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PROLEG

Presentacio

El Master en Estudis Territorial i del Planejament €s un programa d’estudis de postgrau de la Facultat de Filosofia i
Lletres de la Universitat Autonoma de Barcelona ofert des del Departament de Geografia i que té per objectiu la
formacio6 de professionals en el camp del planejament i I’ordenaci6 del territori.

El programa del master ofereix una orientacidé essencialment aplicada i basa la seva metodologia docent en
I’aprenentatge per reptes. Es tracta d’afrontar problemes reals i complexos identificats pels diferents actors del
territori per tal de realitzar una diagnosi adequada i apuntar a solucions als problemes detectats. Per aix0 es planteja
un exercici troncal en el que els i les participants elaboren en equip, amb finalitats didactiques i sota la direcci6 del
professorat, un document de planejament que compta amb tots els elements d’una proposta professional.

Per aquest curs, el tema escollit ha estat entorn el planejament de la mobilitat activa i, més en concret, la
implementacidé d’una politica integral de la bicicleta. L’ambit d’aplicacié ha estat el territori de la Rotula de
Montcada i Reixac, un territori metropolita supramunicipal compost per cinc municipis: la mateixa Montcada i
Reixac més Cerdanyola del Valles, Ripollet, Barbera del Vallés i Badia del Vallés.

La feina s’ha organitzat amb sis grups de treball que s’encarregaven d’una dimensié de la politica integral de la
bicicleta: Xarxa ciclable; aparcaments i bicicleta compartida; ciclologistica; normativa i governanca; formacid i
capacitacio, i comunicacio.

L’exercici troncal s’ha realitzat ha partir de la voluntat d’integracié dels continguts, transversalitat de les propostes,
contextualitzacio dels ensenyaments teorics i metodologia aplicada. Per aixo s’han integrat els moduls obligatoris
del primer semestre: Temes Avancats en Estudis Territorials i Planejament; Planejament Territorial i Urba, i Ciutat
i Espais Metropolitans. Aixi la metodologia docent s’ha organitzat de la forma segiient:

- Sessions teorigques dels moduls participants

- Un cicle de conferéncies sobre la tematica de la planificaci6 de la bicicleta en entorns urbans, realitzades a
la Facultat de Filosofia i Lletres entre el 27 de setembre i el 13 de desembre de 2022. S’ha compost d’un
total de set conferéncies impartides persones expertes en 1’ambit de la mobilitat activa i a compres des de
professionals de les administracions i professionals de 1’ambit. En concret les conferéncies han estat ofertes
per Silvia Casorran, Maite Pérez, Jordi Martin, Alfonso Sanz, Ruth Lamas, Ndria Pérez i David Estop.
Totes les conferéncies es varen enregistrar i poden visionar-se des del web del Departament de Geografia
(http://geografia.uab.cat/metip/index.php/conferencies-i-seminaris/).

- Una setmana de treball de camp (10 — 14 d’octubre de 2022).
- Tallers de treball per a I’elaboraci6 de I’exercici.

- Tallers de treball per a la comunicacio de resultats i elaboracié de posters (que posteriorment s’han exposats
en espais de la mateixa Facultat).

- Sessions de presentacio, discussio i consens dels avencos en 1’exercici.

- Presentacio publica de I’exercici a la Sala de Graus de la Facultat de Filosofia i Lletres de la UAB el 24 de
gener de 2023.

El resultat final de I’exercici és el document que esteu llegint, el qual s estructura en quatre capitols més un apéndix.
El primer capitol comprén la Memoria on s’hi pot trobar el Reconeixement Territorial i socioeconomic i la Diagnosi

Vil

de les dimensions de la politica ciclista. El segon capitol compren les Debilitats, Fortaleses, Amenaces i Oportunitats
de cada dimensi6 de la politica integral de la bicicleta en 1’ambit d’estudi. El tercer capitol es dedica a I’establiment
dels Criteris que hauran de guiar les politiques de bicicleta. En el quart i darrer capitol es presenten les Propostes i
Projectes de cada dimensio; en total es presenten 16 Propostes i 32 Projectes per al territori de la Rotula de Montcada
i Reixac. Finalment a I’apéndix hi trobareu el quadernet de treball de camp amb la planificacio detallada de I’exercici
troncal 1 els posters amb el recull dels principals resultats de I’exercici.

El Departament de Geografia de la Universitat Autonoma de Barcelona vol donar les gracies a I’ Area Metropolitana
de Barcelona per la col-laboracid prestada per tal que aquest exercici pogués realitzar-se: des de la contribuci6 en el
treball de camp, com la cessi6 de 25 bicicletes i ’acompanyament en el mateix, la col-laboracié en el cicle de
conferéncies i en la col-laboraci6 en I’elaboracié de les propostes. D’una forma més concreta, cal agrair ’interés,
entusiasme 1 col-laboracié de Maite Pérez, cap de Mobilitat Sostenible de ’AMB i Ruth Lamas, responsable de
1I’Oficina técnica de la Bicicleta de la mateix AMB. Aixi mateix, el Departament de Geografia també vol agrair a les
i els conferenciants abans esmentats i a les persones de diferents ambits que ens han acompanyat en el treball de
camp: Judith Recio (AMB), Gerard Fernandez (Barbera Respira), Maria Pons (Ajuntament de Cerdanyola del
Valles), Rafael Requena (Universitat Autonoma de Barcelona), Agustina (SonBici Cerdanyola), Albert Vilallonga
(ISTAS-Fundacion 1° de Mayo), Manuela Fruda (BiciHub) i Jordi Plumed (Técnic de mobilitat de 1’ Ajuntament de
Santa Coloma de Gramenet).

Bellaterra, gener de 2023
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1. MEMORIA

1.1 RECONEIXEMENT TERRITORIAL | SOCIOECONOMIC

1.1.1 Lamobilitat ciclista en la metropolis: conceptes, debats i experiencies.

El presente capitulo tiene por objetivo definir el marco territorial de nuestro proyecto, exponer las principales
caracteristicas que en este tiene la movilidad y explorar las cuestiones de caracter conceptual que deben tenerse en
cuenta en un ejercicio de planeamiento de la movilidad activa.

El capitulo se divide en cuatro apartados. En el primero se procede a describir los rasgos principales de la region
metropolitana de Barcelona. A continuacion, se detallen cuales son los patrones de la movilidad en este &mbito. En
el tercer apartado se concreta el estudio a la movilidad activa en el &mbito especifico del area metropolitana de
Barcelona. Finalmente, el cuarto apartado aborda la cuestion de la gobernanza de la movilidad y sus implicaciones.

A. Caracteristicas generales de la Regién Metropolitana de Barcelona

Figura 1 Mapa de localizacion de la RMB
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Fuente: Elaboracion propia, datos de Hipermapa

Figura 2 Mapa de localizacion en la RMB del ambito de estudio.

A

[ Zona d'estudi
AMB
RMB

Fuente: Elaboracion propia, datos de Hipermapa

El ambito de estudio tratado dentro de esta memoria abarca cinco municipios: Cerdanyola del Vallés (30,6 km?),
Badia del Valles (0,93 km?), Ripollet (4,3 km2), Barbera del Vallés (8,3 km?) y Montcada i Reixac (23,34 km?).
Estos cinco municipios forman parte de la Regién Metropolitana de Barcelona (RMB) (Figura 2) que esta formada
por 164 municipios repartidos en siete comarcas y es un limite establecido por el Pla Territorial General de Catalunya
en 1995 y, posteriormente, definido en el Pla Territorial metropolitano de Barcelona siguiendo las directrices del
PTGM. Ademas, también forma parte de la Area Metropolitana de Barcelona (AMB) con una superficie de 636 km?
y 36 municipios. La AMB es una entidad administrativa publica metropolitana que desde el 2010 agrupa parte de la
RMB, con competencias territoriales, de transporte y movilidad, entre otras. La AMB ocupa una posicion estratégica
donde viven 3.239.337 de personas en un territorio de 636 km2. (amb.cat) y es la octava aglomeracion de poblacién
en Europa.

El &mbito esta definido por la situacion estratégica de ser una entrada principal a la ciudad, ya que se sitla justo al
lado norte - oeste, por tanto, creando un importante flujo de movilidad en esta zona.

La Region Metropolitana de Barcelona ha sido condicionante el marco fisico por su desarrollo a causa de su relieve
accidentado y la particular disposicidn de los principales ejes que la estructuran(ATM, 2008). El principal elemento
gue define este relieve son las dos sierras que se disponen en direccidn norte-este / sur — oeste de forma paralela a
la costa: la Serralada Litoral y la Serralada Prelitoral por lo que entre estas se extienden respectivamente dos
corredores naturales por donde se ha asentado la poblacion: la depresion litoral y la prelitoral. En esta disposicion
encontramos también la existencia de dos cursos fluviales: el Llobregat y el eje Congost — Besds, que han servido
para romper estas barreras naturales (ATM, 2008). Con este relieve encontramos cuatro entradas principales a la
ciudad de Barcelona: dos por la propia depresién litoral en la linea de costa y dos mas por la rotura de la Serralada
litoral: el Baix Llobregat y la cuenca del rio Besos, siento la Gltima nuestro ambito de estudio, como podemos ver
en la figura 3.

Figura 3 Mapa de localizacion de los municipios que conforman el area de estudio.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Por consiguiente, nuestro &mbito de estudio se localiza una de las entradas al centro de la metropolis, la del rio
Besds. Esta es la razon por la que en este ambito confluyen un gran ndmero de infraestructuras como podemos ver
en la Figura 4. Dicha concentracion comporta una elevada fragmentacion territorial del ambito y una falta de
conectividad que perjudica la movilidad entre estos municipios. Como podemos ver en la figura 4 las conexiones
entre los municipios se ven troncadas por la presencia de vias principales de comunicacion como la C-310 la C-32,
gue acceden a la ciudad de Barcelona.

Figura 4 Caracterizacion de los municipios del area de estudio con la red de carreteras, las zonas protegidas de natura y los
rios.
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Fuente: Elaboracion propia.

La estructura de la poblacion la encontramos reflejada en la siguiente figura 5, donde podemos observar una
poblacion elevada de ancianos debido al proceso de urbanizacion que se explicara a continuacion, y a los hijos que
tuvieron esas familias que también se quedaron en estos municipios y los que, debido a la tercera fase, poblacion
extranjera de mediana edad que ha llegado para trabajar:

Figura 5 Piramide poblacional

——Badia

Barbera

——Cerdanyola

——Montcada

Ripollet

Fuente: Elaboracion propia

Los municipios que conforman nuestra area de estudio corresponden a una tipologia concreta de poblacién y con
una historia precisa que responde, a los rasgos principales, del proceso de urbanizacion contemporanea en Catalunya
y Espafia:

1.

Primera fase (1959 — 1975). Concentracion de la poblacion en ciudades industrializadas, como es el caso de
Barcelona y su alrededor. Eso afecta con el abandono de las zonas rurales y la aparicién de las ciudades
metropolitanas.

Segunda fase (1975 — 1996). La descentralizacidn y la dispersién metropolitana. Hay una dotacion de
infraestructuras y la motorizacién de la poblacién con el vehiculo privado debido a la mejora de
accesibilidad. Con esta fase se producen las parcelaciones ilegales para la construccidon de segundas
residencias en estas grandes areas sin dotacion basica. En esta fase encontramos el primer cambio importante
en nuestra area de estudio: Barcelona empieza a ceder poblacion a la primera corona (nuestros municipios
estudiados) haciendo que crezca de forma importante la poblacion.

Tercera fase (1996 — 2008). La metropolizacion continta con el crecimiento de los centros metropolitanos
debida a la llegada de poblacion extranjera, produciendo también un flujo de poblacion hacia las coronas
mas externas, con la extension del area metropolitana de Barcelona y la dispersién de la poblacién con un
incremento importante de la segregacion urbana.

Cuarta fase (2008 — 2022). Efectos de la crisis econémica que comportaron una recesion con la perdida
adquisitiva de la poblacion que disminuy6 el flujo extranjero y el flujo hacia las coronas también. En los
altimos afios lo que se ha producido es un aumento de la segregacion residencial en funcidn de las rentas y
el precio de la vivienda.
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Figura 6 Evolucion 1981 — 2021 de la poblacion en Catalufia, en la Region Metropolitana y Barcelona.
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Fuente: Elaboracion propia.

Una vez observada la evolucion de la poblacién (figura 6) en estos cinco municipios es importante destacar también
la distribucion de los grupos sociales sobre el territorio ya que el fendmeno de la segregacion hoy en dia tiene un
caracter claramente metropolitano; es decir, la segregacion no tiene lugar entre los barrios de un mismo municipio,
sino entre barrios, municipios y areas urbanas del conjunto metropolitano (Plan Estratégico Metropolitano de
Barcelona — PEMB. https://pemb.cat/). Las secciones censales en situacion de mayor dificultad o0 mas acomodados
tienden a concentrarse en determinadas areas de la metropolis (Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona —
PEMB. https://pemb.cat/). En este contexto, cabe sefialar que los barrios y municipios del entorno del Besos se
encuentran, en su gran mayoria entre los de renta mas baja y mas alta vulnerabilidad del &mbito metropolitano
barcelonés, acumulando un buen nimero de barrios resultantes de procesos de urbanizacién marginal y poligonos
de vivienda de masa construidos, en particular, durante los afios sesenta y setenta del siglo pasado (Plan Estratégico
Metropolitano de Barcelona — PEMB. https://pemb.cat/).

Por Gltimo, es importante destacar la importancia industrial de estos municipios. Nuestra area de estudio forma parta
de la AMB donde se concentra el 50,9% de la produccién del PIB y de los trabajadores de Catalunya (amb.cat). Un
7% de la ocupacién del suelo en la AMB es suelo industrial pero la tendencia de nuestros municipios es de funcién
residencial (como podemos ver en las estadisticas de autocontencién laboral) y con la poca superficie disponible en
estos.

B. La movilidad en la Region Metropolitana de Barcelona (RMB)

La fuente principal para el conocimiento de las caracteristicas de la movilidad en el &ambito de la RMB son las
Encuestas de Movilidad en un dia Laborable publicadas en la pagina web del Observatorio de la Movilidad de
Catalunya.

1 https://omc.cat/es/w/encuestas-de-movilidad-en-dia-laborable-emef-

La Encuesta de Movilidad en Dia Laborable (EMEF) es una estadistica de periodicidad anual promovida por la
Autoridad del Transporte Metropolitano (ATM), el Ayuntamiento de Barcelona, el Area Metropolitana de Barcelona
(AMB) vy la Asociacion de Municipios por la Movilidad y el Transporte Urbano (AMTU), la cual, la realiza
el Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona (IERMB) desde el afio 2003.

La EMEF tiene por objetivo conocer las caracteristicas basicas de la movilidad en dia laborable (de lunes a viernes
no festivos), de la poblacién de 16 y més afios, residente en el &mbito del Sistema tarifario integrado de Barcelona?.

A continuacién, se muestra un analisis, de 2021, de la movilidad en un dia laborable? de las personas que viven en
la region metropolitana de Barcelona:

- Ndmero total de desplazamientos diarios

- Motivos de desplazamientos (obligado y personal)
- Modo de transporte (reparto modal)

- Tasa de autocontencién municipal

- Movilidad segun género y edad (SIMMB)

a. Numero total de desplazamientos diarios

La Region Metropolitana de Barcelona esta formada por 164 municipios, con una poblacion de 5.226.382 habitantes
y una superficie de 3.236,0 km2. En la RMB la ratio de desplazamientos/persona-dia se sitta en 3,49 (un
desplazamiento se corresponde con un Gnico motivo y puede tener una 0 mas etapas llevadas a cabo con modos de
transporte diferentes).

b. Tipo de flujos en la RMB

i.  Segun motivo del desplazamiento

En 2021, la movilidad ocupacional se incrementa respecto a 2020 un 5,4%, mientras que la movilidad personal se
reduce casi un 5%. Los desplazamientos que mas aumentan son los de ocio y los de médico/hospital, seguido de los
estudios y el trabajo y las gestiones de trabajo. Por el contrario, las gestiones personales y las compras cotidianas se
reducen entorno a un 16%, respecto a 2020. La movilidad personal es mayor de la movilidad ocupacional.

2 Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021


https://omc.cat/es/w/encuestas-de-movilidad-en-dia-laborable-emef-
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Mativ de desplacament

Taula 1 Maotivos de desplazamiento: Evolucion 2011-2021

pl
--

Treball | gesfions de treball 2.134 2.005 1.986 2167 2227 2.446 2.495 2.778 2.852 2.167 2.261
Estudis 560 571 563 585 4604 517 449 484 527 306 347
Mobilitat ecupacional 2.695 2576 2549 2,752 2.831 2.963 2.944 3.263 3.379 2473 2.607
Compres quotidianes 1.392 1.428 1.425 1.297 1.469 1.092 1.029 1.391 1.600 1.666 1.398
Compres no quolidianes 198 176 209 179 336 192 152 274 232 266 252
Metge /Hespital 349 343 293 320 332 343 305 378 340 279 336
Visita amic/familiar 627 644 556 543 532 447 335 517 504 438 410
Acompanyar/cures persones 1.492 1.520 1.456 1.381 1.507 1.174 1.152 1.587 1.717 1.506 1.300
Geslions personals 748 782 674 413 548 385 489 419 463 459 382
QOci/ diversié/ dpats/esport 1.120 1.021 1.062 1.093 1.253 894 785 1.254 1.292 681 939
Passeig 628 631 676 643 609 480 454 545 673 838 813
Altres mofivs " " . . . . . - . " .
Mobilitat parsonal 6.554 6.545 6,351 6.070 46.585 5.013 4,702 6.366 6.833 6.138  5.B38
Tornada a casa 7.129 7.004 6995 6.990 7.358 4.304 5973 7.084 7.219 6.563 6.881
Total RMB 15.378 16.125 15.895 15811 16.775 14.280 13.619 16.712 17.431 15.173 15.326

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Figura 7 Porcentajes de motivo personal y ocupacional: Evolucién 2011-2021
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Asimismo, los desplazamientos por motivos personales (incluyendo la vuelta a casa) en los flujos internos en la
RMB, son los principales y representan el 70% de los desplazamientos totales. Los desplazamientos de conexion,
son los realizados por motivos ocupacionales, incluido los regresos a casa por este motivo, los mayoritarios (52,8%).
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Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Figura 8 Desplazamientos internos y de conexién segin motivos.

Desplagaments interns RMB (15,09 milions) Desplagaments de connexié amb I’'RMB (0,34 milions)

C

Tornada a casa

Mobilitat
personal 28,8%

des de motiu
personal

Tornada a casa

Mobilitat

personal

des de motiu
personal

Motiu Motiu

ocupacional ocupacional

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

ii. Segun modo de transporte (Reparto Modal).

El reparto modal o también denominado distribucién modal es un indicador que expone el nimero de
desplazamientos realizados en diversos modos de transporte que existen, mayormente en las ciudades, asi como su
proporcion (%) con respecto al nimero total de desplazamientos.

Distribucion de los flujos de movilidad por modos de transporte, para el conjunto del ambito de la RMB y por
coronas metropolitanas.

En la Region Metropolitana de Barcelona (RMB) los flujos de movilidad se encuentran distribuidos por los
siguientes grupos de modos de transporte: vehiculo privado (coche, moto o ciclomotor, furgoneta, camién),
transporte publico (autobus, metro, otros ferroviarios) y movilidad activa (a pie, bicicleta, vehiculo de movilidad
personal - VMP), siendo este ultimo, la forma mayoritaria de desplazarse dentro del ambito, representando el 50.7%
de los desplazamientos internos, mientras que; los desplazamientos en vehiculo privado (34.1%) son superiores a
los realizados en transporte publico (13.2%).
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Figura 9 Desplazamientos internos RMB (15,09 millones)

Movilidad activa @ Transporte publico Vehiculo privado

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Por otra parte, los desplazamientos de conexidn con el &mbito del RMB son en su mayoria realizados mediante
vehiculo privado con un 84.3%, seguido del transporte pablico con un 13.2%, mientras que, la movilidad activa
queda como un modo de transporte residual (2.5%).

Figura 10 Desplazamientos de conexion RMB (344,77 miles)

2,6%
13,2%
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Movilidad activa B Transporte publico Vehiculo privado

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Para poder observarlo, a manera mas detallada, se presenta en la siguiente tabla los desplazamientos (tanto internos
como de conexion) segln el tipo especifico que corresponde a cada modo de transporte:

- En 2021 el mayor nimero de desplazamientos se realizan a pie (7 655, 49.6% de la muestra). Los
desplazamientos en transporte pablico suponen el 15,2% y los medios mas utilizados por el trasporte publico
son el autobds y el metro, que suponen, cada uno aproximadamente el 5.5% y el 5.4% respectivamente de
la movilidad total. Los desplazamientos en vehiculo privado (35,2%) doblan en proporcion a los del
transporte publico el medio de transporte privado mas utilizado es el coche. Los desplazamientos en
bicicleta, pese a haber aumento en los Ultimos afios, constituyen un exiguo 1,9% del total.

- En relacion a los desplazamientos internos del RMB, la mayoria se realiza caminando representando un
48.0%. En menor medida, destacan también los desplazamientos en coche con un 28.8%, seguido por los
desplazamientos en transporte publico (en autobls con un 5.6% y en metro con un 5.5%, respectivamente).

- En relacién con los desplazamientos de conexion con el ambito del RMB, predomina en sobre manera el
coche con un 74.2%, seguido en un porcentaje mucho menor por otros medios ferroviarios como el FGC,
Rodalies Renfe y Tramvia en un 13.4%, los cuales, recorren una mayor distancia.

Taula 2 Desplazamientos internos y de conexion seglin cada modo de transporte

. Internos RMB Conexién RMB Total
Medios de transporte - - -
Desplazamientos % Desplazamientos % Desplazamientos %
Caminando 7 234 864 48.0% . . 7241104 46.9%
Bicicleta 294 339 2.0% " . 296 886 1.9%
Sllla_d_e ruedas y vehiculos de 117724 0.8% ) ) 117 724 0.8%
movilidad personal
Total movilidad activa 7 646 927 50.7% 8 786 2.5% 7655714 49.6%
Autobus 846 256 5.6% 8531 2.5% 854 788 5.5%
Metro 826 100 5.5% 4428 1.3% 830 528 5.4%
Oros ferroviarios (FGC, Rodalies 536 797 3.6% 22139 6.4% 558 936 3.6%
Renfe, Tramvia)
Resto del transporte publico 88135 0.6% 10 289 3.0% 98 424 0.6%
Total transporte publico 2297 288 15.2% 45 387 13.2% 2342 676 15.2%
Coche 4344 186 28.8% 255 839 74.2% 4 600 025 29.8%
Moto y ciclomotor 641 897 4.3% 5292 1.5% 647 189 4.2%
Furgoneta, camion y resto de 156 084 1.0% 29 466 8.5% 185 550 1.2%
privados
Total vehiculos privados 5142 167 34.1% 290 597 84.3% 5432 764 35.2%
Total RMB 15 086 382 100% 344772 100% 15431 154 100%

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Con relacién a las coronas metropolitanas, la distribucién de los flujos de movilidad por modos de transporte se
presenta de la siguiente manera:

Figura 11 Flujos de movilidad por modos de transporte Primera corona y Segunda Corona (AMB).

52.5% 27.6%
5107 396 2687193
42.1% 48.3%
483 397 554 501

Total AMB

Segunda corona

i 53.8% 24.8%
Total Primera corona 4623 998 _ 2132692
- 51.6% 30.3%
Resta Primera corona 1886 934 - 1109533
55.5% 20.7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Movilidad activa m Transporte publico Vehiculo Privado

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021
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- Parael caso de la Primera corona, méas del 50% de los desplazamientos son realizados mediante la movilidad
activa, seguido del vehiculo privado quien supera ligeramente a los desplazamientos realizados mediante
transporte publico.

- Mientras que, para el caso de la Segunda corona, tanto el vehiculo privado como la movilidad activa son los
modos de transporte predilectos, con una diferencia de 6.2% entre ellos, dejando como modo de transporte
residual al transporte publico.

Movilidad en vehiculo privado.

El medio privado més utilizado es el coche, tanto en los flujos internos como en los de conexion del ambito del
RMB, con un 84.5% y 88% respectivamente. En los desplazamientos internos, como segundo medio privado
utilizado es la moto, mientras que, en los desplazamientos de conexion, la furgoneta y camién son los mas
representativos.

Figura 12 Porcentajes de desplazamientos - Movilidad en vehiculo privado.

(5, 14 millones)
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Furgoneta, camion y resto privados Ciclomotor

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Movilidad en transporte publico

El medio publico més utilizado son los medios ferroviarios (Metro, FGC, Rodalies Renfe, Tramvia), tanto en los

flujos internos como en los de conexion del &mbito del RMB, con un 59.4% y 61.1% respectivamente. Asimismo,
cabe destacar que como segundo medio publico utilizado para ambos tipos de flujos destaca el autobus.

Figura 13 Porcentajes de desplazamientos - Movilidad en transporte publico.
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Desplazamiento de conexion 61,6%
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Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Movilidad activa.

En el caso de la movilidad activa, debido a que estos modos de transporte recorren distancias cortas, solo se
consideraron los desplazamientos internos dentro del &mbito del RMB, teniendo como resultado que el modo
mayoritario es a pie con mas de 5 minutos de duracién representando el 66%. Mientras que la bicicleta solo
representa el 3.8% de los desplazamientos internos de este tipo de movilidad.

Figura 14 Porcentajes de desplazamientos - Movilidad activa.

(7,65 millones) A pie > 5 minutos

Desplazamiento interno 66,0% A pie <= 5 minutos
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Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021
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c. Autocontencion municipal segiin &mbitos territoriales

La autocontencién municipal varia segln los ambitos territoriales: la ciudad de Barcelona es el territorio con una
autocontencion municipal superior (87,1%), muy por encima de los valores del resto de &mbitos. Asimismo, la
autocontencion municipal es superior entre las mujeres en todos los ambitos territoriales analizados. Esto significa
gue Barcelona es el municipio con una amplia oferta de servicios y empleo.
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Taula 3 Autocontencién municipal segun el &mbito territorial de residencial por género.

Autocontencié municipal (R =0=D)

residéncia Home Dona Total

Ambit territorial de

Barcelona 85,1% 89,0% 87,1%
Resta 1a corena 54,9% 62,4% 58,8%
la corona 72,1% 77,8% 75,0%
R esta AMB 52,5% 57,9% 55,2%
AMB 69,7% 75,5% 72,7%
Resta RMB 55,7% 66,0% 60,9%
RMB 64,5% 66,0% 68,4%

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

d. Movilidad segin género y edad (SIMMB)

i. Género: motivo de transporte

La movilidad personal (38%, 6,4 M desplazamientos/dia laborable) es superior a la movilidad ocupacional (17,1%,
2,9 M desplazamientos/dia). El resto de los desplazamientos son los de vuelta al domicilio (44,8%, 7,6 M
desplazamientos/dia).  Los principales motivos para moverse son el trabajo, las compras cotidianas y
acompariar/cuidar a personas. El trabajo y el ocio alcanzan porcentajes significativamente mayores entre los
hombres; las compras y acompafiar/cuidar a personas, en cambio, entre las mujeres. Las mujeres se desplazan mas
por motivos personales que los varones.

Taula 4 Mativo del desplazamiento por género.

——
Motiu del des placament
: Des placaments “ Des plagaments “ Des placaments “

Treball i gestions de treball 1.418.268 17,2% 1.103.787 12,7% 2.522.055 14,9%
Estudis 178.307 2,2% 196,139 2,3% 374,446 2,2%
Mobilitat ocupacional 1.596.575 19,4% 1.299.926 15,0% 2.896.501 17,1%
Compres quotidianes 658.824 8,0% 880.048 10,1% 1.538.872 9,1%
Compres no quotidianes 104.655 1,3% 163.794 1,9% 268.449 1,6%
Metge/Hos pital 130.338 1,6% 233.452 2,7% 363.790 2,2%
Visita amic /familiar 195,253 2,4% 256.873 3,0% 452,126 2,7%
Acompanyarftenir cura de persones 574.309 7,0% 873.864 10,1% 1.448.173 8,6%
Gestions personals 207.896 2,5% 212.217 2,4% 420,113 2,5%
QOci (espectacles ,cinemes, restaurants, esports) 550.857 6,7% 483.970 5,6% 1.034.827 6,1%
Sense destinacié fixe/passejar 468,549 5,7% 425,877 4,9% 894,426 5,3%
D'dltres desplacaments . . . - - -

Mobilitat personal 2.896.595 35,2% 3.532.772 40,7% 6.429.367 38,0%
Tornada a casa o domicili 3.743.552 45,4% 3.840.070 44,3% 7.583.622 44,8%
Total SIMMB 8.236.723 100% 8.672.769 100% 16.909.491 100%

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

ii. Género: modo de transporte

Las mujeres se desplazan en mayor proporcién que los hombres caminando (50,6% y 42,1%, respectivamente) y en
transporte publico (17% frente al 10,9%). Por el contrario, los hombres lo hacen en mayor medida en vehiculo
privado (43,4% frente al 30,8%).

Taula 5 Modo de transporte por género.

Mode de tronapet Total
“ Des plagaments “ Des placaments
Caminant 3.463.674 42,1% 4.389.757 50,6% 7.853.431 46,4%
Bicicleta 230.122 2,8% 81.637 0,9% 311759 1,8%
*Cadira de rodes o scooter 3.833 0,0% 5.809 0,1% 9.642 0,1%
VMP (Patinet, segway o altres ginys) 67.860 0,8% 45.758 0,5% 113.618 0,7%
Total Mobilitat activa 3.765.489 45,7% 4.522.961 52,2% 8.288.450 49,0%
Autobis 272.386 3,3% 601.027 6,9% 873.413 52%
Metro 330.534 4,0% 499.994 5,8% 830.528 4,9%
Altres ferroviaris (FGC, Rodalies Renfe, Tramwia) 236.825 2,% 327.734 3,8% 564.559 3,3%
Resta trans port poblic 56.070 0,7% 46.385 0,5% 102.455 0,6%
Total Transport pGblic 895.815 10,9% 1.475.140 17,0% 2.370.955 14,0%
Cotxe 2.876.915 34,9% 2.493.713 28,8% 5.370.628 31,8%
Meto i ciclomotor 506.414 6,1% 158.301 1,8% 664.715 3,9%
Furgoneta, camié i resta privat 192.090 2,3% 22.655 0,3% 214.745 1,3%
Total Vehicle privat 3.575.419 43,4% 2.674.669 30,8% 6.250.088 37,0%
Total SIMMB 8.236.723 100% B8.672.769 100% 16.909.491 100%

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

iii. Edad: motivo y modo de transporte

La poblacion entre 30 y 64 afios es la que tiene un mayor grado de movilidad. A partir de los 65 afios, los
desplazamientos diarios disminuyen de forma significativa. = El peso de la movilidad ocupacional (trabajo +
estudios) decrece a medida que aumenta la edad, al contrario que la movilidad personal.

La poblacion de 16 a 29 afios es la que hace mayor uso del transporte publico (26,7%), mientras que los mayores de
64 afios se mueven basicamente en modos de movilidad activa (67,6%). La poblacion entre 30 y 64 afios utiliza con
mayor frecuencia el vehiculo privado (42,8%) respecto al resto de grupos de edad.

Taula 6 Motivo del desplazamiento por edad

obilite Mabilitat
pers onal

16 a 29 anys 24,4% 30,1% 45,5% 100%
30 a &4 anys 20,1% 35,5% 44, 4% 100%
65 anys | més 1,5% 52,6% 45,9% 100%
Total 17,1% 38,0% 44,8% 100%
Mobilitat activa Tm”" FUH Vehicle privat
public
16 a 29 anys 41,5% 26,7% 31,8% 100%
30 a 64 anys 45,2% 12,0% 42,8% 100%
65 anys | més 67,6% 10,0% 22,4% 100%
Total 49,0% 14,0% 37,0% 100%

Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021
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Figura 15 Desplazamientos diarios edad y género.
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Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

C. Movilidad activa en la AMB
a. ¢Qué es la Movilidad Activa?

Es la capacidad que tenemos para desplazarnos usando el cuerpo, ya sea caminando, usando la bicicleta, silla de
ruedas, patines, patinetas, o cualquier otro que use de motor a nuestro cuerpo.

La Movilidad Activa permite impulsar y priorizar los viajes no motorizados, seguido de los viajes en transporte
publico. Su incremento puede resultar en una beneficiosa reduccion de los desplazamientos en transporte privado
individual.

Los beneficios de la movilidad activa se concretan en el decremento en siniestros viales, congestion, reduccion de
la contaminacion, entre otros.

b. Caracteristicas generales de la movilidad activa en el &mbito de la AMB.

Las principales caracteristicas de la movilidad activa en el &mbito de la AMB, son las siguientes:

o Relacion a una escala infra municipal.

o Elevada densidad urbana - la mayoria de la poblacién vive en tejidos residenciales compactos.
. Se incrementa en orografia con menor pendiente.

o Usos del suelo mixtos con presencia de diversas actividades.

. Accesibilidad - buena oferta de transporte publico.

Figura 16 Desplazamientos seglin zona de residencia % a pie, bicicleta y transporte publico
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Fuente: IERMB, a partir de la base de datos de movilidad metropolitana 2011/2013

c. Lamovilidad de las personas residentes
i. Datos generales

Los desplazamientos caminando son mayoritarios, representan el 49.5% de la movilidad diaria de los residentes en
el area metropolitana. El 2.1% del total de los desplazamientos se realizan en bicicleta.

Figura 17 Porcentaje de la movilidad activa en relacién a los otros modos en el AMB.
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Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)
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Taula 7 Desplazamientos de la movilidad activa en el AMB.

Mitja de trans port Desplagcaments | Percentatge

Caminant
Bicicleta

Cadira de rodes i mitjans de mobilitat reduida

VMP (P atinet, segway o altres ginys)
Total mobilitat activa

4.818.937 49,5%
205.892 2,1%
80.032 0.8%

5.107.396 52,5%

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

ii. Perfil de usuario

El perfil del usuario de la movilidad activa es el siguiente:

Figura 18 Movilidad activa: perfil del usuario
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NN

Sexe Dona Horme

Edat 30-64 anys 30-64 anys

Situacié professional

Activa ocupada Actiu ocupat

Mobilitat

Motiu del des placament™ LUSSiie1HEIEERTe]] .
ocupacional

* §'inclou I'anada i la tornada a casa segons motiu

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

Con respecto al perfil de los usuarios de la
movilidad activa, se observa que las mujeres
predominan en el nimero de desplazamientos
a pie, mientras que la mayoria de los
desplazamientos en bicicleta son realizados

por hombres.

iii. Motivo de desplazamiento y modo de transporte

Con relacién al motivo de desplazamiento y modo de transporte se pudo observar lo siguiente:

Figura 19 Motivo de desplazamiento de la movilidad activa en el AMB.

21,6% 21,3%

o

o
65,3% 65,0%

Mobilitat Tornada a Tornada a Mobilitat TOTAL
ocupacional casa casa personal personal
ocupacional
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41,8% 41,5%

Mobilitat ocupacional

|
o

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

Mobilitat personal?

Mobilitat activa

41,7% Transport poblic

iv. Tipo de flujos

Con relacién a los tipos de flujo se pudo observar lo siguiente:

- Observamos una discrepancia
considerable entre los datos
resultantes de la  movilidad

profesional y la movilidad personal.

Figura 20 Flujos internos, de conexién y externos de la movilidad activa en el AMB.

24,6% 27.6%

Intern Connexid Extem TOTAL

» Mobilitat activa = Transport public Vehicle privat

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

Con un balance relativamente positivo
entre flujos internos y externos, podemos
ver que el punto critico de la movilidad
activa reside precisamente en los flujos de

conexion.
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v. Ambitos territoriales

A nivel territorial, a medida que el analisis se amplia de la escala municipal a la metropolitana, se produce una
disminucién del uso de la movilidad activa y del transporte publico en detrimento del transporte privado. Las
personas residentes en Barcelona ciudad hacen el mayor uso relativo del transporte publico y los modos de movilidad
activa, y el menor del vehiculo privado, aunque este afio decay6 la movilidad activa hasta un 55,5% y ha aumentado
el transporte publico a un 23,8%. En cambio, las personas residentes en la corona metropolitana realizan sus
desplazamientos diarios principalmente en vehiculo privado (que engloba el 48,3% de la movilidad).

Figura 21 La movilidad activa segln los &mbitos territoriales: Barcelona, resta 1ra y 2da corona metropolitana

2a corona metropolitana de
Barcelona

483.397;
42,1%

554.501;
48,3%

Barcelona

1.023.159;
20,7%

Mobilitat activa

Transport poblic

1.886.934;
51,6%

1.109.533;
30,3%

660.246;
18,1%

Resta 1a corona metropolitana

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

vi. Distribucion horaria de los desplazamientos

Entre las 8h-12h y las 16h-19h se produce un crecimiento exponencial de los desplazamientos en movilidad activa.
Estos indicadores corresponden, a lo largo del dia, a los desplazamientos por motivos personales y el respectivo
regreso a casa.

Figura 22 Distribucion horaria de la movilidad activa en el AMB.
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Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)
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vii. Duracion media de los desplazamientos
Con relacién la duracién media de los desplazamientos se pudo observar lo siguiente:

Taula 8 Duracién media segun el tipo de movilidad activa en el AMB.

Mode de frans port ;

La duracion media declarada de los

Caminant 15,3
Bicicleta 25,1 desplazamientos a pie en la movilidad
VMP (patinet, segway i altres ginys) 13,3

activa es 15,3 minutos.

Temps expressat en minuts

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

Figura 23 Duracion media de la movilidad activa en comparacion de los otros modos en el AMB.

Mobilitat activa

21,9 - La duracion media declarada de los

Total &rea
metropolitana de
Barcelona

20,8 minuts

desplazamientos en movilidad activa

es 15,7 minutos.

Transport pablic

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)
viii. Ladistancia de los desplazamientos

En el anélisis de la distancia media de los desplazamientos se registra que los desplazamientos a pie son inferiores
a 1km, los desplazamientos con VMP 1,7 km y los desplazamientos en bicicleta 3,3 km.

ix. Lamovilidad segun segmentos de poblacién

- Género

Segun el criterio de género se observa que las mujeres se desplazan en mayor proporcion que los hombres en modos
activos de movilidad.
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Figura 24 La movilidad segun los segmentos de la poblacién por género en el AMB.
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mTransport pUblic = Transport privat

k ) \ )
| |

Segons motiu

Segons mode

Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

- Edad

Independientemente de la dicotomia edad-movilidad, existe una correlacion directa entre las distancias y los modos
de desplazamiento. En este caso podemos observar que el grupo de mayores de 65 afios es a la vez el que menos
distancias diarias recorre y el que mas se desplaza en movilidad activa.

Figura 25 La movilidad segun los segmentos de la poblacion por edad en el AMB.
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|
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Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

- Situacién profesional

Las personas activas ocupadas son, junto a las personas dedicadas a las tareas del hogar, las que realizan un mayor
namero de desplazamientos diarios (3,7 desplazamientos por persona al dia), siendo las que méas recurren a los
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medios de movilidad activa junto con los pensionistas. Por otra parte, los y las estudiantes y las personas activas
ocupadas se desplazan méas por motivos ocupacionales

Figura 26 La movilidad segun situacion profesional en el AMB.
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- Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)

- Nivel de estudios

El grado de movilidad aumenta a medida que se incrementa el nivel de estudios, mientras que el uso de modos de
movilidad activa disminuye respectivamente.

Figura 27 La movilidad segln nivel de estudios en el AMB.
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- Fuente: Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2021 (EMEF 2021)
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La gobernanza de la movilidad

En la estructura organizativa del transporte publico en el area de Barcelona participan, por un lado, varias
administraciones titulares de la infraestructura y de los servicios de transporte pablico —que son, a su vez, las que
aportan su financiacion— tales como la Administracion General del Estado (AGE), la Generalitat de Catalufia, el
Area Metropolitana de Barcelona (AMB) o el Ayuntamiento de Barcelona; y, por el otro, las empresas que operan
estos servicios, bien sean publicas (como TMB, FGC, Cercanias de Catalufia) o privadas. La Autoridad del
Transporte Metropolitano (ATM) articula la cooperacidon entre estos dos tipos de organismos.

La Generalitat tiene jurisdiccion sobre todos los tramos extraurbanos dentro del region. Por lo tanto, es responsable
de los servicios suburbanos de autobus que, sin embargo, son proporcionados por empresas publicas o privadas
pertenecientes a terceros. La Generalitat es también propietaria y gerente de los Ferrocarriles de la Generalitat de
Catalunya. En el contexto de la region metropolitana de Barcelona tiene la gestion del Metro del Vallés, del Metro
del Baix Llobregat y de algunas lineas del metro de Barcelona (linea L6 L7 L8). Desde enero de 2010, la Generalitat
también gestiona el servicio de Rodalias RENFE cuya competencia le ha sido transferida por el estado central.

La ATM, creada en 1997 como consorcio interadministrativo de caracter voluntario — esta integrado por la
Generalitat de Catalunya (51 %), el Ayuntamiento de Barcelona (25 %) y el Area Metropolitana de Barcelona (24
%)—, fue el instrumento que permitié optimizar las negociaciones sobre la financiacién que, de forma separada,
realizaban estas administraciones con la AGE (a través del Ministerio de Fomento). Hay que destacar, sin embargo,
gue la AGE no forma parte del consorcio, solo participa como observadora. Con su puesta en marcha, por lo tanto,
las negociaciones y revisiones sobre financiacion y contratos-programa pasaron a ser gestionados por la ATM. El
ambito territorial es el definido por las seis comarcas: Alt Penedés, Baix Llobregat, Barcelona, Garraf, Maresme,
Valles Occidental y Valles Oriental También se le asignaron otras funciones, que a lo largo de los afios se han ido
ampliando. Particularmente, se le encomend6 la ordenacién de tarifas y el desarrollo de una politica tarifaria
integrada: el &mbito del sistema tarifario integrado llega a un total de 296 municipios, divididos en 6 coronas y
diferentes sectores tarifarios3. Esto significa que sus funciones se refieren a un territorio mucho mas amplio que su
area territorial

También a la ATM se le atribuyé la planificacion de infraestructuras y servicios de transporte publico, que se
materializa en la realizacion del Plan director de Infraestructuras (PDI) cada diez afios. La ATM es responsable del
desarrollo de la red de los tranvias y titular de estos servicios; debe vehicular las relaciones con los operadores de
transporte, particularmente a través de contratos-programa, de los que tiene que llevar a cabo el seguimiento; y tiene
conferidas las funciones correspondientes a una autoridad territorial de la movilidad de acuerdo con la Ley de la
Movilidad: estas funciones incluyen la elaboracion del Plan Director de Movilidad (PDM), ampliando su presencia
en la planificacion y gestion de la movilidad en su conjunto y no solo respecto al transporte pablico. ElI ambito
territorial es, por tanto, el definido por las seis comarcas: Alt Penedés, Baix Llobregat, Barcelona, Garraf, Maresme,
Valles Occidental y Valles Oriental*

3 El Sistema Tarifario Integrado es un acuerdo entre las administraciones y los operadores de transporte que implica la creacién
de un billete comun. Con este billete Unico, los usuarios pueden desplazarse entre los diferentes modos de transporte y las
coronas tarifarias evitando una penalizacidon econdémica. Se implementd en enero de 2001, cuando se inicio la integracion
tarifaria entre los 48 operadores que forman parte de la ATM y la Generalitat de Catalunya, el Ayuntamiento de Barcelona, el
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Figura 28 Presentacidn del transporte publico, ATM, 2017
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Fuente: Enquesta de Mobilitat En Dia Feiner 2021, Resum Executiu, IERMB, 2021

Area Metropolitana de Barcelona (AMB) y el Asociacion de municipios por la Movilidad y el Transporte Urbano (AMTU),
creando una Unica gran red.

4 Movilidad, en entramado complejo, Barcelona Metrépolis, 2019



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

1.1.2 Condicionants: orografia, clima, estructura urbana, equipaments.

Orografia

La rotula metropolitana a la que fa referéncia el present estudi inclou els termes de cinc municipis, tots ells dins de
la comarca del Vallés Occidental: Montcada i Reixach, Cerdanyola del Valles, Ripollet, Badia del Vallés i Barbera.
En el seu conjunt tenen una superficie total de 67,4 km2 i encabeixen un total de 179.394 habitants.

Des del punt de vista de la geomorfologia catalana, 1’area d’estudi s’encabeix entre dues grans unitats de relleu, les
serralades litoral i prelitoral, que discorren paral-leles al Mar Mediterrani. Entre aquestes serralades, d’entre altres
territoris, es troba la Plana del Valles. El relleu d’aquesta zona es caracteritza per la seva morfologia planera,
marcada per una successio d’ondulacions paral-leles articulades pels cursos fluvials que discorren entre les seves
petites valls.

Les planes interiors com ’esmentada, es caracteritzen per la poca interrelacié amb els espais maritims ja que la
serralada litoral en dificulta I’accés. De fet, Barcelona, localitzada a la zona de plana costanera, es troba aillada de
I’interior de Catalunya per les muntanyes del Garraf, de Collserola i de la serra de Marina.

La rotula metropolitana s ubica al nord de 1’estret de Montcada, una zona on 1’orografia es suavitza al pas del riu
Besos. Entre I’extrem oriental del municipi i el fons de 1’estret (a menys de 3 km de distancia) hi ha una caiguda de
400 metres en [’alcada. Aquest pas
transversal a les muntanyes, que divideix
les serres de Collserola de la de Marina,
esdevé estratégic en la comunicacio del
territori, especialment per a la capital.

Altitud (m)
400

L’emplagament ha tingut una importancia
historica pel que fa a la comunicaci6 de
Barcelona aixi com el seu abastament
hidric. Des de 1’aqiieducte roma, passant
pel rec comtal, fins a les linies eléctriques,
de ferrocarril i autopistes, I’estret de
Montcada és un espai estrategic per a la
capital de Catalunya.

Per aquest estret circula el riu Besos, a la
conca del qual pertanyen tots els
municipis de I’area d’estudi. Els rius de la
conca, provinents de la Serralada
Prelitoral, es caracteritzen per disposar-se
en forma successio paral-lela. Primer
desemboquen les seves aiglies al Mogent,
un riu canvia el seu nom pel de Bes6s a
I’aiguabarreig amb el Congost.

No obstant aix0, el principal riu que
articula 1’espai estudiat és el Ripoll en el
seu tram baix. Es tracta d’un curs fluvial
de 39,2 km de tracat i de régim

Cursos fluvials

Limits municipals

5> Un dels exemples més importants del risc fluvial del Ripoll va ser la gran riuada del 25 de Setembre del 1962, provocada per
un episodi de pluja curt pero molt intens. Les lleres del d’aquest riu i dels seus afluents havien sigut ocupades per fabriques i
una gran quantitat d’habitatges d’autoconstruccio, tot com a conseqiiéncia d’una manca de planejament i de I’arribada massiva

Figura 29 Principals unitats de relleu i xarxa hidrografica.

mediterrani, irregular anualment i interanualment. Discorre pels municipis de Barbera, Ripollet i Montcada, recollint
les aigiies del Riu Sec i de la Riera de Sant Cugat. Es un riu “curt” amb un régim exclusivament lligat a les
precipitacions locals, aixi que molts cops el seu cabal es forca reduit. Tanmateix, precisament per tenir aquest regim
tan irregular, ha suposat un element d’elevat risc en el passat®. Actualment es troba canalitzat a partir de Sabadell.

Per tant, els cursos fluvials, en mal estat i amb una naturalitat molt modificada per la proliferacié del fenomen
urbanitzador als seus marges, son:

»= La Riera Seca: una de les dues rieres de la zona. Comenga el seu recorregut en Sabadell i 1’acaba en
Montcada i Reixac en el riu Besos. Aquesta riera en part delimita el municipi de Montcada i Reixac amb
Santa Perpétua de Mogoda i la Llagosta. Es perpendicular a la Serralada Litoral.

= La Riera de Sant Cugat, I’altra riera, en el tram pertanyent a la conca del Besos. Aquesta travessa els
municipis de Sant Cugat del Vallés, Cerdanyola del Vallés i Montcada i Reixac, on desemboca al riu Ripoll.
Es I'tinic dels cinc cursos fluvials que s’ha qualificat com a “bo” el seu estat, ja que té un bona qualitat
bioldgica i un bon estat ecoldgic i quimic. Es paral-lela a la Serrada Litoral.

= El Riu Sec, el qual comencga en el municipi de Sabadell, travessa Badia i Cerdanyola del Vallés (delimita

part del seu espai limitrof) i desemboca al riu Ripoll en Ripollet. Es un riu amb poc cabal, com el seu nom
indica, i que tot aquest prové de ’EDAR
de Sabadell. Es perpendicular a la Serrada
Litoral.

" El Riu Ripoll, que comenca el seu
recorregut a Castellar del Vallés i que
travessa Barbera del Vallés, Ripollet i
Montcada i Reixac, on desemboca al riu
Besos. Es I"tinic dels 5 cursos fluvials que
té el seu inici a un parc natural. Es
perpendicular a la Serralada Litoral

= Per altim, tenim el riu Besos.
Aquest es genera a partir de la
confluéncia dels riu Congost i Mogent,
entre els municipis de Montmel6 i
Montornes del Vallés. Aquest travessa
diferents municipis fins arribar a 1’nic
que cursa dels estudiats, Montcada
Reixac. Aquest riu  posteriorment
desemboca al mar Mediterrani. Es
paral-lel a la Serralada Litoral fins que la
travessa al limit entre Montcada i Reixac
i Barcelona.

\\\\\

d’immigracio a la zona en una época de gran desenvolupament economic. D’entre les de morts produides al Vallés Occidental,
12 van tenir lloc a Ripollet. En qiiestié d’hores, centenars de persones van morir, moltes families supervivents van perdre la
seva casa a tota la comarca i fabriques senceres van desapareixer.
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Aguests cursos fluvials en alguns casos marquen els limits administratius entre els municipis estudiats, mentre que
en el altres fragmenten els municipis al travessar els nuclis urbans.

Figura 30 Zones inundables de I’ambit d’estudi.
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Font: Elaboracio6 propia a partir de les dades disponibles a I’ Agencia Catalana de I’ Aigua.
Clima

En relaci6 al clima de la zona, es disposa d’informacio de les quatre estacions meteorologiques més properes. Tal i
com es pot veure a les grafiques, ’ambit d’estudi experimenta una temperatura mitjana superior a la catalana. No
obstant, es pot veure com hi ha un canvi relativament important respecte a 1’estacié de Badalona, principalment
degut a que la barrera orografica limita bastant la capacitat termoreguladora del mar a la depressio prelitoral. Per
tant, significa que les temperatures maximes i minimes son més acusades que als espais litorals: estius més calids,
hiverns més freds.

Figura 31 Evolucio de la temperatura i de la precipitacio mitjanes de les estacions més properes.
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Font: Elaboracié propia a partir de les dades climatiques del Meteocat.
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Evolucié historica de la trama urbana

El territori comprés pels cinc municipis de 1’area d’estudi ha patit una gran transformaci6 des de mitjan del segle
passat. Prenent com a referéncia el vol aeri realitzat per I’exércit america entre els anys 19561 1957, és possible fer-
se una idea de ’estat de I’area d’estudi abans de les grans transformacions urbanistiques de 1’espai metropolita que
van arrencar a partir de la decada del 1960.

Mitjan de segle XX

Tal i com es pot veure a les fotografies aéries de I’Institut Cartografic i Geologic de Catalunya, a I’any 1956, la
rotula metropolitana ja presentava una série de nuclis urbans de densitats baixes i mitges, articulats per la linia de
ferrocarrils entre Barcelona i Sabadell aixi com la carretera nacional N-150 que comunicava les mateixes poblacions.
El total d’habitants, d’acord als registres del padrd disponibles a 'IDESCAT, d’aquesta area era de 28.849 1’any
1955. Per tant, en aquest moment historic ja s’havia produit un creixement demografic intens (d’un 586%) respecte
la poblacio de principis de segle, que tan sols sumava 4.919 habitants I’any 1900.

D’aquests nuclis de poblacid, destaca sobretot el nucli de Cerdanyola del Vallés. Malgrat ja trobar-se fragmentat en
diversos centres pel pas dels ferrocarrils, la carretera nacional N-150 i el Riu Sec, en aquesta area es pot observar
una elevada concentracio de superficie urbanitzada molt propera entre si. El principal motiu d’aquest creixement va
ser el desenvolupament industrial, encetat per 1’establiment de la fabrica d’Uralita I’any 1907.

Al municipi vei, el nucli de Ripollet del Vallés ja presentava un nucli d’una extensio forga important a 1’est del riu
Ripoll. Tanmateix, aquest municipi destaca perqué dins del seu terme es pot identificar un dels primer fendomens de
conurbacié urbana de 1’area d’estudi. A la zona ubicada entre el riu Ripoll i el Riu Sec, al voltant de la zona on
s’ubica ’actual estacid de Rodalies de Cerdanyola, s’observa un patrd creixement urbanistic annex per part de
Ripollet respecte a la zona urbana preexistent d’aquest primer municipi.

Pel que fa Montcada i Reixach, en aquest periode ja es poden identificar els quatre espais urbans que s’han heretat
a ’actualitat: els nuclis de Can Sant Joan, de Terra Nostra i de Montcada, formant un triangle al voltant del tur6 de
Montcada, i el nucli de Reixach / Mas Rampinyo a la banda esquerra del riu Ripoll.

Figura 32 Exemples de teixits residencials de baixa densitat (1956)

Montcada i Reixach (TerraN
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Font: Elaboracio propia a partir de les fotografies del vol america de 1956

Aquest ultim municipi, juntament amb Cerdanyola del Vallés, van ser els primers a I’area en acollir el que es podria
considerar com les primeres dues urbanitzacions. A la primera meitat del segle XX va comencar el desenvolupament
dels barris de Santa Maria de Montcada (també conegut com a Terra Nostra) i de Bellaterra, dos exemples de barris
dedicats a I’estiueig d’alguns ciutadans barcelonins. En el cas de Bellaterra, el ferrocarril va fer-se arribar per tal de
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facilitar-ne 1’accés als futurs propietaris, i en el cas de Santa Maria, es va construir un abaixador als anys quaranta
es va construir un abaixador. Actualment els dos barris han perdut el seu caracter de segona residéncia. En el cas de
Terra Nostra, la urbanitzacié va créixer rapidament arran del desenvolupament industrial del municipi, amb el
consequient canvi en la seva composicid sociodemografica i adquirint un caracter més humil a la segona meitat de
segle.

Per ultim, al nucli de Barbera del Vallés el creixement fins a I’any 1957 havia sigut molt moderat pero, en les
fotografies aéries, ja es poden observar les ambicioses projeccions de creixement a la banda occidental de la N-150.
La trama urbana de carrers s’havia expandit, encara sense edificacions, ocupant un equivalent aproximat de tres cops
la superficie del nucli. En la mateixa situacidé que Ripollet, aquest municipi havia construit una petita part de les
seves edificacions a la frontera amb el terme de Sabadell, esdevenint un altre exemple de conurbacid.

El terme municipal de Badia del Vallés, fundat 4 décades més endavant a I’any 1994, estava completament ocupat
per superficie agricola i una Unica edificacié, la masia de Sanfeliu (on residien els propietaris dels terrenys propers).
No hi havia cap mostra de desenvolupament urbanistic.

Segona meitat de mitjan del segle XX

A partir del vol aeri realitzat entre es anys 1970 i 1977 es pot observar com la rotula metropolitana ja ha sigut objecte
de grans transformacions en només dues décades. La fisonomia urbana i paisatgistica és completament diferent a
I’estat que tenia I’any 1956.

Cerdanyola del Vallés havia patit una expansié urbana de grans dimensions respecte el principi de la segona meitat
de segle. Aillada del nucli, a la part nord-oest del terme, la urbanitzacié de Bellaterra va duplicar la superficie
respecte 1’extensido de I’any 1956. En aquest mateix sector, ja es pot identificar la Universitat Autonoma de
Barcelona, inaugurada 1’any 1968. Els creixements de major magnitud es donen al sud de 1’estacio de rodalies de
Cerdanyola, on ja es pot veure construit el poligon d’habitatge del barri de Fontetes, amb un total de 15 grans blocs
edificats. Amb la mateixa finalitat també es va construir el poligon d’habitatge de Serraparera, que a ’any 1975
encara estava en procés de construccio i les seves edificacions només ocupaven la meitat de la superficie actual.

Tanmateix, aquests dos grans poligons d’habitatge queden empetitits en comparar-se amb el projecte de Ciutat
Badia. L’any 1975 s’inaugura el major poligon residencial de tota 1’area d’estudi, amb 5.372 habitatges. Es tracta
d’una de les majors expressions del dessarrollismo franquista, un periode on les autoritats van respondre a I’arribada
massiva d’immigracio espanyola a Catalunya a través d’aquesta modalitat urbanistica.

Figura 33 Evolucid de la trama urbana, per municipis (1956 — 2021)

Montcada i Reixach Cerdanyola del Vallés

Edificacions Xarxa viaria i ferroviaria
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Figura 34 Exemples de teixits residencials, poligons d’habitatge (1977)

i de Fontetes/(Cerdanyola del Vallées)
U C

Font: Elaboraci6 propia a partir de les fotografies aéries de 1970 — 1977.

Tot i les seves grans dimensions, només s’edifiquen aproximadament la meitat dels habitatges prevists en el pla
original, ja que el tracat de les actuals autopistes AP-7 i C-58 trunquen les projeccions inicials.

En aquest periode, el teixit urba de Ciutat Badia ja estava connectat amb el gran creixement urbanistic de Barbera
del Vallés. Aquest municipi havia experimentat una important expansio de la seva trama urbana principalment pel
que fa a la tipologia de bloc tancat i al de residencies unifamiliars. Només el primer tipus, de major densitat i
compacitat, havia crescut cap a I’altre banda de la carretera nacional N-150, en direccid sud-oest, i ja ocupava
I’equivalent al nucli del municipi de I’any 1956. La superficie destinada a usos residencials unifamiliars va créixer
encara més, creuant la banda occidental del tragat de ferrocarrils, i tot i tenir una densitat d’habitatges molt inferior
a l’actual, ja ocupava un espai equivalent a uns sis cops el nucli original.

A la banda oriental de la N-150, rodejant completament el nucli primigeni de Barbera, també es pot observar que va
haver-hi una gran expansio de les indUstries. Aquest teixit, que va créixer tant cap al nord com cap al sud, va acabar
de connectar la trama urbana del municipi amb la ciutat de Sabadell, convertint-se aixi en part de conurbacio
sabadellenca. Aquest fenomen de gran expansio de Cerdanyola i de Barbera (també de I’actual Badia del Vallés) no
es va reproduir a la resta de municipis.

Font: Elaboraci6 propia a partir de la digitalitzaci6 basada en les fotografies aéries historiques i del Mapa Urbanistic de Catalunya.

Ripollet Barbera del Vallées Badia del Vallés

1957 - 1977

1978 - 2021
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- A quasi tot el perimetre de Ripollet es poden observar petits creixements, sobretot industrials, d’entre els
quals destaca 1’expansi6 industrial meridional. També es important posar de relleu la canalitzacié del riu
Ripoll entre aquest nucli i el de Cerdanyola, el que va comportar la construcci6 de dos ponts que donaven
connectivitat a ambdues trames urbanes, separades pel pas del riu.

- Al municipi de Montcada i Reixach, I’expansio és molt minsa i també és essencialment industrial. En aquest
cas, apareixen petites arees, alguns cops annexes als nuclis, d’altres, aillades.

Si que destaquen, pero, dos processos nous en aquest darrer municipi. En primer lloc hi ha procés de densificacié a
I’antic barri d’estiueig de Terra Nostra, on a la mateixa area van aparéixer gran quantitat de noves residéncies
unifamiliars. En segon lloc, i potser més significatiu, es poden identificar les primeres transformacions del bosc de
la serra de Marina, a I’extrem sud-est del terme municipal. Aquesta transformacié correspon a creixements
unifamiliars fora d’ordenacio, un fenomen que guanya molta importancia a moltes parts de la provincia precisament
en aquest periode historic.

Figura 35 Evoluci6 demografica 1900 — 2021 (Desagregada per municipis)
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Font: Elaboracio propia. Font de les dades: Séries historiques demografiques (IDESCAT)
L’estructura urbana actual

L’estat actual de I’estructura urbana sembla irreconeixible respecte al seu estat I’any 1957. On abans havia sigut
protagonista 1’espai agricola, avui és un territori predominantment urba on 1’agricultura sembla només un testimoni
del passat.

A gran escala, es pot observar com totes les trames dels nuclis principals han crescut fins a entrar en contacte entre
si, generant aixi una continuitat del teixit urba en direccié6 NW-SE, esdevenint el pont del que es podria considerar
ja una conurbaci6 metropolitana des de Sabadell fins a Barcelona.

Tanmateix, prenent la darrera afirmacié com a vertadera, ’estat d’aquest espai de la conurbacid presenta un
elevadissim grau de fragmentaci6 urbana. El creuament de les autopistes AP-7 i C-58 genera una dura frontera
entre Barbera i Badia amb Cerdanyola. Entre Cerdanyola i Ripollet, on antigament la Gnica frontera era el riu, avui
hi ha una autopista de 6 carrils que separa el nuclis.

Un dels factors que ha propiciat I’expansio urbana d’aquesta zona, a més de la proximitat a Barcelona, ha sigut el
relleu majoritariament planer que domina a la comarca. La manca generalitzada de grans pendents juga un paper
clau en el desenvolupament de la industria i en el creixement dels nuclis, facilitant el seu progrés. De fet, es pot
veure com una gran part de la ocupacié del sol s’ha concentrat a la meitat nord de 1’area d’estudi. A la meitat sud,
dominen majoritariament les formes de relleu de Collserola i de la Serra de Marina i presenten una molt baixa
ocupacio del sol, amb I’excepcid d’algunes urbanitzacions.
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Figura 36 Principals eixos de fragmentacid territorial 2021

Xarxa viaria i ferroviaria Cursos fluvials 3 Limits municipals A

Font: Elaboraci6 propia. Font de les dades: Séries historiques demografiques (IDESCAT)

De tots aquests casos, segurament es podria considerar que Montcada i Reixach ha sigut el pitjor damnificat. La seva
situacioé estratégica historica, a I’estret que dona accés a la ciutat de Barcelona, ha sigut la seva condemna a convertir-
se en un espai de servitud. A les primeres fronteres entre els nuclis (el riu i els dos passos de ferrocarrils), avui s’hi
sumen les diverses carreteres i autopistes, juntament amb tots els creuaments de vies, ramals i bifurcacions.

Aguest mosaic residencial, industrial, viari i ferroviari explica la poca connectivitat entre els diferents espais urbans
del municipi, encaixats als intersticis de les diferents infraestructures.

De fet es pot observar com I’estratégia de creixement dels poligons industrials a Montcada ha ocupat espais a partir
dels quals podria haver-se expandit el nucli de Reixac, tant al nord com a I’oest (en direcci6 a Ripollet)

Al municipi de Cerdanyola, tot i tenir un desenvolupament relativament compacte en el seu nucli, s’observa una
clara dispersié d’usos a la meitat occidental del seu terme. Al sector nord-oest es situa la urbanitzacié de Bellaterra,
amb el campus universitari de la Universitat Autonoma de Barcelona a la seva dreta. Aquests dos espais, juntament
amb les cobertes forestal i agricola residuals, constitueixen de nou un mosaic d’usos fragmentats i dispersos aillat
de la resta del territori pel pas de I’AP-7 i de la C-58. El vessant sud d’aquesta primera autovia, en un grau menor,
també destaca per la mescla de teixit urba (en especial I’industrial) poc integrat amb 1’espai obert agricola que ocupa.

El municipi de Ripollet és un cas diferent a la resta. Es un municipi que, tot i veure afectada la connectivitat externa
com a consequencia de les diferents infraestructures que discorren pel territori, té un major grau de cohesio interna.
Té un nucli forca compacte i sense cap tall transversal per part d’autovies, ferrocarrils o rius.

Densitat residencial

El mapa inferior (Figura 37) representa la densitat residencial de I’ambit d’estudi a partir d’una matriu quadriculada.
A partir d’aquesta cartografia, rapidament s’observa la fragmentacio residencial de la poblacié en I’espai.



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Primerament destaca com cada nucli ha sigut objecte de diferents graus de dispersio residencial. Els municipis de
Montcada i Reixac i de Cerdanyola son els que han tingut una dispersié més heterogénia de la poblaci6 sobre el seu
terme.

A Cerdanyola no es pot veure una zona de gran densitat (com a Ripollet, Montcada...) sind que més aviat destaquen
les densitats moderades i baixes. Les densitats baixes dominen la periféria del nucli i Bellaterra, posicionant-se
aquesta ultima com la urbanitzacié de major extensi6 de I’area d’estudi.

El cas de Montcada presenta una distribucié de la poblacié sobre I’espai encara més irregular. Es tracta d’un espai
forca policéntric, desconnectat entre si per 1’ocupacio del sol per part de la industria i de les infraestructures, amb
algunes zones de densitat moderada-clevada pero amb d’altres de baixa densitat (Terra Nostra). La urbanitzacio de
Vallengana, a I’extrem sud-oriental, ocupant el marge esquerra de la carena de la serra de Marina fora d’ordenacio,
és la urbanitzacié de menor densitat (>100 habitants per cada poligon de la matriu de densitats)

Figura 37 Mapa de densitat d’habitants de ’ambit d’estudi (1 de Gener de 2018).

Font: Elaboracio6 propia a partir del registre de poblaci6 georeferenciat (2018) de I’Institut d’Estadistica de Catalunya.
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Figura 38 Equipaments segons tipologia, per municipi.

Aquest tipus de fragmentacio residencial dificilment s’observa en els casos de Ripollet, de Barbera i de Badia, tots
ells essent els municipis amb major compacitat urbana. Sobretot els Gltims casos han format una clara conurbacid,
amb un espai de baixa densitat entremig, sempre connectat, que separaria els dos espais amb unes densitats
moderades i altes. Tant Ripollet com Barbera presenten un nucli on s’hi detecten densitats superiors als 1.000
habitants.

El mapa, en definitiva, mostra com la conurbacié s’ha produit essencialment a partir dels desenvolupaments
industrials i no residencials, que han aprofitat els antics intersticis entre nuclis per créixer, limitant la possibilitat de
connectar les diferents parts veritablement ocupades per persones.

Equipaments

En quant a equipaments, d’acord amb el Mapa Urbanistic de Catalunya, els cinc municipis compten amb un total de
366 arees destinades a equipaments. Dins d’aquestes arees, s’han detectat un total de 272 equipaments, alguns d’ells
compartint la mateixa parcel-la qualificada d’equipament.

Del conjunt d’equipaments, ¢s important tenir en consideracio I’elevada proporcié d’espais destinats a equipaments
gue encara no han estat desenvolupats, superior al quart del total. Tant en quantitat (48) com en proporcio (39,7%)
respecte el conjunt municipal, Montcada i Reixac presenta les majors xifres de de sol qualificat com a equipament
sense utilitzar-se com a tal, seguit de Cerdanyola del Vallés i de Barbera del Vallés.

Figura 39 N°d equipaments de I’ambit d estudi, agrupats segons tipus.
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Font: Elaboracié propia a partir de la classificacié manual de les parcel-les de sol qualificades com a equipament
al Mapa Urbanistic de Catalunya.
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Font: Elaboraci6 propia a partir de la digitalitzacié basada en les fotografies aéries historiques i del Mapa Urbanistic de Catalunya.
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De mitjana, I’ambit d’estudi té 1,51 equipaments per cada miler de persones, amb Montcada i Reixac i Cerdanyola
del Vallés trobant-se per sobre d’aquesta. Montcada, malgrat estar en tercera posicio en quant a quantitat de poblacio,
és el terme amb major proporcio (1,98) pero també amb el percentatge més elevat de parcel-les reservades per a
equipaments que encara no s’han construit (o que no tenen cap Us).

Badia del Vallés, té la proporcié més propera a la mitjana perd el menor nombre de parcel-les buides. Aquest darrer
fenomen es pot entendre com a resultat de la manca de desenvolupament urbanistic des de la seva creacio: en
esdevenir municipi, totes les edificacions ja s’havien fet i no pot créixer (obtenint reserves) ja que la seva superficie
ja esta completament ocupada per espai urba.

Taula 9 N°d’equipaments de [’ambit d’estudi, agrupats segons tipus i desagregats a escala municipal.

Montcadai Cerdanyola Ripolletdel Barberadel Badia del

Equipaments Reixac del Vallés Vallés Vallés Vallés Total
Educatiu 16 36 16 11 9 88
Cultural, Associatiu, Religiés 9 19 9 6 2 44
Esportiu 8 11 4 3 2 28
Sanitari - Assistencial 3 5 1 2 3 14
Serveis Urbans i Socials 14 16 7 8 2 47
Administratiu - Policia 6 3 5 4 1 19
Places, Jardins i Parcs 17 9 3 2 0 31
Reserves, buits i altres 48 34 9 13 2 106
Total 121 133 54 49 21 378

Font: Elaboracid propia a partir de la classificacié manual de les parcel-les de sol qualificades com a equipament al Mapa
Urbanistic de Catalunya.

Barbera del Valles, aixi com Ripollet, presenten les menors proporcions d’equipaments per cada miler d’habitants
perod a I’hora també, com es pot veure en apartats anteriors, son els espais urbans més compactes a nivell d’ocupacid
del sol.

Per ultim, en quant a la distribucié d’aquests es pot afirmar que els municipis de menor superficie son els que
concentren més equipaments en 1’espai i a 1’hora tenen unes dimensions menors. .Es als municipis grans, com
Montcada i Reixac i Cerdanyola del Vallés on hi ha grans porcions de terreny destinades a equipaments. El primer
alberga una gran part del cementiri comarcal de Collserola, compartit amb Cerdanyola, on es situa la totalitat de la
Universitat Autonoma de Barcelona: I’equipament més superficie consumeix a tota 1’area d’estudi (sense comptar
la reserva de sol de Montcada i Reixac, ubicada sobre terrenys agricoles a I’extrem nord del terme).
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Taula 10 Proporcié d’equipaments per poblacié (2021), desagregada per municipis.

., N° % Equipaments Equipaments

Municipi Poblacio d'Equipaments Altres buitsq P p/c?L.OF())O habitants
Montcada i Reixac 36.794 73 48 39,67 1,98
Cerdanyola del Vallés 57.217 99 34 25,56 1,73

Ripollet del Vallés 39.139 45 9 16,67 1,15

Barbera del Valles 33.016 36 13 26,53 1,09

Badia del Vallés 13.228 19 2 9,52 1,44

Total 179.394 271 106 28,04 1,51

Font: Elaboracié propia a partir de la classificacié manual de les parcel-les de sol qualificades com a equipament al (Mapa

Urbanistic de Catalunya) i de la poblacié empadronada I’any 2021 (IDESCAT).

En conclusid, es pot veure com la rotula metropolitana és un ambit molt heterogeni, amb unes localitats de
dimensions molt diferents, connectades i fragmentades a [’hora. En 70 anys, el paisatge agricola ha sigut rapidament
substituit per una matriu de ciutat i inddstria, segmentada per rius, vies de tren i autopistes.
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1.1.3 Usuaris: demografia, condicions de vida, capital social i moviments socials.

Poblacion
Evolucién de la poblacion

En este apartado se tratara la evolucion de poblacién del &rea de estudio. Los 5 municipios con los que estamos
trabajando, se ubican en la comarca de Vallés Occidental, que agrupa a cerca de 900.000 habitantes. Entre los
municipios que nos incumben, el que cuenta con una mayor poblacién es Cerdanyola del Vallés con 57.217
habitantes. Después, tenemos 3 municipios entre los 30 y 40.000 habitantes: Ripollet con 39.139, Montcada i Reixac
con 36.794 y Barbera del Vallés con 33.016. En Gltima posicion, en cambio, se encuentra Badia del Vallés con una
poblacién de 13.228 habitantes (IDESCAT, 2021).

En cuanto a la evolucion reciente de la poblacion, partiendo del padrén del INE (2021), el tnico municipio que en
los Gltimos 20 afios ha decrecido es Badia del Vallés, que pasa de 16.085 habitantes en 1998 a 13.228 habitantes en
2021. En el caso de Cerdanyola, entre los afios 1998 y 2008 sufrid un rapido crecimiento de la poblacion; pero a
partir de esa fecha, que coincide con la crisis econémica, la poblacién se estanc6 e incluso disminuy6. En cuanto a
los municipios que méas han crecido son Ripollet y Montcada i Reixac, con un crecimiento bastante sostenido a lo
largo de los ultimos 20 afios, que los ha llevado a aumentar la poblacién en cerca de 10.000 habitantes. Barbera del
Vallés también ha mantenido una tendencia en crecimiento, aumentando en casi 7.000 habitantes su poblacion.

Figura 40 Evolucion de la poblacidn, 1998-2021

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

e Badia del Vallés = Barbera del Vallés

Cerdanyola del Valles

Montcada i Reixac e Ripollet

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos del INE (1998-2021)

Una informacion imprescindible a la hora de analizar la demografia de la poblacion es la de las pirdmides
poblacionales. Mediante estos histogramas de frecuencia podemos observar la estructura de la poblacion por grupos
de edad y sexo, y la evolucion de diversos procesos y fenémenos demograficos. Tal y como podemos observar en
las siguientes graficas, las estructuras poblacionales de estos municipios son regresivas, es decir, existe un proceso
de envejecimiento generalizado, en el que las generaciones de entre 35 y 60 afios (en el que se encuentra la
generacién baby boom) se convierten en el grupo social mayoritario; y en cambio, el porcentaje de las generaciones
entre 20-35 son més bajas. Ademas, hay que tener en cuenta que una parte de la poblacion en estos grupos de edad
son inmigrantes. Este descenso en la natalidad y el envejecimiento continuo de su poblacion es una tendencia
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habitual en los paises desarrollados, debido a, entre otras cosas, el descenso de la mortalidad, el acceso de la mujer
al mundo de trabajo asalariado, el debilitamiento de la moral cristiana, las diferentes crisis encadenadas.... Otra
tendencia general es que conforme mas se envejece el grupo de la poblacién, mas aumenta la proporcion de mujeres
en ella.

Si nos fijamos en el caso de Montcada i Reixac, Ripollet y Barbera del Vallés, a pesar del evidente envejecimiento
de la poblacion, la poblacion de entre 5y 20 afios aumenta levemente en peso comparando con los que tienen entre
25y 35 afios. La pirdmide poblacional de Cerdanyola del Vallés destaca por tener una gran poblacion entre los 40 y
los 75 afios, y después, una juventud con un peso mas mantenido que en los otros casos; a pesar de que entre los 0
y 9 afios la piramide se vuelva a estrechar.

Atender a esta composicion de la poblacién es imprescindible a la hora de realizar las propuestas, ya que, la edad y
el sexo son dimensiones basicas para entender los deseos y necesidades de la gente.

Figura 41 Piramides poblacionales, 2021.
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Migracion

Una de las dimensiones mas importantes a la hora de analizar la poblacion de estos municipios es la de la migracion,
ya que estos municipios vivieron una gran explosion demografica en la década de los 60, cuando Barcelona (y su
periferia) recibid una gran cantidad de poblacidn proveniente de otras provincias espafiolas mas agrarias; en el caso
de Catalufia, especialmente, de Andalucia. Esto se debié a la industrializacion consecuencia de las politicas
desarrollistas aplicadas por el régimen franquista. Empresas como la de Uralita en Cerdanyola del Vallés o la fabrica
de cemento Asland en Montcada i Reixac atrajeron a muchos migrantes. En el caso de Cerdanyola y de Ripollet, las
tasas de migracion superaron la cifra de 2.000%°. De hecho, en los afios 60 Ripollet fue el municipio de mayor
crecimiento demogréafico porcentual de toda Catalufia’. El caso de Badia del Valles (o Ciudad de Badia, como se
Ilamaba entonces) es aln mas evidente, ya que fue construido en los afios 60-70 por el estado franquista para alojar
a los trabajadores de empresas cercanas.

Esta realidad se puede ver de manera evidente en el siguiente grafico, donde la poblacidn de espafioles no catalanes
es muy importante, especialmente en Badia del Vallés, donde roza el 30% de la poblacién. En los demas municipios
se encuentra entre el 20 y el 25%. En cuanto a la poblacion nacida en Catalufia, por lo general, tienen un peso de
alrededor del 65% de la poblacion. ElI municipio con mayor porcentaje de poblacion con nacionalidad no espafiola
es Montcada i Reixac con un 13,66% Yy Ripollet con un 12,35%; concretamente destaca la poblacién con
nacionalidad africana (4,37% y 3,99% respectivamente) y sudamericana (3,15% y 2,78%). En Cerdanyola del Vallés
la poblacién con nacionalidad extranjera es del 9,61% y destacan las comunidades sudamericanas (2,58%) y del
resto de la Union Europea (2,11%). Mientras en Barbera (7,66%) la comunidad mayoritaria es la sudamericana
(1,82%), la de gente proveniente de Asia y Oceania (1,73%) vy la africana (1,59%). En el caso de Badia del Vallés
(5,98%), destaca la poblacion africana (2,93%). Si observamos desde un punto de vista mas general, la zona de
estudio tiene un 10,41% de poblacion no espafiola, menos de la mitad, si la comparamos con (24,6%) (Ajuntament
de Barcelona, 2018).

Taula 11 Poblacion por nacionalidad, 2021.

Badia del Vallés Barbera del Vallés | Cerdanyola del Vallés Montcada i Reixac Ripollet Total
Cataluiia 8512 64,35% 22.156 67,11% 36.948 64,58% 23.964  65,13%| 25.066 64,04%| 116.649  65,02%
Espafiola (no incluye Catalufia) 3.925 29,67% 8.330 25,23% 14.768 25,81% 7.804  21,21%| 9.238 23,60%| 44.065 24,56%
Resto de la Unién Europea 76 0,57% 411 1,24% 1.208 2,11% 584 1,59% 767 1,96% 3.046 1,70%
Resto de Europa 47 0,36% 155 0,47% 476 0,83% 250 0,68% 162 0,41% 1.090 0,61%
Africa 387 2,93% 524 1,59% 715 1,25% 1.607 437%| 1.560 3,99% 4793 2,67%
América del Norte y Central 76 0,57% 269 0,81% 536 0,94% 530 1,44% 470 1,20% 1.881 1,05%
Ameérica del Sur 134 1,01% 600 1,82% 1.475 2,58% 1.158 3,15%| 1.089 2,78% 4.456 2,48%
Asia y Oceania 71 0,54% 571 1,73% 1.091 1,91% 897 2,44% 787 2,01% 3.417 1,90%
Total poblacién 13.228 100,00% 33.016 100,00% 57.217 100,00% 36.794 100,00%| 39.139 100,00%| 179.398 100,00%
Total poblacién fuera de Espafia 791‘ 5,98% 2.530| 7,66% 5.501‘ 9,61% 5.026| 13,66% 4.835| 12,35%| 18.683| 10,41%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Idescat

Para hacer este andlisis migratorio méas exacto, vemos en los siguientes graficos coémo destacan las migraciones con
el resto de Catalufia, es decir, hay un predominio en la poblacién, tanto en emigrantes como inmigrantes, de quedarse
en Catalufia, en vez de salir. Cabe destacar que la segunda opcion elegida por los habitantes es la de irse fuera de
Espafia, haciendo asi que la emigracion al resto del estado espafiol sea muy baja. Lo mismo sucede con la gente que
Ilega: estos municipios reciben mas poblacion de fuera de Espafia que de dentro. Los datos muestran que las
migraciones con el resto de Espafia son muy bajas. A continuacién, miraremos si esto es algo normal a lo largo de
los tltimos afios o es un fenémeno reciente.

6 BARBANCHO, Alfonso G.: Las migraciones interiores espafiolas en 1961-70, Madrid, Instituto de Estudios Econémicos,
1975.
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Figura 42 Migraciones, 2021
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Idescat

En el siguiente gréafico podemos observar la evolucion del saldo migratorio de los diferentes municipios a lo largo
de los Ultimos 20 afios. Cerdanyola del Vallés, Montcada i Reixac y Ripollet tienen una evolucion parecida con
subidas y bajadas en diferentes afios, pero los tres municipios tienen un saldo migratorio en negativo prolongado en
los afios de la crisis econémica que sucedié en Espafia durante los afios 2008-2012. Seguidamente, en el caso de
Badia del Vallés vemos como al principio de los 2000 el saldo migratorio era muy negativo, llegando casi a una
diferencia de 500 personas. Esta tendencia ha ido disminuyendo a lo largo de los afios hasta conseguir reducir
enormemente ese saldo negativo tan grande. Por Gltimo, Barbera del Vallés tenia antes de la crisis un saldo
migratorio altamente positivo que se redujo en los afios de la crisis y se ha mantenido hasta el dia de hoy, con algunos
afios en saldo negativo. Hay que afiadir que en los afios COVID hay una bajada en el saldo migratorio en todos los
municipios.

" Riquer, Borja de; Culla, Joan B (1989). «Historia de Catalunya». Historia de Catalunya (7): 28
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Figura 43 Evolucion del saldo migratorio 2002-2021
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de Idescat

Composicién de hogares

En general, se observa una predominancia de hogares biparentales y biparentales con hijos en los 5 municipios,
seguido por aquellos conformados por parejas sin descendencia. Lo que nos permite afirmar que la poblacion
asentada en el &mbito de estudio se organiza principalmente en nucleos familiares por vivienda.

Destaca, por su parte la ligera proximidad entre el porcentaje de hogares unipersonales (21%) con el de hogares
compuestos por parejas (23%) en el caso de Badia de Vallés, que se explica por el envejecimiento de la poblacion
en el &mbito y por una baja movilidad residencial producto de las condiciones bajo las cuales se entregaron en
propiedad las viviendas de proteccion oficial del municipio, que prohiben que se vendan a precio de mercado durante
los primeros 50 afios posteriores a su construccion, sin embargo, es importante tener en cuenta que este plazo se
cumpliria en 2023 y la entrada al mercado de los inmuebles podria causar cambios en su poblacion. Badia del Vallés
también resalta por ser el municipio con mayor porcentaje de mono parentalidad en los hogares, superando por entre
5y 7 puntos a los demé&s municipios.

Por otro lado, al analizar la informacién obtenida en el censo sobre el tamafio de los hogares, es de notar que gran
parte de los hogares del &mbito de estudio estan conformados por tres personas 0 mas (49,7%), aunque de acuerdo
con las distribuciones establecidas por el Censo de 2011, entre el 30% y el 34% de los hogares comprenden dos
personas en ellos.

Resalta, por su parte, la baja participacion de hogares unipersonales en Montcada i Reixac, donde menos de dos
hogares por cada 100 esta conformado por una sola persona, en comparacion con aquellos de los demas municipios,
que representan entre un 15y 20%.
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Figura 44 Tipologia de los hogares
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de Idescat

Figura 45 Tamafio de los hogares
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Fuente: elaboraci6n propia a partir de datos de Idescat
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Condiciones de vida
Educacion

El nivel de estudios esta estrechamente ligado a otras dimensiones como la de la renta, capital cultural, etc. por lo
que es un dato a tener en cuenta. En lugares con mayor renta per cépita, el porcentaje con estudios de educacion
superior suele ser mayor que en aquellos lugares con una renta méas baja. Esta tendencia se puede ver claramente en
el caso de los 5 municipios que nos incumben. El porcentaje de la poblacion con educacion superior en Cerdanyola
del Valleés, el municipio con mayor renta bruta media es del 36%; tres veces mayor si lo comparamos con Badia del
Vallés (13,8%). Después de Cerdanyola, los municipios se ordenan de la siguiente manera: Barbera del Vallés con
un 30,6%, Montcada i Reixac con un 26,1% y Ripollet con un 24,5%. Atendiendo a los datos a nivel de Catalunya,
observamos que en este territorio el porcentaje de poblacidn con estudios superiores es inferior, ya que en Catalunya
es del 43,9%, lo que nos da bastante informacion sobre este territorio. Es interesante también la comparacion con
Sant Cugat del Vallés, ya que este municipio colindante es uno de los que mas renta per capita tienen en la comarca,
y donde casi 6 de 10 habitantes cuentan con estos estudios.

En cuanto a la tasa de habitantes que cuentan con una segunda etapa de educacién secundaria, en todos los
municipios se mantiene alrededor del 20%, en Barbera llega hasta al 25,7%. Por lo general, el porcentaje de la
poblacion con Educacion primaria o inferior, pero, sobre todo, con la primera etapa de educacion secundaria va
aumentando conforme el porcentaje de la poblacién con estudios superiores va disminuyendo.

Figura 46 Nivel de estudios de la poblacién
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Fuente: elaboraci6n propia a partir de datos de Idescat

Desigualdad salarial

El indice de GINI es una herramienta analitica que suele emplearse para medir la concentracion de ingresos entre
los habitantes de una region, en un periodo de tiempo determinado y para calcular la desigualdad de los ingresos
que existe entre los ciudadanos de un sitio en concreto. Se puede medir de un rango de 0 a 1, el 0 siendo la maxima
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igualdad y el 1 la maxima desigualdad, 0 mas bien en porcentaje y entonces llamado el coeficiente de GINI. (Andrea
Torres Rodriguez, BBVA.com 2022).

En este sentido, sobresale el coeficiente de GINI de Montcada i Reixac, que denota una mayor desigualdad entre
sus habitantes, por su parte, Badia del Vallés, aunque con poca diferencia sobre los demas municipios, presenta tanto
la desigualdad mas baja como la renta bruta por persona méas baja y el mayor porcentaje de poblacion por debajo del
umbral de pobreza. En este caso, el bajo coeficiente de Gini se explica, justamente, por la homogeneidad de la
pobreza que se expresa en los demas indicadores.

Taula 12 Coeficiente de GINI 2021

Coeficientede GINI Renta bruta porpersona % de poblacién en

Municipios del estudio (2020) (2020) umbral de pobreza
(2020)
Badia del Vallés 25,21% 10,517€ 18,15%
Barbera del Vallés 25,94% 14,015€ 10,34%
Cerdanyola del Vallés 29,80% 16,421€ 10,65%
Montcada i Reixac 29,93% 13,192€ 17,88%
Ripollet 28,12% 12,697€ 15,93%

Fuente: elaboracién propia, INE EXPERIMENTAL y IDESCAT.CAT
Renta

Para comparar los resultados de la desigualdad salarial también era interesante mirar que secciones censales dentro
de cada municipio tenian las rentas mas bajas o altas para poder distinguir que zonas eran las mas vulnerables.

Comparamos otra vez Badia del Vallés con Barbera del Vallés, y en diferencia de la comparacion que hicimos con
el coeficiente de GINI entre los dos municipios, ahora si podemos observar grandes diferencias en la renta entre las
secciones censales en los dos municipios.
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Figura 47 Renta bruta media por persona por secciones censales de Badia del Vallés y Barbera del Vallés
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Fuente: elaboracién propia con datos de INE EXPERIMENTAL y de IDESCAT

En Badia hay secciones censales donde la minima renta observada para el aiio 2020 fue 10 620€ y el maximo 14474€
brutos/afo/persona. En diferencia en Barbera la minima fue 12970€ y la maxima 22121€ brutos/afio/persona.
Destacan las zonas de vivienda unifamiliar en las zonas oeste de Barbera como las que tienen la renta mas alta dentro
del municipio.

Comparando los otros tres municipios, Cerdanyola del Valles, Montcada i Reixac y Ripollet otra vez destaca
Cerdanyola como el municipio dénde se pueden observar rentas tanto bajas en el aio 2020 (13,585€) como las mas
altas (38,836€). Comparando con el coeficiente de GINI para Cerdanyola la seccion de la renta mas alta corresponde
con la seccion de coeficiente de GINI més alto.

En el municipio de Montcada hay una pequefia seccion censal donde se puede observar la renta mas baja de los 5
municipios del estudio (8031€). La renta mas alta para Montcada para el afio 2020 fue 19,203€.

En Ripollet las rentas més bajas se observan en el sureste del municipio cerca del poligono industrial el Clot. La
renta mas baja registrada para Ripollet en el afio de 2020 fue 10,302€ y la mas alta 18, 222€.
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Figura 48 Renta bruta media por persona por secciones censales y municipios

Renta bruta media por persona por secciones Renta bruta media por persona por secciones
censales en Cerdanvola del Vallés 2020 censales en Montcada i Reixac 2020

Renta bruta media por persona dividida por Renta bruta media rsona dividida por
secciones censales ﬁgnh'o del municipio \_J secciones censales %g'r’\gg del municipio b
I 12000 - 14000 N I 3000 - 10000

B 10000 - 12000
I 12000 - 14000
[ 14000 - 16000
[ 16000 - 20000
[J municipios dentro de Vallés Occidental

I 14000 - 16000
77 16000 - 20000
] 20000 - 25000
[ 25000 - 30000
[ 30000 - 38836
[ municipios dentro de Vallés Occidental

0 2 4 6 km A 0 2 4 6 8km
L 1 1 | L L 1 1 J

Renta bruta media por persona por secciones
censales en Ripollet 2020

Stones Cancais B2nES i mamiais "
I 10000 - 12000
B 12000 - 14000
I 14000 - 16000
7] 16000 - 20000
[J municipios dentro de Vallés Occidental

0 1 2 3kmA
L | 1 ]

Fuente: elaboraci6n propia con datos de INE EXPERIMENTAL y de IDESCAT
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Figura 49 Renta bruta media por persona por secciones censales en los 5 municipios del estudio. 2020
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Fuente: elaboracion propia con datos de INE EXPERIMENTAL y de IDESCAT

Actividad econdmica

Como podemos comprobar en la tabla de datos, vemos como cerca de la mitad de la poblacién de cada municipio
es gente inactiva. Principalmente, son estudiantes y jubilados los que forman este grupo.

Taula 13 Poblacién segun relacién con la actividad, 2011

Badia del Valles |Barber.‘a del Vallés ‘Cerdanyola del Vallés |Montcada i Reixac |Ripollet
Activo 7021 19080 32499 18743 20890
Ocupado o temporalmente ausente de la faena 4449 13853 24959 14095 15383
A tiempo completo 3782 11530 20813 11573 12751
A tiempo parcial 667 2323 4145 2522 2632
Desocupado 2572 5227 7540 4648 5507
Ha trabajado antes 2340 4666 6539 3967 5050
Buscando la primera faena 232 561 1001 681 457
Inactivos 6582 12997 24365 15713 16395
Persona con invalidez laboral permanente 365 571 856 494 690
Jubilados, prejubilados, pensionista o rendista 2674 4712 9406 5559 5712
Estudiantes 2460 5675 10848 6576 6998
Una otra situacion 1084 2040 3254 3085 2995
Poblacién de 16 afios y mas 11200 26314 47217 27912 29883
Poblacion total 13603 32077 56863 34457 37285

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de Idescat

Si nos fijamos en el grupo de desocupados, observamos como en todos los municipios ronda un 15% de desempleo
aproximadamente, excepto en Badia de Vallés, que llega a un 18,9% de personas que estan desocupadas. El
municipio que tiene menos desempleo es el de Cerdanyola del Valles con un 13,25%. Otro aspecto para destacar es
gue el municipio con mayor tasa de desocupados es el que tiene menos habitantes y el municipio que tiene una
menor tasa de desocupados es el municipio que mas poblacion tiene. Barbera del Vallés tiene una tasa de 16,29%,
Montcada i Reixac de 13,48% y Ripollet de 14,77%.

Figura 50 Poblacion desocupada, 2021
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Fuente: elaboracion propia con datos de IDESCAT
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Si observamos en la siguiente gréfica, vemos como el sexo que predomina en el registro de parados es el femenino
en todos los municipios.

Figura 51 Parados registrados por sexo. Medias anuales, 2021
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Fuente: elaboracion propia con datos de IDESCAT

Movimientos sociales

La poblacién de un municipio es mucho mas que sus caracteristicas demograficas, para poder conocer mas en
profundidad la realidad o el contexto de una comunidad es necesario conocer su historia, cultura, tejido asociativo
etc. En este apartado, nos centraremos en este Gltimo aspecto, relacionadndolo con nuestra tematica; es decir,
buscando municipio a municipio la red de movimientos sociales o iniciativas que estdn empujando o han empujado
en la direccién de favorecer un modelo de movilidad activa y el uso de la bicicleta.

Empecemos por Montcada i Reixac. Este ha sido un municipio histéricamente muy movilizado por motivos
ecologistas. Hasta el afio 2004, se encontraba en activo una incineradora muy contaminante. Esto generd una
movilizacion de diferentes “movimientos de base ecologistas, sindicales, juveniles, feministas, vecinales y
alternativos en el afio 1999 que llevo a la redaccion de una Iniciativa Legislativa Popular, y que posibilito su cierre®.
Hoy en dia, existe una lucha vecinal y ecologista parecida en contra de la cementera que se ubica a escasos metros
del centro del municipio?®.

8 Ecologistas en accién (2004) Montcada i Reixac: Cierre de la incineradora.
https://www.ecologistasenaccion.org/722/montcada-i-reixac-cierre-de-la-incineradora/

% Nadeu, Ferran (2022). Los vecinos de Montcada celebran el paso adelante para cerrar la cementera. El Periddico. Disponible
en: https://www.elperiodico.com/es/sociedad/20220208/montcada-cierre-cementera-lafarge-tsjc-13209123

10 Barcelona Bici Critica. Disponible en: https://barcelona.bicicritica.com/es/

1 AMPA Escola Bellaterra. Disponible en: https://ampa.escolabellaterra.cat/category/bicibus/

12 E| Area Metropolitana de Barcelona pone en marcha dos bicibuses en Viladecans y la capital catalana. (2022). 20 minutos.
Disponible en: https://www.20minutos.es/noticia/4992536/0/el-area-metropolitana-de-barcelona-pone-en-marcha-dos-
bicibuses-en-la-capital-catalana-y-viladecans/

Agenda. Disponible en:
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En Cerdanyola del Vallés podemos encontrar el colectivo Som Bici. Una de sus actividades mas recientes fue la de
organizar en el afio 2021 una bicicletada reivindicativa reclamando “una movilidad sostenible, saludable y segura
en bicicleta” y “la ampliacion de la red de carriles bici al municipio” llegando a juntar alrededor de 100 personas
(Tot Cerdanyola, 2021). Este colectivo es bastante activo en las RRSS, denunciando las debilidades de la red ciclista
de la ciudad. En el mismo municipio, también, podemos encontrar un grupo de Massa Critica, una iniciativa con
presencia en numerosas ciudades de todo el mundo. Tal y como se definen en la pagina web de Masa Critica de la
ciudad de Barcelona “La MASA CRITICA es un acontecimiento, un movimiento, un evento que tiene lugar todos
los meses en numerosas ciudades del mundo. Es una bicicletada mensual en bici para reclamar los derechos del
ciclista y promover un modelo de ciudad sostenible. No es una manifestacién ni una organizacion, sélo gente,
hombres o mujeres, jovenes o gente mayor montando en bicicleta. Tampoco es una carrera. EsS una manera de
establecer un espacio publico donde la gente pueda juntarse, reunirse y conocerse. No tiene dirigentes, no hay una
organizacion que autorice los paseos. Un conjunto de ciclistas se retine en el mismo lugar, a la misma hora y deciden
pedalear juntos por un rato, llevando consigo sus ideales y sus formas de vivir, compartiéndolas con los deméas”*°,
A pesar de la existencia del grupo, lleva un tiempo en stand-by.

En Cerdanyola del Vallés, otras experiencias muy interesantes es la de Bici-Bus. Esta iniciativa que se realiza en
numerosas ciudades catalanas suele ser impulsada por los AMPA de los colegios, y suelen organizar recorridos que
funcionan como lineas de autobus, a los que los nifios se suman en bicicleta, creando un grupo compacto y seguro
de nifios y padres que van al colegio. En el barrio de Bellaterra, existe un colegio con dos lineas de bicibus®. La
AMB junto con el apoyo de Biciclot y Canvis en Cadena ha impulsado un bici-bus en la escuela Elvira Cuias de
Montcada i Reixac!?.

En el municipio de Barbera del Vallés, podemos encontrar el colectivo Bici Barbera. Entre otras cosas, realizan
propuestas de mejora o de creacién de infraestructura ciclista, denuncian los déficits de la red actual y difunden
informacidn a través de su cuenta de Instagram. Este colectivo esta relacionado con Barbera Respira, que se definen
como “un grupo de personas que quedan para preguntarse como se imaginan el espacio publico y la movilidad de
su ciudad (...) apostando por una distribucién de usos del espacio socialmente justa y por la promocion de formas
de movilidad sostenibles”. Esta asociacion cuenta con un decalogo de propuestas entre los que podemos encontrar:
“ciudad de 30km/h”, aparcamientos seguros para bicis y patinetes en la estacion y ejes de bici en las calles de
Monturiol y Pintor Fortuny y a la carretera Barcelona™®3.

Al mismo tiempo, existe un proyecto de la AMB, con gran respaldo popular, para remodelar la carretera N-150 que
cruza Montcada i Reixac, Cerdanyola del Valles, Barbera del Vallés y Ripollet, y convertirla en una carretera mas
humana y apta para peatones y bicicletas. Este proyecto se integra dentro del programa europeo URBACT, un
programa de cooperacion territorial para fomentar el desarrollo urbano sostenible. Tal y como se comentaba, esta
iniciativa ha contado con un gran respaldo popular: “desde marzo del 2021, 19 entidades, asociaciones y cargos
politicos han aportado su opinion sobre la N-150 y han planteado propuestas para humanizarla y transformarla en la
nueva Avenida del Valles. A lo largo de diferentes sesiones han participado asociaciones, vecindario y personal
técnico municipal de Barbera del Vallés y de los municipios de Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés y Ripollet,
con el objetivo de elaborar una diagnosis conjunta y proponer acciones para mejorar el eje viario y su entorno™ .

13 Barbera Respira. Disponible en : https://barberarespira.org/

14 Vecinos del area del Vallés (Barcelona) piden que la N-150 sea una via "mas apta" para peatones. (2021). Europapress.
Disponible  en:  https://www.europapress.es/catalunya/noticia-vecinos-area-vallés-barcelona-piden-150-sea-via-mas-apta-
peatones-20210119183810.html

15 Ajuntament de Barbera del Vallés (2021) De carretera a avenida del Valles: Humanicemos la N-150. Noticies. Disponible en:
https://www.bdv.cat/es/naoticies/de-carretera-avenida-del-valles-humanicemos-la-n-150
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1.1.4 Normativa i planejament: ordenances, plans, estrategies, etc.

Documentacion europea

La documentacion no normativa europea constituye una declaracion de las intenciones y de los objetivos a alcanzar
en una materia determinada. Para el ambito de un cambio en la movilidad que favorezca el uso de modos no
motorizados, se encuentran principalmente los siguientes documentos:

En primer lugar, el libro verde de 2007 “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana™'é, ya destacé aspectos
relacionados con la circulacion fluida en las ciudades, su ecologia y la necesidad de hacer el transporte urbano mas
inteligente, accesible y seguro, creando a su vez una nueva cultura de la movilidad urbana.

En segundo lugar, el libro blanco de 2011 “Hoja de Ruta hacia un espacio Gnico europeo de transporte: por una
politica de transportes competitiva y sostenible”’, establece la discusion oficial a nivel supraestatal acerca de una
serie de asuntos troncales en relacion con la forma en que nos movemos. Algunos de ellos son la necesidad de
transformar la movilidad para reducir las emisiones, la importancia de suministrar una red eficiente para los
desplazamientos y el transporte multimodal y la implementacién de modos de transporte no contaminantes en los
entornos urbanos y suburbanos.

Por ultimo, pero no menos importante, el comunicado acerca del Nuevo Marco de la Movilidad Urbana Europea®?,
del 14 de diciembre de 2021. En este documento se establecen las principales problematicas sociales, ambientales y
las amenazas a la salud que el paradigma de movilidad supone para los ciudadanos europeos, con el fin de establecer
actuaciones que lo combatan.

Legislacion estatal

La normativa estatal en materia de circulacion y trafico acoge, tanto directa como indirectamente, toda una serie de
normas que abarcan desde la Constitucion®® hasta los reglamentos. En la clspide de la piramide encontramos la
Constitucion Espafiola, que establece en su articulo 148 (5%) lo siguiente:

Art. 148
1. Las Comunidades Auténomas podran asumir competencias en las siguientes materias:

5.2 Los ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad
Auténoma y, en los mismos términos, el transporte desarrollado por estos medios o por cable.

En esta linea, como se verd mas adelante, conocer la normativa autonémica es de vital importancia a la hora de
comprender con qué instrumentos contamos. No obstante, la normativa estatal cubre su homéloga autonémica, por
lo que tiene sentido su reconocimiento previo. A continuacion, se enumeran las leyes estatales que influyen en el
ambito de estudio:

16 https://eur-lex.europa.eu/ES/legal-content/summary/green-paper-towards-a-new-culture-for-urban-mobility.html

17 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:ES:PDF

18 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ad816b47-8451-11ec-8c40-01aa75ed71al/language-en/format-
PDF/source-250877856

Decreto Legislativo 2/2003, de 28 de abril, por el que se aprueba el Texto refundido de la Ley Municipal y de
Régimen Local de Catalufia.”

Art. 66. Competencias municipales y locales

2.2 Los entes locales tienen competencias en los &mbitos de la participacion ciudadana, de la autoorganizacion,
de la identidad y la representacion locales, de la sostenibilidad ambiental y la gestion territorial, de la cohesién
social, de las infraestructuras de movilidad, de la conectividad, de la tecnologia de la informacién y de la
comunicacion, de los abastecimientos energéticos y de la gestidn de recursos econdémicos, con el alcance que fijan
esta Ley y la legislacién sectorial respectiva.

3.2 El municipio tiene competencias propias en las materias siguientes:

b) La ordenacién del trafico de vehiculos y de personas en las vias urbanas.

Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local.**

Art. 25

1. El Municipio ejercera en todo caso como competencias propias, en los términos de la legislacion del
Estado y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias:

d) Infraestructura viaria y otros equipamientos de su titularidad.

g) Tréfico, estacionamiento de vehiculos y movilidad. Transporte colectivo urbano.

Tanto en el Decreto Legislativo 2/2003 como en la Ley 7/1985, se establecen las competencias de los municipios,
entre las que encontramos aquellas referentes a infraestructuras, movilidad y cohesidn social. El titulo XI de la Ley
Reguladora de Bases del Régimen Local otorga potestad sancionadora a los municipios y establece el tipo de
sanciones y los limites econdmicos de las mismas. Adicionalmente, como puede leerse en Anaya (2017): La
jurisprudencia emitida por el Tribunal Constitucional en dos sentencias (8 de junio de 2001 y 29 de septiembre de
2003) permite, ademas, que los municipios puedan imponer sanciones en sus ordenanzas que no estén recogidas en
la normativa sectorial superior. Por supuesto, siempre que sean competentes en la materia y que no vayan en contra
de las normas de rango superior.

De la misma forma que sucedia con la normativa autonémica, va a resultar esencial, como se ve mas adelante,
conocer en profundidad las ordenanzas de los municipios de interés para estudio efectivo de la implementacion de
la red ciclable.

Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos.?

Anexo |l. Definiciones

e Ciclo: Vehiculo de dos ruedas por lo menos, accionado por el esfuerzo muscular de las personas que 1o
ocupan, en particular mediante pedales o manivelas.

e Bicicleta: Ciclo de dos ruedas.

19 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1978-31229
20 https://www.hoe.es/buscar/doc.php?id=DOGC-f-2003-90008
2L https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1985-5392

22 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1999-1826
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e Bicicleta de pedales con pedaleo asistido: Bicicletas equipadas con un motor eléctrico auxiliar, de
potencia nominal continua méaxima inferior o igual a 250 W, cuya potencia disminuya progresivamente
y que finalmente se interrumpa antes de que la velocidad del vehiculo alcance los 25 km/h o si el ciclista
deja de pedalear.

e Vehiculo a motor: Vehiculo provisto de motor para su propulsion. Se excluyen de esta definicion los
ciclomotores, los tranvias, los vehiculos para personas de movilidad reducida, bicicletas de pedales con
pedaleo asistido y los vehiculos de movilidad personal.

Art. 22. Ciclos y Bicicletas

1. Los ciclos, para poder circular, deberan disponer de:
e Un sistema adecuado de frenado que actle sobre las ruedas delanteras y traseras.
e Un timbre, prohibiéndose el empleo de otro aparato acustico distinto de aquél.

2. Ademas, para circular de noche, por tramos de vias sefializados con la sefial de «tunel» o cuando existan
condiciones meteoroldgicas o ambientales que disminuyan sensiblemente la visibilidad, los ciclos, exceptuando
las bicicletas, deberan disponer de:

e Luz de posicion delantera y trasera.
e Catadioptricos traseros y laterales no triangulares.
e Catadioptricos en los pedales.

3. Los ciclos y las bicicletas de pedales con pedaleo asistido quedan exceptuados de obtener la autorizacién
administrativa a la que se hace referencia en el apartado 1 del articulo 1.

4. Las bicicletas, para circular de noche, por tramos de vias sefializados con la sefial de «tinel» o cuando existan
condiciones meteorolégicas o ambientales que disminuyan sensiblemente la visibilidad, deberan disponer de los
siguientes dispositivos: Luz de posicion delantera y trasera, catadioptrico trasero, y podran disponer de:
catadidptricos en los radios de las ruedas y en los pedales.

Mas alla de las acepciones que se les den a los vehiculos fuera de la legislacion, el Reglamento General de vehiculos
esclarece la definicion de nuestros protagonistas. Ademas, se concretan los elementos de seguridad y de conduccidn
gue las bicicletas deben tener. Sin embargo, estos elementos, en algunas ocasiones, no se venden junto con las
bicicletas que se adquieren de primera mano (sobre todo frenos en ambas ruedas y timbre).

Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la ley sobre tréfico,
circulacion de vehiculos a motor y Seguridad vial.?

Art. 1. Objeto
1. Esta Ley tiene por objeto regular el tréfico, la circulacion de todos los vehiculos y la seguridad vial.
2. A tal efecto regula:

c) Laaprobacion de las normas bésicas y minimas para la programacion de la educacion vial para la movilidad
segura y sostenible, en las distintas modalidades de la ensefianza, incluyendo la formacién en conduccion ciclista
y en vehiculos de movilidad personal.

23 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2015-11722
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Acrticulo 7. Competencias de los municipios

b) La regulacion mediante ordenanza municipal de circulacion, de los usos de las vias urbanas

Anexo |. Conceptos basicos
72. Via interurbana. Via publica situada fuera de poblado.
73. Via urbana. Via pablica situada dentro de poblado, excepto las travesias.

74. Via ciclista. Via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la sefializacion horizontal y
vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.

75. Carril-bici. Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble sentido.

76. Carril-bici protegido. Carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan fisicamente del resto de la
calzada, asi como de la acera.

77. Acera-bici. Via ciclista sefializada sobre la acera.
78. Pista-bici. Via ciclista segregada del trafico motorizado, con trazado independiente de las carreteras.

79. Senda ciclable. Via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado, y que discurre por espacios
abiertos, parques, jardines o bosques.

Art. 17. Utilizacion del Arcén

1. El conductor de cualquier vehiculo de traccion animal, vehiculo especial con masa méxima autorizada no
superior a la que reglamentariamente se determine, ciclo, ciclomotor, vehiculo para personas de movilidad
reducida o vehiculo en seguimiento de ciclistas, en el caso de que no exista via o parte de la misma que les esté
especialmente destinada, debe circular por el arcén de su derecha, si fuera transitable y suficiente, y, si no lo fuera,
debe utilizar la parte imprescindible de la calzada [...]

[...] No obstante lo dispuesto en los parrafos anteriores, el conductor de bicicleta podra superar la velocidad
maxima fijada reglamentariamente para estos vehiculos en aquellos tramos en los que las circunstancias de la via
aconsejen desarrollar una velocidad superior, pudiendo ocupar incluso la parte derecha de la calzada que necesite,
especialmente en descensos prolongados con curvas.

2. Se prohibe que los vehiculos relacionados en el apartado anterior circulen en posicién paralela, salvo las
bicicletas y ciclomotores de dos ruedas, en los términos que reglamentariamente se determine atendiendo a las
circunstancias de la via o a la peligrosidad del trafico.

Art. 20 Circulacién en autopistas y autovias

1.Se prohibe circular por autopistas y autovias con vehiculos de traccion animal, bicicletas, ciclomotores,
vehiculos de movilidad personal y vehiculos para personas de movilidad reducida.
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Art. 22 Distancias y velocidad exigible

2. El conductor de un vehiculo que circule detras de otro debe dejar entre ambos un espacio libre que le permita
detenerse, en caso de frenada brusca, sin colisionar con é€l, teniendo en cuenta especialmente la velocidad y las
condiciones de adherencia y frenado. No obstante, se permite a los conductores de bicicletas circular en grupo
extremando la atencidn a fin de evitar alcances entre ellos.

Art. 25. Conductores, peatones y animales
4. El conductor de una bicicleta tiene preferencia de paso respecto a otros vehiculos:

a) Cuando circule por un carril-bici, paso para ciclistas o arcén debidamente autorizado para uso exclusivo de
conductores de bicicletas.

b) Cuando para entrar en otra via el vehiculo gire a derecha o izquierda, en los supuestos permitidos, existiendo
un ciclista en sus proximidades.

¢) Cuando los conductores de bicicleta circulen en grupo, seran considerados como una Unica unidad moévil a los
efectos de la preferencia de paso, y seran aplicables las normas generales sobre preferencia de paso entre
vehiculos.

En circulacién urbana se estara a lo dispuesto por la ordenanza municipal correspondiente.

5. Los vehiculos de movilidad personal y las bicicletas y ciclos no podran circular por las aceras.
Reglamentariamente se fijaran las excepciones que se determinen.

Art 43. Uso obligatorio

4. Las bicicletas, ademas, estaran dotadas de elementos reflectantes homologados que reglamentariamente se
determine. Cuando circule por via interurbana y sea obligatorio el uso de alumbrado, el conductor de bicicleta
debe llevar colocada, ademas, alguna prenda o elemento reflectante.

Art. 47. Cinturdn, casco y restantes elementos de seguridad

El conductor de un vehiculo de movilidad personal estara obligado a utilizar casco de proteccion en los términos
gue reglamentariamente se determine.

Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion para la
aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad

Estos articulos del Real Decreto Legislativo 6/2015 determinan los requisitos “minimos y basicos” sobre las
ensefianzas acerca del trafico, la circulacion y los elementos de seguridad en la bicicleta. Adicionalmente, se dispone
generalmente cudl es el espacio por el que la bicicleta podria circular. Como veremos, las ordenanzas municipales
hilan més fino en torno a esto. No obstante, esta ley revela el marco mental en el que se encuadra la bicicleta, que
sera puesto en consideracion en el apartado de diagnosis.

24 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2003-23514

vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo.?

Art. 12. Normas relativas a ciclos, ciclomotores y motocicletas.

4. Las motocicletas, los vehiculos de tres ruedas, los ciclomotores y los ciclos y bicicletas podran arrastrar un
remolque o semirremolque, siempre que no superen el 50 por ciento de la masa en vacio del vehiculo tractor y se
cumplan las siguientes condiciones:

a) Que la circulacidn sea de dia y en condiciones gue no disminuyan la visibilidad.

b) Que la velocidad a que se circule en estas condiciones quede reducida en un 10 por ciento respecto a las
velocidades genéricas gque para estos vehiculos se establecen en el articulo 48.

¢) Que en ningun caso transporten personas en el vehiculo remolcado.

En circulacion urbana se estara a lo dispuesto por las ordenanzas correspondientes.

Art. 36. Conductores obligados a su utilizacion.

2. Se prohibe que los vehiculos enumerados en el apartado anterior circulen en posicion paralela, salvo las
bicicletas, que podran hacerlo en columna de a dos, orillindose todo lo posible al extremo derecho de la via y
colocéndose en hilera en tramos sin visibilidad, y cuando formen aglomeraciones de trafico. En las autovias s6lo
podran circular por el arcén, sin invadir la calzada en ningun caso.

Art. 38. Circulacion en autopistas, autovias y otras vias

4. Se prohibe circular por travesias, vias interurbanas y autopistas y autovias que transcurren dentro de poblado
con vehiculos de movilidad personal. Asimismo, queda prohibida la circulacién de estos vehiculos en taneles
urbanos.

Art. 64. Normas generales y prioridad de paso de ciclistas.
Los conductores de bicicletas tienen prioridad de paso respecto a los vehiculos de motor:
a) Cuando circulen por un carril bici, paso para ciclistas o arcén debidamente sefializados.

b) Cuando para entrar en otra via el vehiculo de motor gire a derecha o izquierda, en los supuestos permitidos, y
haya un ciclista en sus proximidades.

¢) Cuando circulando en grupo, el primero haya iniciado ya el cruce o haya entrado en una glorieta.

Art. 93. Ordenanzas Municipales

1. El régimen de parada y estacionamiento en vias urbanas se regulard por ordenanza municipal, y podran
adoptarse las medidas necesarias para evitar el entorpecimiento del tréafico, entre ellas limitaciones horarias de

duracién del estacionamiento, asi como las medidas correctoras precisas, incluida la retirada del vehiculo o su
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inmovilizacion cuando no se halle provisto de titulo que habilite el estacionamiento en zonas limitadas en tiempo
0 excedan de la autorizacion concedida hasta que se logre la identificacion del conductor.

2. En ningln caso podran las ordenanzas municipales oponerse, alterar, desvirtuar o inducir a confusién con los
preceptos de este reglamento.

Art. 94. Lugares prohibidos.
1. Queda prohibido parar:

h) En los carriles destinados al uso exclusivo del transporte publico urbano, o en los reservados para las bicicletas.

Art. 98. Normas Generales

1. Todos los vehiculos que circulen entre el ocaso y la salida del sol o a cualquier hora del dia en los taneles,
pasos inferiores y tramos de via afectados por la sefial «Tunel» (S-5) deben llevar encendido el alumbrado que
corresponda de acuerdo con lo que se determina en esta seccion.

2. La regulacion de los sistemas de alumbrado que no estén prohibidos, o en todo lo que no esté expresamente
previsto en este capitulo o en otros preceptos de este reglamento, se ajustard a lo dispuesto en las normas
reguladoras de los vehiculos.

3. Las bicicletas, ademas, estaran dotadas de los elementos reflectantes que, debidamente homologados, se
determinan en el Reglamento General de Vehiculos.

Cuando sea obligatorio el uso del alumbrado, los conductores de bicicletas llevaran, ademas, colocada alguna
prenda reflectante que permita a los conductores y demas usuarios distinguirlos a una distancia de 150 metros, si
circulan por via interurbana.

Siempre siguiendo el orden jerarquico de las normas, el Reglamento General de Circulacion delimita méas
concretamente las capacidades, los espacios y las condiciones de uso de las bicicletas como modo de transporte

urbano.

Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras.®

Art.34. Zona de dominio publico.

1. La zona de dominio publico comprende los terrenos ocupados o de ocupacion futura prevista en el proyecto
constructivo para la carretera y sus elementos funcionales y, a menos que excepcionalmente se justifique por
razones geotécnicas del terreno que es innecesaria, una franja de terreno, a cada lado de la via, medida desde la
arista exterior de la explanacién, de ocho metros de anchura en las autopistas y las vias preferentes y de tres
metros en las carreteras convencionales.

3. Si la definicién de la zona de dominio publico en una carretera ya existente a la entrada en vigor de esta Ley
conlleva que resulten comprendidos bienes de titularidad privada, se puede acordar, si es conveniente o necesaria,

2 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2015-10439
26 https://www.parlament.cat/document/cataleg/48089.pdf
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la expropiacién de estos bienes. La declaracion de utilidad pablica y la necesidad de ocupacion se entienden
implicitas en la aprobacion de un proyecto para la determinacion de la zona de dominio pablico.

4. La zona de dominio publico se puede ampliar a cada lado de la carretera con el fin de incluir una o dos vias de
servicios para peatones, bicicletas, ciclomotores o maquinaria agricola

En este articulo de la Ley de Carreteras, podemos observar que estos gigantes asfaltados no son inamovibles, pues
la propia normativa contempla su modificacion para fines afines a los que ocupan este proyecto.

Normativa autondmica

Estatut d’Autonomia del 2006 *

Art. 48. Movilidad y seguridad vial.

1. Los poderes publicos deben promover politicas de transporte y de comunicacion, basadas en criterios de
sostenibilidad, que fomenten la utilizacion del transporte publico y la mejora de la movilidad garantizando la
accesibilidad para las personas con movilidad reducida.

Art. 84. Competencias locales.

h) La circulacién y los servicios de movilidad y la gestién del transporte de viajeros municipal.

Como marco general, el Estatuto de Autonomia de Catalufia es Util para comprender el papel de la movilidad en la
autonomia. Como puede leerse en la disposicion primera del articulo 48, la movilidad esta siendo definida
comprendiendo también sus externalidades. Por otro lado, vuelve a verse que las peculiaridades municipales son
finalmente las que acabaran definiendo las caracteristicas de la movilidad.

Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad?’

En términos generales, la ley de movilidad al completo gira en torno al impulso de un modelo de movilidad méas
justay sostenible. De esta forma, el documento como tal rompe una lanza a favor de la movilidad en ciclo y similares.
Los articulos 2 y 3 son esclarecedores de este hecho.

Art 2. Principios
La presente ley tiene como principios inspiradores:

c) La prioridad de los medios de transporte de menor coste social y ambiental, tanto de personas como de
mercancias

d) El fomento e incentivacion del transporte publico y colectivo y de otros sistemas de transporte de bajo o nulo
impacto, como los desplazamientos en bicicleta o a pie

27 https:/iwww.boe.es/buscar/pdf/2003/BOE-A-2003-14191-consolidado.pdf
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Art. 3 Objetivos
Los objetivos que deben satisfacer las politicas de movilidad que se apliquen en Catalufia son:

c) Planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de los sistemas de transporte publico y colectivo y deméas
sistemas de transporte de bajo impacto, como los desplazamientos a pie, en bicicleta y en otros medios que no
consuman combustibles fdsiles.

Art.7 Los Planes directores de movilidad
3. El contenido minimo de los planes directores de movilidad es el siguiente:
d) Fomento del uso de la bicicleta y de los desplazamientos a pie

e) Promover y proteger los medios de transporte mas ecoldgicos, entre los cuales los de traccién no mecénica,
como ir a pie o en bicicleta, en especial en el medio urbano, y desincentivar los medios de transporte menos
ecoldgicos.

Figura 52 Esquema de la normativa aplicable por jerarquia y &mbito de aplicacién

Documentacion Europea

Normativa Nacional

Estatal Autonémico

Municipal

Iy

Constitucién Espafiola (1978)

CE

Estatuto de Autonomia
de Catalufia (2006)

LOrg/
LOrd

I Ley Reguladora de Bases
de Régimen Local

Ley de Tréafico

Ley de Carreteras | l

Jerarquia

RD/DL/RDL

Reglamento General
de Vehiculos |

Regl.

Reglamento General
de Circulacion

Ley Municipal y

>
@
- I de Régimen Local de Catalufia

CCAA

| Ley de movilidad

Normativa

Municipal Ordenanzas

v

Ambito de aplicacion territorial

Fuente: Elaboracion propia a partir de diversas fuentes

28 | ey Reguladora de Bases del Régimen Local https://www.boe.es/eli/es/|/1985/04/02/7/con

2 Texto Refundido de la Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Boletin Oficial del Estado
(2015) https://www.boe.es/eli/es/rdlg/2015/10/30/6/con

30 Reglamento General de Circulacion de Barbera del Vallés (2013) https://bop.diba.cat/anuncis/antic/022013000397
s Ordenanza Municipal de Circulacion de Badia del Vallés
https://dibaaps.diba.cat/vnis/temp/CIDO_bopb 2004 05_20040507_B901 20040507 025 038.pdf

32 Ordenanza de Circulacion de Vehiculos de Movilidad Personal, Bicicletas y Peatones de Ripollet (2021)
https://bop.diba.cat/anunci/3044633/aprovacio-definitiva-de-l1-ordenanca-municipal-de-circulacio-de-vehicles-de-mobilitat-
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Legislacion Municipal

Los ambitos de actuacion municipal en materia de movilidad se rigen por lo establecido en dos leyes; en primer
lugar, Ley 7/1985 de 2 de abril?® en su articulo 25, que dicta que los municipios pueden prestar servicios y promover
actividades para satisfacer las necesidades de sus vecinas y vecinos en el ambito del trafico, estacionamiento de
vehiculos, la movilidad y el transporte colectivo urbano. En segundo lugar, el Real Decreto Legislativo 6/2015 de
30 de octubre® (articulo 7) que determina que son competencias municipales la regulacién, ordenacion y gestion
del tréafico, asi como la regulacion de la circulacion y usos de las vias urbanas.

Para poder analizar como regulan la movilidad ciclista los municipios del entorno a planificar -Cerdanyola, Ripollet,
Montcada i Reixac, Barbera del Valles y Badia del Vallés-, se ha recurrido al andlisis del instrumento legislativo
gue estos tienen para adaptar las normativas supramunicipales al contexto local: sus respectivas ordenanzas
municipales. Todos los municipios mencionados anteriormente cuentan con alguna ordenanza que adapta algunos
elementos de la ley de trafico a su realidad. Las de Montcada, Cerdanyola, Ripollet y Badia (2018-2022) son
relativamente recientes, sin embargo, la de Barbera del Vallés data de 2013 -habiéndose aprobado inicialmente y
realizado un proceso participativo para la aprobacién definitiva de una nueva ordenanza-.

El documento legislativo vigente en Barbera (2013)% es un reglamento de circulacion que incluye una relacion de
articulos centrados en especificar qué constituye una infraccién de trafico y circulacion y la cuantia a pagar en caso
de cometerla. No se hace mencion alguna a la movilidad sostenible ni a la movilidad activa. La movilidad en bicicleta
en entornos urbanos y de forma cotidiana no queda regulada de forma explicita.

En el caso de Badia del Vallés, son tres ordenanzas las que regulan la movilidad, el trafico y la convivencia y uso
de la red viaria. En primer lugar, la Ordenanza Municipal de Circulacion (2004)% busca ser una via para regular el
uso de las vias publicas y garantizar la seguridad en ellas, considerando especialmente a peatones, nifios y personas
con movilidad reducida; no se hace mencion explicita a la bicicleta, la movilidad ciclista o la movilidad sostenible.
Las ordenanzas dedicadas a regular la convivencia y el uso de las vias publicas solo hacen referencia a la movilidad
ciclista en materia de estacionamiento (como parte del mobiliario urbano).

En el municipio de Ripollet, la ordenanza municipal que regula la movilidad ciclista es la Ordenanza de Circulacién
de Vehiculos de Movilidad Personal (VMP), Bicicletas y Peatones (2021)%, que busca complementar la normativa
existente en el ambito de circulacion, poniendo el foco en formas de movilidad sostenible e inclusiva (personas con
movilidad reducida, transporte publico y uso de bicicletas). En ella se fijan las normas para la conduccion de
bicicletas en la calzada, los carriles bici y las zonas especialmente habilitadas (con sefializacion correcta y con
autorizacién expresa), prohibiendo la conduccion en aceras (a menos que se acompafie a un menor de 12 afios).
También se incluye la lista de infracciones (leves, graves, muy graves) y sanciones, asi como el importe a pagar en
caso de que estas se dieran.

La Ordenanza Municipal sobre la Circulacion de Bicicletas, Vehiculos de Movilidad Personal y Ciclos de més de
dos ruedas (2021) es el documento de referencia para el caso de Cerdanyola del Vallés®. En él se establecen unas
jerarquias delimitadas que definen el marco en el que se regula la movilidad en el municipio, determinando como
requisitos fundamentales la moderacion de la velocidad y la prioridad de los peatones en las vias y entorno de las
mismas. Se perciben las formas de movilidad activa como beneficiosas para la colectividad, se dota a las bicicletas

personal-vpm-bicicletes-i-vianants-i-de-la-modificacio-de-la-vigent-ordenanca-municipal-de-circulacio-i-seguretat-viaria-
ajuntament-de-ripollet

33 Ordenanza Municipal sobre la Circulacion de Bicicletas, Vehiculos de Movilidad Personal y Ciclos de mas de dos ruedas de
Cerdanyola (2021) https://www.cerdanyola.cat/sites/default/files/fitxers/bop_13-10-
2021 aprovacio_definitiva_ordenanca_municipal bicicletes-vmp i_altres cicles.pdf
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de un “estatus en la movilidad” con acceso plenamente justificado a los servicios urbanos, reconociendo a los
ciclistas como usuarios vulnerables de las vias e identificando el impulso de la movilidad ciclista y de los vehiculos
de mas de dos ruedas como una medida clave con efectos positivos de salud, econémicos, ambientales y sociales.
La movilidad ciclista en Cerdanyola se efectta por la calzada y las vias ciclistas, considerando que estas tengan una
correcta sefializacion. Se prioriza a la bicicleta sobre los vehiculos motorizados y a los peatones sobre las bicicletas
en espacios de convivencia.

Montcada i Reixac dispone de la ordenanza municipal més reciente de las mencionadas, aprobandose esta de forma
definitiva en el afio 2022. La Ordenanza Municipal de Circulacion de Bicicletas y Vehiculos de Movilidad Personal®*
busca regular los derechos y deberes de bicicletas y VMP para fomentar la convivencia viaria mas alla de la
dicotomia tradicional de vehiculos motorizados (carretera) y peatones (acera). Es la Unica ordenanza de las
seleccionadas gue hace hincapié en la educacion viaria en las escuelas y el resto de grupos de edad como forma de
incentivar la movilidad sostenible y hacerla segura.

Revisando las ordenanzas municipales en materia de movilidad ciclista se extraen dos conclusiones; el impulso de
este tipo de movilidad es muy reciente en los municipios seleccionados (algunos no recogen aun contenido especifico
gue haga referencia a la bicicleta como vehiculo para la movilidad cotidiana) y la tendencia general en la que avanza
el desarrollo de estos instrumentos legales es hacia garantizar una movilidad mas inclusiva, regular la convivencia
en las vias y el espacio publico y dotar de seguridad y prioridad a peatones, bicicletas y VMPs frente a vehiculos
motorizados.

PLANEAMIENTO TERRITORIAL Y DE LA MOVILIDAD

El modelo actual de movilidad que se promueve desde las administraciones publicas en Catalufia se desarrolla a
partir de la aprobacion de la Ley 9/2003, pionera a nivel estatal. Esta Ley pone sobre la mesa las problematicas
asociadas al transporte privado motorizado relacionados sobre todo con la generacion de un modelo que excluye
socialmente a parte de la poblacion que no tiene acceso a un vehiculo privado y las consecuencias negativas en el
medio ambiente. Asi pues, tiene como objeto:

“gstablecer los principios y los objetivos a los cuales debe responder una gestién de la movilidad de las personas y
del transporte de las mercancias dirigida a la sostenibilidad y la seguridad, y determinar los instrumentos
necesarios para que la sociedad catalana alcance dichos objetivos y para garantizar a todos los ciudadanos una
accesibilidad con medios sostenibles” (art 1.1).

Entre los principales objetivos que deben satisfacer las politicas de movilidad segin la Ley destacamos:

e Planificar la movilidad sobre la base de la prioridad de los sistemas de transporte publico y colectivo y
demas sistemas de transporte de bajo impacto, como los desplazamientos a pie, en bicicleta y en otros medios
gue no consuman combustibles fésiles.

e -Promovery proteger los medios de transporte méas ecolégico, entre los cuales los de traccién no mecanica,
como ir a pie o en bicicleta, en especial en el medio urbano, y desincentivar los medios de transporte menos
ecoldgico.

e Disminuir la congestion de las zonas urbanas por medio de medidas incentivadoras y de fomento del uso
del transporte pablico y por medio de actuaciones disuasivas de la utilizacion del vehiculo privado en los
centros de las ciudades.

3 Ordenanza Municipal de Circulacion de Bicicletas y Vehiculos de Movilidad Personal de Montcada i Reixac
https://www.montcada.cat/ajuntament/normativa/ordenances-reglaments-i-normes-internes/ordenanca-municipal-de-
circulacio-de-bicicletes-i-vehicles-de-mobilitat-personal-de-montcada-i-reixac.html
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o Disciplinar el tréfico y exigir el cumplimiento de las normativas europea, estatal y catalana sobre prevencion
de la contaminacion atmosférica y acustica, especialmente en los municipios con una poblacion de derecho
superior a veinte mil habitantes.

e Promover la construccion de aparcamientos disuasivos para automoviles, motocicletas y bicicletas en las
estaciones de tren y autobuses.

e Promover una politica intensa de educacion ambiental en materia de movilidad sostenible en coordinacion
con el Departamento de Medio Ambiente.

Instrumentos de planificacion de la movilidad

Para concretar los objetivos anteriormente mencionados, la ley 9/200 prevé una serie de instrumentos de
planificacion de la movilidad segun el &mbito territorial de aplicacion.

Las directrices nacionales de movilidad (DNM). Constituyen el marco orientador para la aplicacién de los objetivos
de movilidad de la presente Ley mediante el establecimiento de orientaciones, criterios, objetivos temporales,
propuestas operativas e indicadores de control. Se aplican a todo el territorio de Catalufia y son de naturaleza
sectorial. Fue aprobado en el afio 2006 y debe ser revisado cada 6 afios.

Los planes directores de movilidad (PdM). Tienen como objeto desarrollar territorialmente las DNM. El primer plan
director de movilidad de la region metropolitana de Barcelona fue aprobado en el afio 2008 coincidiendo con el Pla
territorial metropolita de la Regio Metropolitana de Barcelona. El actual pdM, con una mayor extension que la
primera, abarca un total de 12 comarcas integradas en el Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona
(SIMMB) que representan el 75% de la poblacién catalana. Su elaboracién corresponde a la Autoritat del Transport
Metropolita (ATM) y tiene vigencia hasta el afio 2025.

Los planes especificos. Tienen por objeto el desarrollo sectorizado de las Directrices nacionales de movilidad, se
tratan por lo tanto de planes de naturaleza sectorial. Destacan el Pla d'infraestructures de transport de Catalunya
2006-2026 (PITC), el Pla de transport de viatgers de Catalunya (PTVC) del 2017, el Plan Especifico de movilidad
del Vallés (PMV), 2021 o el Pla estratégic de la bicicleta a Catalunya (PEB), 2019. Este Gltimo, marca las directrices
de planificacién y desarrollo para la promocién de la bicicleta como modo de transporte, ocio, deporte y turismo.
Fija criterios de disefio de una red acorde con la demanda del uso de la bicicleta, la conexién con el resto de los
modos de transporte, atendiendo a la resolucién de conflictos con otros vehiculos, asi como ciertas normas de disefio
para la construccion de la red. Incide también en el fomento del uso de la bicicleta o de la seguridad del ciclista entre
la ciudadania. Por lo tanto, los PMU deberian tener en cuenta estos criterios y directrices en el planeamiento de la
red ciclista en los municipios.

-Los planes de movilidad urbana (PMU). Por ultimo, los planes de movilidad urbana son el documento basico para
configurar las estrategias de movilidad sostenible a nivel municipal y deben seguir las directrices PDM.


https://www.montcada.cat/ajuntament/normativa/ordenances-reglaments-i-normes-internes/ordenanca-municipal-de-circulacio-de-bicicletes-i-vehicles-de-mobilitat-personal-de-montcada-i-reixac.html
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Instrumentos de planeamiento territorial

Los planes de movilidad encajan en la estructura de planeamiento territorial y planificacion urbanistica capaz de
crear un binomio urbanismo-movilidad proporcionando los mecanismos pertinentes de evaluacién y seguimiento.
Por lo tanto, paralelamente y siguiendo el principio de jerarquia en Catalufia encontramos las siguientes figuras:

e Plan Territorial General de Catalunya (PTGC). Aprobado en 1995, define los objetivos de equilibrio
territorial de interés general para todo el territorio catalan.

e Plan Territorial Parcial. Los PTP concretan las determinaciones del PTGC en una parte del territorio. El Pla
Territorial Metropolita de Barcelona (PTMB), aprobado el 20 de abril de 2010 es el primer plan territorial
que abarca la region metropolitana de Barcelona y con propuestas que se articulan a través de 3 sistemas:
espacios abiertos, asentamientos e infraestructuras de movilidad.

e Los Planes directores Urbanisticos (PDU). Establecen las directrices para coordinar la ordenacion
urbanistica de alcance supramunicipal. El PDU metropolitana se encuentra en fase de redaccién y se espera
gue la aprobacion inicial sea a principios del 2023.

e Los Plans d"Ordenacié Urbana Municipal (POUM). Instrumento de planificacion urbanistica a escala
municipal que define la estructura general de la ordenacién urbanistica mediante la clasificacion del suelo
y las pautas para su desarrollo.
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1.1.5 Oferta: infraestructures, serveis de mobilitat i intermodalitat.

Transporte publico

El territorio analizado en este trabajo se caracteriza por su ubicacion geogréfica en el estrecho de Montcada, una de
las dos entradas a Barcelona desde el interior catalan. Por esta razon, estos municipios se ven atravesados por
numerosas infraestructuras de todo tipo. Estas infraestructuras viarias contribuyen a fragmentar el territorio,
dificultando la conexion entre municipios. Sin embargo, al mismo tiempo, la presencia de infraestructuras
ferroviarias permite también la conexion en transporte publico del territorio.

Ejemplo paradigmaético de esto es Montcada i Reixac, municipio atravesado por 4 lineas de Rodalies que lo conectan
Barcelona capital con los otros municipios estudiados (Cerdanyola del Valles?, Barbera del Vallés, Badia del Vallés
y Ripollet) y con otras ciudades importantes de la provincia (Sabadell, Terrassa, Granollers o Vic); pero que también
fragmentan el municipio en diversos nucleos de dificil conexion peatonal.

A continuacion, se presenta la oferta en transporte pablico de los cinco municipios estudiados.

MONTCADA | REIXAC

Por su posicion estratégica a la entrada de Barcelona, Montcada es el municipio estudiado que mas recibe los
beneficios (y también los perjuicios) de las infraestructuras ferroviarias de Rodalies, que la conectan con grandes
ciudades del entorno (especialmente con Barcelona) pero que desconecta sus ndcleos entre si, dificultando los
desplazamientos peatonales.

Las lineas R2, R3 y R4 se encargan de conectar con buenas frecuencias de paso el municipio con Barcelona; sin
embargo, son precisamente la R4 y la R7 las que adquieren mayor importancia en el marco de este trabajo, ya que
comunican Montcada con los otros cuatro municipios estudiados: Cerdanyola, Barbera, Ripollet y Badia (estos dos
Gltimos a través de las estaciones de los dos primeros, proximas geograficamente).

El municipio de Montcada recibe también servicio del metro de Barcelona en el nlcleo de Can Cuias, Gltima parada
de la L11 de TMB (con una frecuencia de paso de 8 minutos y una capacidad de 2,600 personas/hora).

Estd previsto que en 2030 se finalice el soterramiento de la R2 a su paso por ese municipio, aliviando
considerablemente el problema de desconexion entre sus nucleos centrales. Hasta entonces, la red de autobuses
contribuye a reducir este problema estableciendo varios tipos de conexiones:

e Entre los diferentes nucleos de Montcada (L155). Esta linea es particularmente interesante, ya que
ademas conecta los nacleos del municipio con la estacion de metro de Can Cuias, permitiendo la
intermodalidad con la red de metro de Barcelona.

e Entre las diferentes estaciones de Rodalies del término municipal.

e Con los principales centros sanitarios del entorno (Hospital Germans Trias i Pujol y Hospital Vall
d’Hebron)

e Entre Can Cuias y el centro de Barcelona y las faldas de Collserola, mejorando la accesibilidad de este
barrio de complicada orografia.
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Destaca, sin embargo, la ausencia de oferta de autobus que conecte Montcada con los otros municipios analizados
(a excepciodn de Ripollet), dejando estas conexiones en manos del transporte ferroviario, de vehiculo privado o de
la movilidad ciclista.

RIPOLLET

El municipio de Ripollet carece de estacion de tren; sin embargo, la proximidad de la estacion de Cerdanyola (a 1,5
km del centro de Ripollet) le permite beneficiarse del servicio de la R4.

Su oferta de transporte en autobus facilita los desplazamientos en el interior del nucleo urbano, pero se centra
principalmente en establecer conexiones interurbanas:

e Con Barcelona, a través de multiples lineas que le garantizan unas buenas frecuencias de paso. Dispone
ademas de una linea de la red exprés.cat, que conecta Ripollet con la capital mediante autobuses de alta
capacidad.

e Con otros de los municipios estudiados, como Montcada, Cerdanyola y Barbera (aunque esta Ultima con
solo 3 frecuencias al dia); asi como con otras ciudades del Valles Occidental, como Sabadell.

e Con las estaciones de Rodalies de Cerdanyola y Montcada, permitiendo la intermodalidad y facilitando el
acceso del municipio a los servicios ferroviarios.

e Con la Universitat Autonoma de Barcelona.

CERDANYOLA DEL VALLES

Cerdanyola es un municipio que se beneficia del paso por su municipio de 4 lineas de ferrocarril diferentes. Las méas
relevantes son la R4 y la R7, que la comunican con bajas frecuencias de paso con grandes ciudades como Barcelona,
Sabadell, Terrassa 0 Manresa, ademas de con la UAB y otros municipios analizados (como Barbera o Montcada).
Pasan por su término municipal también la R8, que conecta la UAB con Martorell y el Vallés Oriental; y la S2, que
conecta el campus con Sabadell y Barcelona.

En cuanto al transporte en autobus, existe en el municipio una red de autobuses urbanos que conecta Cerdanyola
con otros nucleos del término municipal mas alejados, como Bellaterra y la propia UAB. Ademas, existen varias
lineas de autobuses interurbanos que conectan con Barcelona (tanto mediante autobuses de alta prestacion como
autobuses convencionales) y con los municipios de su entorno, como Barbera, Badia y Ripollet o como San Cugat,
Rubi o Sabadell.

Mencion aparte merece la Universitat Autdbnoma de Barcelona, un gran polo de atraccion de desplazamientos
municipales, comarcales y metropolitanos. En cuanto a su conexion ferroviaria, destaca la linea S2 de los FGC, que
conecta este campus con Barcelona y Sabadell (con frecuencias de hasta 5 minutos y una capacidad de 9.000
personas/hora en hora punta a partir de diciembre de 2022). Méas importante para el &mbito de estudio es, sin
embargo, el servicio prestado por la R7, que conecta el campus con Cerdanyola y Montcada i Reixac (y Ripollet, a
través de la estacion de Cerdanyola); y la R8, que lo conecta con otras ciudades importantes del Vallés Occidental
y Oriental. Existe también una amplia red de autobuses que conectan el campus con el nucleo de Cerdanyola, con
los municipios colindantes, con Barcelona e incluso con otras ciudades de la provincia, como Manresa o Vic.
Ademés de lo anterior, la UAB dispone de una red de autobUs propia con 3 lineas, que facilita los desplazamientos
en el campus.

El municipio de Cerdanyola se beneficia ademas de una linea de la red exprés.cat, que lo comunica con Barcelona
mediante autobuses de alta capacidad; y que realiza ciertas expediciones de forma directa entre Barcelona y la
UAB.
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BARBERA DEL VALLES

El municipio de Barbera cuenta con una estacion ferroviaria de la linea R4, que la conecta con bajas frecuencias de
paso con otros municipios estudiados como Cerdanyola, Montcada o Ripollet; asi como con otras ciudades
importantes como Barcelona, Sabadell, Terrassa 0 Manresa.

Barbera cuenta con una linea de autobds urbano, que comunica su nicleo urbano entre si y con zonas residenciales
como el Can Gorgs, ademas de con otros servicios como la estacién de la R4 o el centro comercial Baricentro. A
primera hora de la mafiana y Ultima hora de la tarde, esta linea comunica también con los poligonos del municipio.

Dispone ademas de varias lineas de autobus interurbano que la comunican con otros de los municipios de estudio
(como Badia, Cerdanyola o Ripollet), asi como grandes ciudades como Barcelona o Sabadell.

BADIA DEL VALLES

Badia del Vallés no dispone de ninguna estacion de tren en su término municipal; sin embargo, la estacion de la R4
de Barbera se encuentra a un escaso kilémetro del centro de Badia, lo que permite que este municipio se beneficie
de su servicio. A mayores del tren, por su proximidad geografica, Badia se beneficia de muchas de las lineas de
autobus que hacen su recorrido por Barbera.

Existen, ademas, algunas lineas interurbanas que si tienen parada en el municipio de Badia, y que la conectan con
Barbera (particularmente con su estacion de la R4) y Cerdanyola, asi como con Barcelona y Sabadell y servicios
como la UAB.

A mayores de todos estos servicios de transporte publico diurno, tanto Montcada, Cerdanyola, Ripollet como
Barbera disponen de alguna linea de bus nocturno que las conecta entre ellas, con Barcelona y con otros municipios
del area metropolitana.

En cuanto al estado de las paradas de autobus, se distinguen dos grandes tipos de paradas: las que disponen de
marquesina y las que disponen unicamente de un poste. Dependiendo del municipio, entre un 35% y un 50% de las
paradas dispone de marquesina. En todo caso, ambos tipos de paradas disponen de informacion relativa a las lineas
que prestan servicio en esa parada y sus horarios. Asimismo, algunas paradas disponen de otros elementos de
informacidn adicional como mapas de la red o pantallas con los tiempos de espera.

Figura 53 Parada con marquesina Generalitat — Badia

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 54 Parada con marquesina AMB - Badia

Fuente: Elaboracion propia

Figura 55 Modelo de parada de poste

Fuente: Elaboracion propia

Figura 56 Informacion disponible en paradas con marquesina Badia del Vallés
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Fuente: Elaboracion propia
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Taula 14 Lineas ferroviarias del ambito de estudio

Asi pues, si bien es cierto que la infraestructura ferroviaria es un importante elemento de ruptura y barrera en las
conexiones de estos cinco municipios, también es la responsable de la conexion con buenas frecuencias y cortos
tiempos de viaje de la mayoria de los municipios estudiados entre si.

Linea ferroviaria Frecuencias Capacidad (personas/hora)
R2 30 min 2.000
R2 Nord 12 min 5.000 (hora punta)
Montcada (hora punta)
R3 30 min 1.400
R7 30 min 2.000
15 min 4.000
R4 9 min (hora punta) 7.000 (hora punta)
Barbera
Cerdanyola
R7 30 min 2.000
Fuente: Elaboracion propia a partir de los horarios facilitados por Rodalies.
Taula 15 Lineas de autobus del &mbito de estudio
Urbano Interurbano Exprés | Nocturno
Badia - A2 - -
B1, B4, B6
Barbera L1 Al, A2 - N61
B1, B2, B4, B6 N64
Cerdanyola SU1l 648 e3 N61
SU2 A4, A7 N62
SU3 B2, B4, B6, B7 N64
Montcada - 62, 76, 96, 102, 104, 155, 183, 685 - N3
B12, B18
Ripollet - 620, 621, 648, 685, 690 e4 N62
B2, B5

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 57 Lineas de tren en el &mbito de estudio
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Fuente: Elaboracion propia

En lo relativo a la intermodalidad con la bicicleta, se tienen en cuenta dos factores: la posibilidad de aparcamiento
de bicicletas en la estacién o parada y la posibilidad de llevar la bicicleta a bordo. En las paradas de autobds no
existe ninguna infraestructura que permita aparcar la bicicleta; y por lo general, las compafiias solo permiten viajar
con ella en el caso de una bici plegable correctamente plegada. En el caso del tren, tanto de Rodalies como de FGC,
es posible llevar una bicicleta siempre que la ocupacién lo permita. Si bien existe oferta de aparcamiento en algunas
estaciones, es limitada, lo que dificulta la intermodalidad de la bicicleta con el transporte publico.

TRANSPORTE PRIVADO

Los cinco municipios objeto de estudio son complejos de analizar en cuanto a transporte privado. Las
infraestructuras de gran importancia que cruzan la zona son diversas y tienen tanto aspectos positivos como
negativos para el territorio. Estas municipalidades se encuentran en el Area Metropolitana de Barcelona, una de las
congregaciones metropolitanas mas grandes de Espafia. Es una zona que concentra trabajos sobre todo relacionados
con la industria; mientras que parte de la poblacién de esta zona se ve obligada a desplazarse a la ciudad condal para
trabajar en el sector servicios. Fruto de esta situacion, se deriva una movilidad la cual requiere infraestructuras. Cabe
mencionar también, que es una zona de paso para gente que proviene tanto del sur como del este de Catalunya para
ir a otras municipalidades de gran importancia como Girona, Terrassa, Sabadell o el cinturdn industrial del Valles
Oriental. Algunas de las infraestructuras mas importantes que pasan por esta zona serian (Tabla 16):
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Taula 16 Red viaria que cruza por la zona de estudio y las competencias de cada via. Figura 59 N-150 en su paso por Barbera del Vallés
Montcada Ripollet Cerdanyola Barbera Badia
- - AP-7, B-30 - -
Ezig,zg-%, C-17, N-150, ll\:iSO, C-58, B- N-150, C-58 ?8,{’5](;,‘1‘231 C-58
BV-5001, BV-5011, i BV-1414, BV- ) i
BV-1416, BV-1411 1415
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracion propia.

e LaAP-7, también denominada Autopista del Mediterraneo o E-15, es una de las mas concurridas de Espafia
y que va desde Guadiaro hasta la frontera entre Catalunya (La Junquera) y Francia. Esta es de gran
importancia para el transporte de mercancias entre Espafia y Francia, pero también para el transporte de
mercancias de Catalunya con el resto del estado, incluyéndose a si misma. Esta carretera supone un reto
para los municipios que la contienen ya que aporta movilidad extra que requiere de planeamiento ademas
de romper, algunas veces, el municipio en dos. (figura 58).

Figura 60 C-58 en su paso por Ripollet

e La N-150 es la principal carretera de la comarca del Vallés Occidental. Tiene una longitud de 25 km, nace
en Barcelona y, cruzando la mayoria de los municipios de estudio, llega hasta Terrassa. Es una de las
carreteras que mas movilidad aporta a estos municipios y generalmente los cruza por zonas bastante
concurridas por peatones, lo que genera maltiples conflictos. (figura 59).

e LaC-58 conecta también Barcelona con los municipios de Terrassa y Sabadell. También es muy importante
por el hecho de su continuidad como C-16 y su conexion hasta el norte de la comunidad auténoma. Es una
via que divide los municipios de estudio y que complica la conexion de ellos por vias ciclables o peatonales.

(figura 60). Fuente: Elaboracién propia.

e LaC-17y C-33 enlazan el municipio de Barcelona con Ripoll y la AP-7 respectivamente. Aunque estas
dos vias solo afecten al municipio de estudio Montcada i Reixac, tienen un alto impacto en el territorio ya Figura 61 C-17 en su paso por Montcada i Reixac
que complican la planificacion territorial de este mismo municipio y aportan muchos aspectos negativos.

(figura 61).

Figura 58 AP-7 en su paso por Cerdanyola-Barbera.

Fuente: Elaboracion propia.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 62 Infraestructura viaria en el &mbito de estudio.

1 municipis_5
Competéncia de les Carreteres
—— Estat
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—— DipBarcelona

Fuente: Elaboracion propia.

Aparte de la red viaria anterior, es muy importante también considerar los nudos y salidas que generan estas
infraestructuras ya que consumen mucho territorio potencialmente urbanizable ademéas de generar mucha
contaminacién acustica y ambiental. Otro factor para tener en cuenta seria la demanda de esta red viaria. Como ya
se ha comentado, es una red muy transitada, pero es en las horas punta (alrededor de las 08:00 y 18:00) cuando
acoge la mayor parte del trafico diario.

En cuanto a la tasa de motorizacién de estos municipios (cuantos vehiculos hay por cada 1000 habitantes) y el
namero absoluto que hay de turismos, motocicletas y vehiculos industriales, podemos observar la Tabla 17:

Taula 17 Resumen del parque de vehiculos de los municipios objeto de estudio.

Turismos Motos Industriales y otros Total
Nidm. % Neim. % Nim. % Nim. Tasa M.
Cerdanyola del Vallés | 27.365 /1.8 5.998 15.7 | 4.765 12.5 38.128 | 666.4
Barbera del Vallés 16.617 | 69.8 2.941 12.3 | 4.263 17.9 23.821 | 7215
| Montcada i Reixac | 17.944 | 675 3.510 13.2 | 5.145 19.3 26.599 | 7229
Ripoliet 17.542 /1.3 3.301 13.4 | 3.769 15.3 24612 | 6288
Badia del Vallés 6.189 80 753 9.7 797 10.3 7739 | 585.1

Leyenda: NUm.= nimero absoluto de vehiculos; % = peso del vehiculo frente a los vehiculos totales; Tasa M: tasa de motorizacion (nimero
de vehiculos por cada mil habitantes).

Fuente: Elaboracion propia / Idescat “el municipi en xifres”.

e La tasa de motorizacion més elevada se ve en Montcada i Reixac y en Barbera del Vallés, con
aproximadamente 720 vehiculos por cada 1000 habitantes. Sin embargo, en Montcada i Reixac hay un alto
porcentaje de estos vehiculos que son industriales, hecho que tiene sentido teniendo en cuenta la alta
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actividad industrial de este municipio y su posicion estratégica tanto por conexiones viarias como por
proximidad a la ciudad de Barcelona.

e Aunque tenga la tasa de motorizacién mas pequefia, Badia del Vallés cuenta con un alto porcentaje de
turismos en su territorio y con muy bajo porcentaje de vehiculos industriales. La gente de este municipio
apenas encuentra trabajo en él, ni en servicios ni en industria, y se tiene que desplazar hacia otros municipios
para tener actividad laboral.

e Cerdanyola del Vallés cuenta con el porcentaje més elevado de motocicletas y este hecho puede ser debido
a que es la que tiene mayor nimero de poblacién y mayor oferta laboral general, es por eso que la moto se
convierte en un aliado para la movilidad intramunicipal.

Finalmente, respecto a los aparcamientos de esta zona de estudio, cabe remarcar que alguno de estos municipios
no cuenta con plazas mayoritarias en parkings subterraneos. Este hecho afiade una complicacion en cuanto a
planificacion urbanistica y a uso sostenible del suelo urbano ya que siempre se tendra que reservar un porcentaje
de suelo para este uso. La consecuencia mas visible es la devaluacion del precio del suelo y la disminucién de las
posibilidades de urbanizar el municipio y, por tanto, de prosperar.

MONTCADA | REIXAC

Del ambito de estudio, este municipio es el que se ve mas perturbado en cuanto a planeamiento urbanistico y gestion
de infraestructuras. Este queda dividido por la C-17, la C-33 y la N-150 y C-58 (sin contar con la divisién que
generan las infraestructuras del transporte publico). Es por eso que cuenta con conexiones entre todos sus nicleos y
ademas con otras municipalidades colindantes como Cerdanyola del Valles y Ripollet (mediante la BV-1411).

Por lo que atafie a aparcamientos en la ciudad, Montcada i Reixac cuenta con la mayoria de las plazas (11.600) en
fincas privadas; en segundo lugar, quedarian las zonas de aparcamiento en superficie que pueden acoger a unos
7.300 vehiculos. Cabe destacar que este municipio, a diferencia de Badia del Vallés y Cerdanyola, tiene zonas
reguladas como azul (140 plazas) y naranja (20 plazas). En total, la oferta de aparcamiento de la que dispone este
municipio es de unas 19.800 plazas.

RIPOLLET

Este municipio consta con infraestructura viaria de gran envergadura que lo cruza y divide en dos 0 més partes,
como por ejemplo lo que pasa con C-58 y ademas queda separado de Barbera del Valles por la AP-7 y el nudo que
se conforma con la N-150. Las conexiones que conectan a Ripollet con los municipios de estudio son las siguientes:

Figura 63 Nudo de separacion entre Barbera del Vallés y Ripollet.

Fuente: Google Earth.
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Figura 64 Conexion Montcada i Reixac-Ripollet.
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 65 Conexion Ripollet-Ripollet facilitando la conexion con el nicleo de Cerdanyola.

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a aparcamiento, Ripollet tiene en disposicion la cifra de aproximadamente 16.000 plazas, de las cuales
unas 8.500 estan situadas en via puablica (178 de ellas son zona azul) y unas 6.800 estan situadas fuera de la via
publica. Cabe remarcar que existe una amplia oferta privada en garajes comunitarios y unifamiliares, lo que indica
una bajada de la densificacion y una mayor oferta soterrada.

CERDANYOLA DEL VALLES

De entre todos los municipios de estudio, este es el mas grande y el que se conecta con todos mediante calles o
carreteras. Ya se ha podido ver la conexion entre Ripollet y el nicleo de este municipio, o la de Barbera a través de
la N-150. Con Badia, este municipio conecta a través de un paso peatonal ademas de conectarse por una carretera
que pasa por debajo de la AP-7. En el extremo sur del municipio, se encuentra la conexion con Montcada i Reixac.

En cuanto a aparcamiento, la oferta total de este municipio alcanza las 26.082 plazas para turismos, la mayoria de
las cuales (15.500) se encuentran fuera de la via publica (sobre todo en formato de garaje comunitario). Las zonas
no reguladas son las que mas oferta aportan en cuanto hablamos de aparcamiento en via publica. En total, reguladas
y no reguladas, suman unas 10.541 plazas. Cabe recordar que dentro de estas plazas de aparcamiento se cuentan las
que existen en la Universitat Autonoma de Barcelona, aunque alli el aparcamiento ilegal es mucho mas abundante
gue dentro de ciudad.
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BARBERA DEL VALLES

Este municipio tiene diversas conexiones con las diferentes municipalidades colindantes. Asi, la figura 66 muestra
la conexion entre este y Cerdanyola del Vallés a través de la N-150 (direccién Cerdanyola-Barbera) y la figura 67
muestra la calle que conecta y separa este municipio de Badia del Vallés:

Figura 66 Paso de la N-150 por Barbera. Conexion con Cerdanyola.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 67 Limite administrativo entre Barbera a la izquierda y Badia a la derecha.

Fuente: Google Earth.

En cuanto a aparcamiento, Barbera cuenta con diversas tipologias y su demanda varia segun el momento del dia en
el que observemos. En conjunto, el aparcamiento de categoria no regulada y de categoria regulada (zona azul, carga
y descarga, y otras reservas) llegan a la cifra de aproximadamente 6.750 plazas. Cuentan también con parking de
uso publico (tanto solares como en inmuebles) y de uso privativo (garajes unifamiliares y comunitarios). Estas
Gltimas categorias suman la cifra de 10.352 plazas. Solamente se han contabilizado 69 plazas para motocicletas y
295 plazas para vehiculos industriales.

BADIA DEL VALLES

Debido a la contiguidad con el municipio anterior y como se ha comentado antes, esta municipalidad tiene una
conexion urbana calle-calle con Barbera del Vallés donde se puede ver un cambio abrupto de politica de vivienda.
Aungue no mayoritariamente, los habitantes de Badia ven en el municipio hermano una posibilidad para completar
la falta de servicios de infraestructura viaria en su municipio, tales como plazas de aparcamiento.

La municipalidad en cuestion tiene el porcentaje mas alto de turismos entre los municipios de estudio, por el déficit
de aparcamiento subterrdneo y la alta oferta de plazas de coche en la calzada. En este municipio hay
aproximadamente 5.000 plazas de aparcamiento, de las cuales unas 4.500 pertenecen a la via publica con régimen
de regulado (zonas de carga y descarga y otras reservas) y no regulado y unas 500 se sitlan fuera de la via publica
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(tanto como uso publico como privado). Cabe remarcar que este municipio no cuenta ni con aparcamiento de zona
azul ni con garajes unifamiliares (debido a la inexistencia de este tipo de viviendas). Ademas, cuenta con solo 63
plazas categorizadas como “garaje de uso comunitario".

Figura 68 Calle de Badia del Vallés con cuatro cordones de aparcamiento en via puablica.

Fuente: Elaboracion propia

COCHE COMPARTIDO Y ALQUILER DE COCHE O MOTO

El panorama actual de los servicios de coche compartido en los cinco municipios es (casi) inexistente. Si bien a
nivel metropolitano hay una importante variedad de opciones de coche compartido, taxis y rent a car, que “en
teoria” algunas comprenden dichos municipios, al momento de hacer la busqueda digital, no se lograba concretar
el servicio en ningun caso.

En cuanto al coche compartido, se realizaron busquedas y/o solicitudes en las siguientes plataformas web:

Taula 18 Plataformas Web de oferta de coche compartido en Barcelona

Nombre Enlace

Compartir coche https://compartir-coche.com/viajes/por-provincia/barcelona
Compartir http://compartir.org/inicio/inicio/

Amovens https://amovens.com/

BlaBlaCar https://www.blablacar.es/

Kombo. https://www.kombo.co/es/carpooling

Misscar https://misscar.es/ (entre chicas)

Fuente: Elaboracion propia.
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Ademas, también se revisaron aplicativos moéviles de coche compartido, como: Hoop Carpool, Bluemove, Viajest y
Drivy.

Respecto al “Rent a Car”, los cinco municipios aparecen como posibilidad en las busquedas de la oferta de este
servicio. Las empresas consultadas fueron: GetAround, Firefly, Budget, Dollar, Hertz, OkMobility, Avis, Centauro,
Enterprise, RecordGo, LeasysDrivalia y Goldcar.

Sobre el alquiler de motocicletas, las empresas OkMobility y Cooltra no coberturan dichos municipios.

PEATONAL

Para analizar este apartado, creemos importante analizar las conexiones entre los municipios estudiados. En una
primera parte, analizaremos la movilidad a pie dentro de estos municipios, asi como la movilidad entre los
municipios, finalmente analizaremos la infraestructura que se ofrece actualmente en las conexiones entre estos.

Montcada i Reixac

Montcada i Reixac es un municipio que se ve fuertemente condicionado por la interseccion de redes viarias,
ferroviarias y fluviales. Esta interseccion genera un municipio dividido en diferentes nucleos que condicionan la
movilidad a pie entre estos. A pesar de las condiciones presentadas, Montcada i Reixac presenta una red principal
de peatones que pretende conectar los equipamientos de la ciudad con todos los barrios, aun y eso, la oferta que
presenta no es suficiente ya que sigue siendo una movilidad peatonal insuficiente entre los nucleos.

Conexién Montcada i Reixac - Ripollet:

En cuanto a la conexion con el resto de los municipios Montcada i Reixac es fronterizo con el municipio de Ripollet.
Actualmente la conexion a pie se contempla por la BV-1411, que dispone de una sola banda de calzada, y da un
claro protagonismo al vehiculo motorizado, dando mucho mas espacio a estos.

Figura 69 Calle entre Montcada i Reixac i Ripollet con una rotonda

Fuente: Elaboracion propia
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https://www.kombo.co/es/carpooling
https://misscar.es/
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Cerdanyola del Vallés

Cerdanyola se considera un municipio con mucha potencialidad para promover la movilidad a pie, ya que las
distancias no son muy grandes y la pendiente también acompafia siendo relativamente poca. Aun asi, el municipio,
como Montcada i Reixac, también muestra dificultades de conectividad con diferentes nlcleos como el Campus de
la Universitat Autonoma de Barcelona, a causa del nudo formado por la presencia de las vias de la C-58 y la AP-7,
las cuales dificultan la conectividad con los municipios de Barbera y Badia.

Conexion Cerdanyola del Vallés - Barbera del Valles

La conexidn con Barbera del Valles a pie actualmente se hace a través de la N-150, donde ni siquiera existe una
calzada que permite la movilidad para peatones. La conexion da prioridad a los vehiculos motorizados y no
garantiza la seguridad de los peatones. Concretamente hay un tramo en el que se pasa por el puente que cruza la
AP-7 i la C-58 en el que ademas de no existir calzada el tramo por el que pasan los viandantes es estrecho y a tocar
con el limite del puente.

Figura 70 Calle entre Cerdanyola del Vallés y Barbera del Valles

Fuente: Elaboracion propia

Conexion Universitat Autonoma de Barcelona - Cerdanyola del Vallés

Esta conexion viene condicionada tal y como hemos dicho en este mismo apartado, por la via de la AP-7. Es por
es0 que la conexion se hace a través de un puente que conecta ambos nucleos, el puente cuenta con un carril para
cada sentido de carretera que ocupa la gran mayoria de la anchura del puente, y con una calzada a cada lado con
una anchura insuficiente para una buena movilidad a pie.

Badia del Valles

Badia es un municipio pequefio que permite una buena movilidad interna a pie, no obstante, Badia del Vallés tiene
calzadas muy condicionadas por la presencia de vehiculos motorizados. Las vias internas de Badia del Valles se
caracterizan por una alta oferta de aparcamientos para coches, cosa que impide calzadas en que se dé protagonismo
a la circulacion peatonal.
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Conexion Badia del Vallés - Cerdanyola del Vallés

Esta conexidn tal y como se apunta en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Badia del Valles es deficitaria ya
gue no ofrece una calzada suficiente para una buena movilidad a pie. En esta via se le da prioridad a los vehiculos
de motor que ocupan la mayoria del espacio de esta via de conexion entre ambos municipios.
Barbera del Vallés

En Barbera la red de movilidad a pie representa un 30% del total de la red viaria del municipio. Se considera que las
calzadas tienen una buena proteccion para los viandantes y en general se valora una buena red peatonal en el interior
del municipio.

Conexién Barbera del Vallés - Badia del Valles

Badia del Vallés y Barbera del Vallés, son municipios separados por una calle, es por eso por lo que la conexion
entre ambos a pie es buena, ya que la distancia es corta y hay calzadas en ambos sentidos. Cabe remarcar la diferencia
entre una calzada y la otra. Mientras en Barbera del Vallés la calzada tiene espacios verdes, espacio para el carril
bici en ambos sentidos y pocos coches y de manera ordenada aparcados, en Badia del Vallés no existen ni los
espacios verdes ni un espacio para el carril bici, asi como una gran cantidad de espacio destinado para los vehiculos
motorizados tanto para circular como para aparcar, cosa que quita espacio a los peatones y en general a posibles
espacios publicos para la poblacion del municipio.

Figura 71 Calle entre Badia del Vallés y Barbera del Valles

Fuente: Elaboracion propia
Ripollet

Es un municipio por el cual cruza el rio Ripoll, esto hace que una parte de Ripollet esté conectada a través de un
puente que también conecta el centro de Ripollet con el de Cerdanyola del Vallés. Otra de las dificultades que
presenta Ripollet para la movilidad a pie es el paso de la C-58 por el municipio, carretera que dificulta también la
conexion peatonal con los municipios de alrededor.
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Conexion nucleo urbano Ripollet del Vallés - ndcleo urbano Cerdanyola del Valles:

En primer lugar, la conexion con Ripollet se contempla a través de un puente que pasa por encima de la C-58 y el
rio Ripoll. Somos conscientes de que el puente forma parte en su totalidad del municipio de Ripollet, por eso nos
referimos a la conexion entre los nicleos urbanos de ambos municipios. Este puente esta disefiado con un carril bici
de solo un sentido y un espacio para los peatones. La infraestructura ademas tiene una accesibilidad complicada para
los ciclistas ya que es estrecha y con una fuerte pendiente.

Figura 72 Puente de Ripollet que pasa por encima del rio Ripoll

Fuente: Elaboracion propia
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1.1.6 Demanda de mobilitat: repartiment modal i motius (feina, estudi, serveis, lleure, cures, professional).

En este bloque temético, nos proponemos por tarea analizar la demanda de movilidad existente en los cinco
municipios de la zona de estudio (Vallés Occidental) -los cuales ya han sido recogidos anteriormente- mediante, en
primer lugar, un analisis en conjunto del area referenciada y en segundo, de los municipios por separado atendiendo
a cuatro variables que hemos considerado de especial relevancia para abordar este tema con la mayor capacidad de
comprension socioecondmica de quienes habitan estos territorios.

Esta busqueda o radiografia informativa, bebe de un cambio de paradigma en el que nos hallamos inmersos como
sociedad en estos dias. Hablamos de la transicion hacia formas alternativas en los usos de las energias y, por ende,
de quién o qué las consume. Es decir, la movilidad ciudadana -personas y medios de transporte-. Desde mediados
del siglo XX la zona del Vallés Occidental ha comenzado a erigirse como un gran iman atractor de poblacion, tanto
por motivos residenciales como laborales. Es por ello, que en esta comarca se encuentran dos de los cinco municipios
con mas poblacién de Catalunya -Sabadell y Terrassa-, los cuales, generan a su alrededor toda una suerte de
poblaciones satelitales que han visto crecer sus poblaciones y sus necesidades de movilidad eficiente.

Es en este contexto cuando nos hacemos eco de que hay un contingente importante de personas, con la necesidad de
pivotar entre municipios -como veremos méas adelante- que requieren de que su situacidn sea revisada con el fin de
lograr los maximos y superiores beneficios sociales para el conjunto de la ciudadania en una coyuntura en la que el
acceso a la movilidad tradicional cada vez, derivado de la situacion econdmica, sera mas costoso.

Metodologia

No existe una encuesta que analice la demanda de movilidad solo en nuestro &mbito de estudio. Por eso nos
centramos en recopilar datos de los planes de movilidad de cada municipio en nuestro ambito. Sin embargo, los
datos disponibles alli son casi exclusivamente de 2013, afio en el que se realizé la encuesta de movilidad de la AMB
en la 22 corona metropolitana. En el caso de Montcada i Reixac, el plan de movilidad se basa en datos de la encuesta
de movilidad de la AMB de 2011. Como ha pasado casi una década y la pandemia del Covid-19 ha habido grandes
impactos a la movilidad contrastamos estos datos con la ultima encuesta de movilidad en dia laboral (EMEF 2021)
de ambito de Sistema Integrat de Mobiliat Metropolitana de Barcelona (SIMMB). Como esta encuesta no es
universal, no nos permite sacar conclusiones a escala de municipio. Por lo tanto, usamos los datos para la
identificacion de tendencias y lo completamos con los Gltimos datos del Instituto de Estadistica de Catalunya
(IDESCAT). Juntado con los andlisis de Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERMB) vy la
Autoritat del Transport Metropolita (ATM) estas fuentes de datos nos permiten logar un panorama de los diferentes
factores que componen la demanda de movilidad. Ademas, como de los cinco municipios de nuestro ambito de
estudio todos menos Montcada i Reixac pertenecen a la 22 corona metropolitana (Montcada i Reixac pertenece a la
12 corona), los datos a escala de 22 corona son un indicador bueno para nuestro ambito de estudio.

DATOS GLOBALES DE MOVILIDAD
Volumen total desplazamientos

Dado que los nimeros de desplazamientos de los municipios de nuestro &mbito de estudio no son actuales, hemos
tratado de actualizarlos. Para ello, analizamos los datos de la 22 Corona de 2013 y 2021. Durante este periodo, se ha
producido un aumento del 2,7% en los desplazamientos de los residentes (de 1.113.854 en 2013 a 1.141.364 en
2021). Por tanto, hemos aumentado los datos antiguos en un 2,7%. Esto significa que las cifras son aproximadas.
Sin embargo, es posible extraer conclusiones interesantes.
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Observamos que el municipio con mas desplazamientos en nuestro &mbito de estudio es Cerdanyola y el municipio
con menos desplazamientos es Badia. Esto se explica en los dos casos por su nimero de residentes. Barberg,
Montcada i Reixac y Ripollet tienen un tamafio parecido con poblaciones entre 27.000 y 33.000. Por lo tanto, no es
sorprendente que también tienen nimeros de desplazamientos parecidos. Sin embargo, en una inspeccion mas
detallada Ilama la atencién que Barberd que tiene un nimero de poblacién inferior a Montcada i Reixac tiene un
ndmero mas alto en desplazamientos.

Nuestro &mbito de estudio se sitla mayoritariamente dentro de la 22 corona metropolitana, de la cual ocupa una parte
muy considerable tanto en el nimero de los residentes como de desplazamientos. Sin embargo, comparado con la
ciudad de Barcelona, el resto de la 12 corona y toda la AMB nuestro &mbito de estudio tiene mas bien pocos residentes
y desplazamientos de ellos, como se puede apreciar en la tabla 19.

Taula 19 Desplazamientos de residentes por dia laborable

Lugar de residencia Residentes con | Desplazamientos | Media de

15 afios y més desplaz_amientos
por residente

Badia 11.311 44.460 3,9

Barbera 27.643 117.373 4,2

Cerdanyola 49.559 200.444 4,0

Montcada i Reixac 30.756 110.386 3,6

Ripollet 32.572 131.055 4,0

Total ambito de estudio 151.841 603.717 40

Barcelona 1.425.766 4.933.058 3,5

Resto 12 corona | 1.065.209 3.656.714 3,4

metropolitana

22 corona metropolitana 328.918 1.147.701 3,5

Total AMB 2.819.893 0.737.473 3,5

Fuente: Elaboracion propia a partir de Datos del IERMB, EMEF 2021 por Barcelona y Coronas, Datos Municipios de
Encuesta de Movilidad 2013 y IDESCAT 2021

Para una mejor comparacion entre los ambitos tan diferentes en tamafios se puede recorrer a la media de
desplazamientos por residente, ya que esta es relativa. En nuestro ambito de estudio el municipio de Barbera del
Vallés destaca por su alta media de desplazamientos mientras los residentes de Montcada i Reixac son los que, en
comparacion con los otros municipios, menos se desplazan (figura 73).
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Figura 73 Media de desplazamientos por residente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la extrapolacién de los datos de Encuesta de Movilidad 2013 y EMEF 2021

Sin embargo, en comparacion con Barcelona, el resto de la 12 corona metropolitana, la 2% corona metropolitana y
toda la AMB, la media de desplazamientos en nuestro &mbito de estudio es mas alta. Mientras que, en Barcelona,
la 22 corona metropolitana y la media de la AMB es 3,5 desplazamientos por persona en nuestro ambito hay
4,0. El &mbito con menos desplazamientos por persona el resto de la 12 corona metropolitana (figura 74).

Figura 74 Media de desplazamientos por residente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la extrapolacion de los datos de Encuesta de Movilidad 2013 y EMEF 2021
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Poblacion sin movilidad

No toda la poblacion puede o quiere moverse. No disponemos de datos especificos para nuestro ambito de estudio,
pero dado que la mayor parte pertenece a la 22 corona y su casuistica no difiere significativamente del resto de
municipios de esta zona, suponemos que los datos de la 22 corona son similares a nuestro ambito de estudio. Con un
9,8% de la poblacién general sin movilidad, la 22 corona tiene relativamente mas poblacion no moévil que Barcelona
con 9,2%. Sin embargo, comparado con el resto de la 12 corona metropolitana, este valor es bastante similar. En
términos absolutos hay menos poblacion sin movilidad en nuestro ambito de estudio debido a la menor poblacién -
ver tabla 20.

Taula 20 Poblacién sin movilidad

Individus 16 i més anys
Absoluts %

Corona de residéncia

Poblacié general amb mobilitat 1.295.186 90,8%
Barcelona Poblacié general sense mobilitat 130.580 9,2%
Total 1,425,766 100%
Poblacié general amb mobilitat 959.602 90,1%
:::SPLTHZ:;OHG Poblacié general sense mobilitat 105.607 9,9%
Total 1.065.209 100%
Poblacié general amb mobilitat 2.254.788 90,5%
;0;;1:;::':::;0"20 Poblacié general sens e mobilitat 236.187 9,5%
Total 2.490.975 100%
Poblacié general amb mobilitat 296.620 90,2%
2a corona metropolitana  Poblacié general sense mobilitat 32.298 9,8%
Total 328.918 100%
Total area Poblacié general amb mobilitat 2.551.408 90,5%
metropolitana Poblacié general sense mobilitat 268.485 9,5%
Barcelona Total 2,819.893 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Flujos de movilidad — Analisis territorial
Nivel de autocontencion

En el nivel de autocontencién hay una diferencia considerable entre los cinco municipios. Barbera y Ripollet son los
municipios con proporcionalmente menos residentes que se quedan en el propio municipio en un dia laborable. En
cambio, Cerdanyola, el municipio con méas poblacion, también es el municipio con el nivel més alto de
autocontencion. El caso de Badia es especialmente interesante porque a pesar de tener una poblacion pequefia hay
un nivel de autocontencion muy considerable como se puede apreciar en la figura 75.
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Figura 75 Autocontencion de los municipios
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2011 (Cerdanyola) y 2013 (resto) de los planes de movilidad

Flujos de movilidad

Por su cercania a la metrépolis, nuestro &mbito de estudio tiene mucha relacion con Barcelona. De los 204.752 viajes
emitidos diarios a otros municipios, casi 30% van a la ciudad méas grande de Catalunya. Pero también los centros
mas cercanos como Barbera, Sabadell y Cerdanyola son destinos importantes de los residentes. En general, la gran
mayoria de los desplazamientos se ubica dentro de la AMB con menos que 13% de los viajes al exterior. En la
siguiente figura se pueden apreciar los destinos mas frecuentados.

Figura 76 Flujos de movilidad del ambito de estudio
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2011 (Montcada) y 2013 (resto) de los planes de movilidad
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Sin embargo, en los diferentes municipios las destinaciones més frecuentadas varian mucho. En el caso de Badia,
del total de los 18.793 desplazamientos, Sabadell y Barbera son los municipios con los cuales tiene mas relacién, ya
que se trata de los municipios mas proximos. Los siguientes centros de atraccion importantes son Barcelona y
Cerdanyola. Con el resto del &mbito de estudio no tiene mucha relacion.

Figura 77 Flujos de movilidad de Badia
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Fuente: Elaboracién propia con datos de 2013 del plan de movilidad

Los residentes de Barbera tienen mas relacion con los municipios Sabadell y Barcelona. También son significativas
las conexiones con otros municipios del Valles Occidental como Badia y Cerdanyola entre otros.

Figura 78 Flujos de movilidad de Barbera
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2013 del plan de movilidad
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De los cerca de 63.000 desplazamientos diarios que los residentes de Cerdanyola realizan en otros municipios, la
mayoria tienen como destino la ciudad de Barcelona, con unos 21.100 desplazamientos por dia. El resto de los
destinos atraen menos de 10.000 viajes en cada caso. También son importantes destinos los Sabadell, Sant Cugat y
de nuestro &mbito de estudio Ripollet.

Figura 79 Flujos de movilidad de Cerdanyola

Cerdanyola
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000 I I I I
0 I o &= -
& ¥ NG N NG 2 & 3 P
QQ} e P . \Qo > ,\@ & © &v
‘b'bk 3 bé X &} 2 \;(J N o é\o
& & P 3" &
o O @ Qf}'
& *° €
(9/b

Fuente: Elaboracion propia con datos de 2013 del plan de movilidad

Los datos de Montcada i Reixac fueron coleccionados en la encuesta de movilidad de 2011 e indican que los flujos
de movilidad con destino son los mas importantes Barcelona. Sin embargo, también un numero de mas de 10.000
personas que de viajes en otros municipios del Vallés Occidental. Dentro de este ambito Cerdanyola con mas de
3.000 desplazamientos es la ciudad mas frecuentada por los residentes de Montcada i Reixac como se puede apreciar
en la siguiente figura.

Figura 80 Flujos de movilidad de Montcada i Reixac
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2011 del plan de movilidad
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Barcelona y Cerdanyola son los municipios con los cuales los residentes de Ripollet tienen mas relaciéon. También
son significativas las conexiones con otros municipios del Valles Occidental como Moncada i Reixac o Sabadell
como se puede apreciar en la siguiente figura.

Figura 81 Flujos de movilidad de Ripollet
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2013 del plan de movilidad

MOVILIDAD GENERAL
Motivos de desplazamiento

Hay muchos motivos por las que las personas en nuestro ambito de estudio se desplazan. En el EMEF 2021 se
clasifican los desplazamientos en cuatro categorias. La mas grande es la movilidad personal, seguida por la vuelta a
la casa personal. La tercera es la movilidad ocupacional y la cuarta es la vuelta de la ocupacion. Dentro de estas
categorias el motivo principal es la movilidad por trabajo y gestiones de trabajo, seguido por el segundo motivo de
las compras (figura 82).

Figura 82 Motivos de desplazamiento
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Fuente: Datos del IERMB, EMEF 2021
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Los datos mostrados anteriormente corresponden, con pequefias desviaciones (inferiores al 3%), a los datos
recogidos en los municipios de nuestro ambito de estudio. Asi, nuestros municipios presentan una distribucion de
los desplazamientos por motivos de movilidad personal entre el 36% y el 38%. La proporcion de viajes de vuelta al
propio domicilio oscila entre el 29% y el 32%. En cuanto a la movilidad profesional, se observa entre un 17% y un
19% de desplazamientos. Y, como muestra la figura 82, el regreso a casa por motivos laborales da lugar a menos
desplazamientos, entre el 14,5% y el 16,5% de los viajes en nuestro &ambito de estudio.

Modo de transporte

En los cinco municipios de nuestro &mbito de estudio prevalece el desplazamiento a pie entre los residentes. Ademas,
el transporte motorizado es muy importante, muy por encima del transporte pablico. EI modo de transporte menos
habitual es usar la bicicleta como podemos observar en tabla 21 y figura 83.

Taula 21 Desplazamiento de residentes por dia y modo

Montcada i

Badia Barberéa Cerdanyola Reixac Ripollet
A pie 25.731 66.548 99.706 48.761 76.000
Bicicleta 143 829 2.037 855 1.311
Transporte 3.876 8.752 15.479 15.183 8.720
publico
transporte 13.638 38.415 78.391 42.926 41.865
motorizado
Total 43.388 114.544 195.613 107.725 127.896

Fuente: Elaboracion propia a partir de los planes de movilidad de los municipios, datos de la encuesta de movilidad 2013

Figura 83 Modo de transporte en el ambito de estudio
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2013 del plan de movilidad

Entre los distintos municipios hay diferencias considerables. Badia es el municipio con menos superficie, por eso
no es sorprendente que también es el municipio en el cual mas personas a prorrata se desplazan a pie. No obstante,
también hay muchos residentes que se desplazan en motorizado. El transporte pablico desempefia un papel menor y
el uso de la bicicleta tiene muy poca importancia. El caso de Barberd es muy similar solo que las personas que se
desplazan con la bicicleta ya llegan a 1%. Ripollet también tiene nimeros muy parecidos a los dos otros municipios
solo tiene aun un poco menos uso de transporte publico con 7% (ver figura 84).

Figura 84 Modo de transporte en Badia, Barbera y Ripollet

Badia Barbera Ripollet

Fuente: Elaboracidn propia con datos de 2013 del plan de movilidad

En Cerdanyola y Montcada i Reixac se desplazan menos personas en movilidad activa y con 40% mas en transporte
motorizado que en Badia, Ripollet y Barbera. Mientras Cerdanyola tiene un uso del transporte pablico parecido a
los demas municipios, los 14% de Montcada i Reixac son la cifra mas alta que observamos (figura 85).

Figura 85 Modo de transporte en Cerdanyola y Montcada i Reixac
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Fuente: Elaboracion propia con datos de 2013 del plan de movilidad
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Movilidad segiin segmentos de poblacién

Después del analisis en términos méas generales de la movilidad en la comarca y los 5 municipios nos adentraremos
con mayor detalle a realizar un analisis en funcidn de aspectos méas socioecondmicos. Ello nos permitira conocer a
la poblacion que habita los municipios y servira para describir a través de hipétesis y conclusiones que genera una
movilidad y no otra segln los residentes de los diferentes limites municipales.

Movilidad y sexo

En la Tabla 22 que coge como referente el SIMMB -ya que sostenemos que la movilidad por sexo es transversal-
observamos datos de alta relevancia. En primer lugar, podemos observar que el tipo de movilidad diverge segln
sexo en forma simétrica. Vemos asi, como la movilidad personal en el caso de las mujeres es mas elevada -esta
movilidad, como vimos en la Fig,10 se vincula a los cuidados, los vinculos personales...- mientras que la
ocupacional pasa de manera relevante debajo de la de los hombres. En segundo lugar, atishamos que el transporte
privado esta fuertemente masculinizado, en detrimento de otros modos como el transporte pablico y la movilidad
activa, ambos vinculados a desplazamientos con una mayor autocontencion por parte del municipio y rentas
disponibles més bajas -como veremos més adelante-.

Taula 22 Modos y motivos de movilidad por sexo

Tormada a caoso

Mobilitat ecupacional

Heme 19,4% 35,2% 45,4% 100%
Dona 15,0% 40,7% 44,3% 100%
Total SIMMB 17,1% 38,0% 44, 8% 100%
Mahilitat adiva art [ o p
Home 45,7% 10,9% 43,4% 100%
Dona 52,2% 17,0% 30,8% 100%
Total SIMMB 49,0% 14,0% 37,0% 100%
3,53 3,48
Home [iona

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Siguiendo esta tematica observamos en la Figura 86 la diferencia entre hombres y mujeres en términos de movilidad
a la hora de desarrollar la vida. En nuestro &mbito de estudio, la 2a corona, la diferencia es sutil pero no por ello
poco acentuada - una variacion del 5%-. Probablemente esta elevada tasa de desplazamientos encuentre una
explicacion en el anterior apartado 6, Flujos de movilidad, destacando municipios como Cerdanyola, que debido al
elevado nivel de estudios superiores de su ciudadania emita trabajadores hacia Barcelona para realizar trabajos
cualificados. Barbera y Badia en cambio tienen como polo atractor el gran nicleo urbano que es Sabadell.
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Figura 86 Movilidad intermunicipal e intramunicipal por sexos
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Desplagaments intermunicipals: desplacaments entre municipis diferents

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

En esta Gltima tabla observamos de una manera mucho mas desagregada la informacion que nos brindaba la Tabla
22. Vemos, asi, como la movilidad que se realiza segun los diferentes vehiculos tiene diferencias muy acentuadas
segun el sexo. Llaman poderosamente la atencién segun la tipologia los siguientes modos.

Movilidad activa:
e Caminando; Hombres 42,1% frente 50,6% mujeres.
e Bicicleta; Hombres 2,8% frente 0,9% mujeres.
Transporte publico:
e Autobus; Hombres 3,3% frente 6,9% mujeres.

e Metro; Hombres 4% frente 5,8% mujeres

Vehiculos privados:

e Son los valores mas polarizados, el hombre se impone a la mujer en su uso de una manera manifiesta. Esto
se hace muy claro en los 3 items. En el caso del coche se registra la segunda mayor diferencia en uso de la
tabla. Mientras que en la moto y furgoneta la variacion porcentual se multiplica hasta por 7 segun el sexo
del usuario.
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Taula 23 Uso de vehiculos por sexos

Mo de frans port [ies ploc amends “ “ Dles plocaments
Corminank 3463674 42, 1% 4.389.757 50.6% T.853.431 46,4%
Bicicleta 230122 2.8% B1.637 0,%% 30759 1, 8%
*‘Codiro de rodes o scoofer 3833 0,0% 5.800 0,1% 9.642 0.1%
WMP |Patinet, segeay o altres ginys | 47840 0, 8% 45.758 0, 5% 113418 0,
Total MobilHat activa 178540 45,7% 4522961 52.% 8.288.450 47,0%
Autabiz 2738 33% 01027 &% 873413 5M%
Metra 330,534 4% 499994 5.8% 830,578 4%
Altres ferrovans (FGC, Rodalies Renfe, Trarma) 136,825 2% 3773 3.8% S64.559 33
Resia transpord piblic 55070 0, 45385 0, 5% 102,455 0,6%
Total Transport pdblic 895815 10,9% 1475140 17,0% 1,370,955 14,0%
Cobee 2876915 kRN 240303 1.8% S370.628 31 8%
Mot i eiclomator 506,414 6,1% 158.301 1, 8% 664.715 319%
Furgoneta, camid | resta privat 12080 2.3% 1455 0% 214.745 1.3%
Total Yehicle privat 1575419 48.4% 2674459 30,8% 4.250.088 7.0
Total 5 IMME 8.235713 100% 8472760 100% 1490940 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Movilidad y edad

Con esta Tabla 24 analizamos a grandes rasgos -igual que en la Tabla 22- los diferentes tipos de movilidad. Sin
embargo, esta vez a través de la edad. Se reconoce entonces como el fenomeno de la “Vuelta a casa” no sufre
variaciones en toda la trayectoria vital mientras que la “Movilidad ocupacional” cae a valores casi inexistentes en el
momento en el que los individuos abandonan su carrera profesional para convertir sus habitos de movilidad a un
tipo de “Movilidad personal” que registra un destacable aumento del 17,1%. Ello puede vincularse con la segunda
parte de la tabla, apreciamos en la columna de “Movilidad activa” como crece con el aumento de la edad de los
ciudadanos hasta representar el 67,6% de la movilidad. Sucede lo contrario con el “Transporte Piblico” que tiene
una relacién inversamente proporcional, a mayor edad, menor uso -cayendo casi a un tercio-. En Gltimo lugar, el
“Vehiculo privado” se sale de la norma precedida por los items anteriores y si lo pudiéramos observar graficamente,
tendria forma de montafia, representa pues como cuando los individuos tienen ya una solvencia econémica, fruto de
su entrada -probablemente- en el mercado laboral empiezan a apostar por las comodidades del vehiculo personal.
Fendmeno que tiene su valor més bajo -22,4%- con la entrada en la tercera edad.
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Taula 24 Modos y motivos de movilidad por edad

E dat r_:.f:lj:_h,r.r.d:d ;_I:::*::—llll :II Tomoda o casa
16 a 29 anys M4, 4% 30,1% 45,5% 100%:
30 a bd anys 20, 1% 35,5% 44 4% 1000
65 anys | s 1,5% 52,6% 45 %% 1000
Tolal 17, 1% 38, 0% 44 B% 100%
Mabilital o five TI”'_IEF‘:‘T Vehicle prive
pubslic
16 a 29 anys 41,5% 26, ™% 3.8% 1000
30 a &4 anys 45, 7% 12,0% 42 8% 1000
85 anys | mids &7, &% 10,0% 22 4% 100
- Tetal 49,00 14.0% 37.0% 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

A continuacion, se le aplica a la variable de la edad otra mas, la variable de sexo.

[ b}

En el sector izquierdo es llamativo el dato sobre los “Desplazamientos/dia” en el caso de las mujeres que al llegar a
la tercera edad los ven reducidos en 0,9, casi un desplazamiento menos por dia.

En el motivo de movilidad -referenciado en la primera de las tablas- es especialmente relevante el segmento de “30-
64 afios” que confirma lo también visto en la Tabla 24, se desprende casi simétricamente en los porcentajes el auge
y disminucion en las diferentes tipologias segln el sexo. Se agranda la brecha entre movilidad ocupacional y la
personal en el momento que se entra en el mercado de trabajo, se generan cargas familiares. Finalmente, en la tabla
inferior se da una interesante unién con lo ya anteriormente comentado en la Tabla 24.

e Movilidad activa:

Crecimiento sostenido de las mujeres a lo largo de todas sus etapas vitales mientras que en el caso de los hombres -
gue en las primeras etapas es superior- se genera una importante detencion mientras se hallan inmersos en su etapa
laboral.

e Transporte publico: Descenso -como vimos anteriormente- segln pasan los afios. No obstante, la mujer es
siempre la protagonista en su uso.

¢ Vehiculo privado: Como ya sabiamos, en las mujeres el uso y variacion porcentual es menor. Por otro lado,
los hombres tienen un crecimiento muy potente del 16% al entrar el mercado laboral -las mujeres solo 6,3%-
. También es mas grande su descenso en el uso al perder un 23,8% de usuarios que probablemente emigren
a la “Movilidad activa” fruto de los cambios en las necesidades de su dia a dia.
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Figura 87 Modos y motivos de movilidad por sexo y edad

Tormoda a casa Tolal

Desplacaments/dia homes
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37 30 a &4 anys 100%

7 34 Homes
332 &5 anys 1 més 100%
Total T100%
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30 a &4 anys 1100

. - o - Danes
G0 anys 30 O &4 anys  ba Onys 45 anys | més 100
s Tatal 100%
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plagar ":;;5 dia dones 16 6 29 anys 43,1% 72,3 34, 40% 1008
' 30 & bd anys A0, 5% 8.7 50, 5% 1005

33 Romes
! 29 &5 anys 1 més &5, 4% 7.8% 26,8% 100
' Total 45.7% 10.9% £4% 100%
- 168 29 anys 9,9 3,1% 0,00 100
e Do 308 &4 anys 49 &% 15, 2% 35,3% 100

G s Y0 5 i LS One | et
146029 anys30 a 44 anys .:5j6.__n thanys imés  69,4% 12,0% 18,6% 100%
- Total 52,2% 17,0% 30,8% 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Ahora bien, aterrizando esta informacion en nuestros municipios la estructura por edad que nos queda se materializa
en una aparente similitud en la que las bases y las ctspides son muy parecidas. A pesar de ello, nosotros distinguimos
2 perfiles, uno con la base mayor que la cuspide y viceversa.

Es interesante como comparten perfil -menor base y mayor cuspide- los dos municipios en términos
socioecondmicos mas alejados -nos adentraremos en ello mas adelante-, Badia y Cerdanyola que poseen valores
casi idénticos en los diferentes estratos. En el otro lado tenemos Ripollet y Montcada compartiendo porcentajes.

Figura 88 Segmentos de edad por municipio

POBLACION POR GRUPOS DE EDAD

MDeOaldanys mDel5a6danys De 65a 84 anys 85 anys o més

RIPOLLET 17% 68%
MONTCADA | REIXAC 16% 68%
CERDANYOLA 13% 67%

BARBERA 16% 66%

BADIA 14% 64%

Fuente: Elaboracion propia, datos del IDESCAT de 2021

Movilidad y renta

Como en tematicas anteriores tenemos un desglose de figuras y tablas. En la figura 89 es sorprendente que los
estudiantes tengan los mismos desplazamientos/dia que un jubilado -3,1- mientras que es equiparable el nimero de
desplazamientos de un ciudadano con trabajo que uno que Unicamente se ocupa de las tareas del hogar -3,7-, siendo
ademas el valor mas elevado.

Ahora, en la primera de las tablas la cual se refiere a los motivos de la movilidad son -dentro de la Movilidad
personal- datos que requieren de una reflexion y detenimiento los que nos ofrecen los “Activos en paro” y los
“Estudiantes” ya que los Estudiantes muestran el valor mas bajo con un 27,4% y los Activos en paro un elevado
49,5%. En el caso de los estudiantes Ilama la atencion que dentro de sus desplazamientos exista esa casi perfecta
simetria entre sus desplazamientos “obligatorios” y los vinculados al ocio o la vida personal.

Dentro de los modos de movilidad se manifiestan brechas atravesadas por las diferentes capacidades de gasto y la
renta asociada a ella que tienen los diferentes segmentos de la poblacion. La “Movilidad activa” es encabezada por
Jubilados y quienes realizan las labores del hogar -probablemente mujeres-. Ambos datos pueden verse corroborados
en los apartados anteriores de este mismo punto.

El “Transporte publico” en cambio es dominado hegemoénicamente con el 32,4% por los Estudiantes que lo
consumen el doble que su inmediato perseguidor -16,1% Activos en paro-.

El “Vehiculo privado” no muestra grandes variaciones entre los diferentes segmentos excepto en el caso de los
Activos ocupados que con su 45,2% en el uso tienen una diferencia positiva del 19% frente a Activos en paro que
es el segundo grupo con mayor porcentaje de desplazamientos con este modo de movilidad.

Figura 89 Modos y motivos de movilidad por situacion profesional

Desplacaments/dia

17 17 Actiufa ooupatida 24,6% 31,1% 44.7% 100%
314 ' Achiv en alur 4.5% 45 5% 46,0% 100%
' il 31 Jubildtida o persionis o 0.4% 53, B% 458% 100%
Tosques o= la llar 0% 54 B% 450% 100%
Estudiani /o 26,0% 7 4% 46,6% 100%
Teilal 17,1% B0% 44,55 100%
0 L 0 n o o
2% 2 0t 1T o
Y i o 5 ’: ) - Activfa ooupatida 40,%% 13.9% 45% 100
0 : s E '?T a Activ en afur 57.7% 16,1% 26, P4 100
) b o o 8 = Jubilot/da o persionisto &7, 8% 10,2% 1% 100
- Tasques o= la llar &8, 0% T.% LN 100%
Estudian /o 46,8% 32 4% 20,8% 100
Tatal 4,0% 140% 7,0% 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Haciendo referencia a la Tabla 21 -detalla el modo de movilidad por municipio- y tomando la siguiente gréfica
podemos establecer de una manera cautelosa que limita o favorece la movilidad de los habitantes de cada municipio
sobre los que nos ocupamos respecto a su renta.
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La diferencia es notable, en un mismo ambito comarcal nos encontramos municipios con una renta superior o igual
al RFDB -Barbera y Cerdanyola-, otros en el limbo -Montcada y Ripollet- y luego Badia que se posiciona no solo
el ultimo en este grafico sino en la lista del RFDB. Ello genera sin duda unas disposiciones o limitaciones para sus
habitantes, vemos pues en Badia y Ripollet el modo de movilidad mas utilizado es la Movilidad activa. Mientras
gue en Cerdanyola encontramos el municipio en el que el Transporte privado tiene el mayor peso -Referenciando la
Tabla 21-.

Figura 90 RFBD de los 5 municipios.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Idescat.

Movilidad y nivel educativo

Como habiamos adelantado anteriormente, poco a poco vamos dibujando el perfil socioeconémico de los diferentes
usuarios moviles. En este Gltimo apartado que trata la movilidad segun el nivel educativo ya llegamos a un punto
gue en el apartado de conclusiones nos ayudara a retratar a grandes rasgos a la poblacion de cada municipio y
entender cdmo y sobre todo por qué se mueven de la manera en la que lo hacen. En la venidera Tabla 25 observamos
en una progresion ascendente como a mayor nivel de estudios, mayor “Movilidad ocupacional" -lo que puede
derivarse en autocontencion -. También observamos cambios en la “Movilidad personal” en funcion del nivel de
estudios, aungue con un recorrido diferente al anterior, es decir, a mayor nivel de estudios, menor Movilidad
personal.

En lo referido a los modos de movilidad, lo mas destacable lo encontramos en las columnas de “Movilidad activa”
y “Vehiculo privado”.

Movilidad activa:

e Vemos un importante descenso entre quienes poseen estudios y quienes no - 70,3% y 47,1%
respectivamente- respecto a este tipo de movilidad.
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Transporte privado:

e Al contrario que en la Movilidad activa, lo que se materializa con el aumento en el nivel de estudios es un
importante aumento en la disposicion y uso de Vehiculo Privado. De este modo crece en porcentaje un
22,7% su uso entre el nivel mas bajo y el mas alto vinculado a los estudios.

Taula 25 Modos y motivos de movilidad por nivel de estudios

m
100%

Mobilibot

ooupacional

Estudis acobois Tornoda a casa

Senze edudis 46, 7% 46, 7%

Primoris 12,7% 41,6% 45, 7% 100%
Secundaris 18,1% 36,6% 45, 7% 100%
Estudis universitaris 18, 37.% 44,1% 100
Total 17,1% 38,0% 44,8% 100%

Estudis acobols M Transport pdblic | Vehicle privo

Senze edudis 70,3% 12, 7% 17,5% 100%
Primoris 56,1% 12,5% 3.4% 100%
Secundaris 46,6% 16,4% 37,0% 100%
Estudis universitaris 47,1% 12,5% 40, 7% 100%
Total 49,0% 14,0% 37,0% 100%

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Una vez contextualizada la movilidad en términos generales segln nivel de estudios, pasamos a ver en este conjunto
de figuras cudl es el nivel de estudios en los distintos municipios, ya que ello podria ayudarnos a entender sus pautas
de movilidad. Como en lineas teméticas anteriores -p. ej, Figura 90- se puede hacer una divisién en municipios
polarizados y neutros. Se distinguen de esta forma Badia y Cerdanyola que poseen niveles de estudios superiores
sensiblemente diferentes a lo que ofrece la neutralidad de los otros 3 municipios. Esta diferencia alcanza una cuota
del 22% de habitantes que adquirieron titulacion relacionada con estudios superiores con relacion a Cerdanyola
respecto a Badia. También refiriéndonos a Badia, es peculiar el valor que registra de habitantes con nivel de estudios
primario -44%- que lo separa por un 9% del 35% que posee Ripollet -el municipio mas similar a Badia segln
nuestros datos-. Luego en esa neutralidad hay una cierta correspondencia en los niveles de estudios siendo
relativamente homogéneos entre los 4 niveles existentes.
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Figura 91 Nivel de estudios en los 5 municipios
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Idescat.

Movilidad y discapacidad

Se hace perceptible en esta ultima grafica dentro del apartado que estamos tratando que la poblacion con
discapacidad tiene un grado de movilidad menor que la poblacion sin discapacidad -3,5 frente 2,9 en referencia a

los desplazamientos diarios-.

De igual forma también se detalla cbmo a mayor grado de discapacidad, la movilidad diaria en casi un trayecto/dia,
siendo la barrera el 64% de discapacidad en el individuo.

También son interesantes de analizar las tipologias de discapacidad ya que en el caso de “Fisica no motorica” con
un valor de 3,3 se atisba que pueden llevar a cabo -en términos de movilidad- una vida completamente corriente. Se
reduce algo cuando pasa a motorica su discapacidad y genera un importante cambio cuando ya pasamos a visual o
psiquica, se reduce entonces en 1 trayecto/dia para quienes las padecen. Refleja de ese modo importantes cambios
o diferencias en la forma de desarrollarse uno mismo respecto al resto de la sociedad.

33
3

2.4

| I

u

Figura 92 Media de desplazamientos por dia respecto a discapacidad
1

3,5
3,
2,9
Z.4 23
Mitjana de desplagaments I I

Discapacitat Grau de discapacitat Tpus de discopacitat

0

o
o

o,

Visual

75% | mes

r [Hi[.(l ”1(?1(‘]”({.!
Fisica no motonca

Entre el 33% 1 el 64%
Entre el 65% 1 el 74

@

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Valoracion subjetiva de la movilidad
Valoracion de los medios de transporte

En este apartado haremos referencia particularmente a la Figura 93 y la Tabla 26. Dentro de ellas, nos detendremos
a analizar los valores otorgados al item “Resto AMB”, ya que es en la zona donde se encuentran los 4 de los 5
municipios -Montcada se queda fuera-. Aunque antes de adentrarnos en el analisis referenciamos la Tabla 21 para
que se tenga en cuenta que, a pesar de tener un perfil socioeconémico diferente respecto a Cerdanyola, sus
ciudadanos tienen patrones de movilidad muy similares -debido seguramente a la pertenencia de este municipio a la
1a corona lo cual le brinda grandes facilidades de acceso en p, ej. Transporte publico-.

Ahora que este dato ha sido dispuesto al conocimiento del lector, al relacionar la Tabla 26 con la Figura 93 se pueden
extraer ciertas ideas. Por ejemplo, que en la valoracion del transporte publico en conjunto ninguna de las notas pasa
del 6,33 lo que seguro que no favorece el uso de este modo de transporte. De hecho, las notas son 2 “Bien”, 1
“Aprobado” y 1 “Suspenso” siendo ademas este ultimo el vinculado a la relacion percibida entre precio y servicio
ofrecido.
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Figura 93 Valoracidn del transporte publico Taula 26 Valoracion de los diferentes vehiculos
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En Ia_llnea _de lo anteriormente mencionado se observa, como los modos de movilidad prlvada_er_1 nue_stra zona de Motivos de uso de los distintos modos de movilidad (transporte publico, transporte privado, modos de
estudio obtlene_n algunos de los valores mas altos del SIMME_B y como en la AMB Iqs servicios vinculados al movilidad activa)
transporte publico se encuentran en la cola respecto a la valoracion de la gente. Es especialmente relevante la nota o _ . )
de los ferroviarios que son la opcién mas eficiente en términos de sostenibilidad y transporte de personas ya que En la siguiente Figura 94 se desagrega dentro de cada modo de movilidad la forma en la que se mueven los diferentes
como se puede observar son los modos de movilidad menos deseados por los ciudadanos. sexos, es decir, que preferencias tienen dentro de los diferentes vehiculos vinculados a cada tipo de movilidad. Se
enlaza con puntos vistos anteriormente como el de Movilidad segun segmentos de Poblacion.
Figura 94 Uso de los diferentes modos de movilidad por sexo
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A continuacion, en la Figura 95 podemos observar las preferencias de los habitantes en la zona “Resto AMB” en el
momento de desplazarse sobre qué modo de movilidad prefieren tanto en la ida como la vuelta en sus trayectos
laborales y personales. Se observa una simetria casi total entre la forma de ir y volver asociada a cada motivo de
desplazamiento y dentro de ellos una clara inclinacion a determinados modos de movilidad -como habiamos visto
anteriormente en p, en la figura 89.

Figura 95 Uso de los diferentes modos de movilidad segin motivo

Vehicle privat

Transport pdblic

Mobilitat
ocupacional

Tornoda a cosa
personal

Tornoda a casa
ocupacional

Mobiliiot personal

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

El paulatino cambio en los habitantes respecto a la percepcion del Covid ha sido registrado en las respuestas que
dieron en las dos oleadas que tenemos en la Figura 96. Es asi como los motivos vinculados al Covid generan en
variables como “No llevar mascarilla” un incremento del 8% favorable a cambiar el modo de movilidad que se tenia
-ello debe repercutir negativamente en el Transporte publico” también esto queda manifiesto en “Para evitar las
molestias en el transporte publico derivadas del Covid” que registra el cambio més importante, un aumento del 12%.

Las demas variables sufren pequefias variaciones entre las que podria destacar la de “Para gastar menos” que
aumenta un 6% en un contexto de crisis energeética y encarecimiento de los combustibles fosiles que probablemente
empuje a usuarios del transporte en vehiculo privado hacia la movilidad activa o el transporte publico.
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Figura 96 Motivo para cambiar de medio de transporte

Tardor 2021

Hivern 2022

En este temprano estadio de blsqueda, recoleccion y clasificacion de la informacion ya hay datos que sugieren
hipotesis sobre de qué manera se relacionan los diferentes municipios con la movilidad. Derivado ello, de quienes y
como son las gentes que los habitan o de qué manera se despliegan sobre nuestra sociedad.

Fuente: Datos del lermB, EMEF 2021

Conclusiones

Ya anteriormente, hemos ido sefialando tanto en tablas como graficas algunos de los aspectos méas relevantes de
estas mismas. Llamaba la atencion, por ejemplo, las diferencias en los modos de movilidad y los motivos segun el
género del sujeto o la diferencia en los niveles educativos en Badia respecto al resto entre otros.

Datos globales de movilidad:

e En total hay 151.841 residentes en nuestro &mbito de estudio que se desplazan en 603.717 viajes en un dia
laborable. Esto hace nuestro &mbito des estudio un espacio dindmico que es, con una media de
desplazamiento de 4 por residente, més activo que la media de la ciudad de Barcelona y toda su area
metropolitana -como se registra en la Tabla 21.

Flujos de movilidad

e Todos los municipios en nuestro &mbito de estudio tienen una autocontencion mas bien baja. Sin embargo,
hay una diferencia considerable entre los municipios de Barbera y Ripollet que apenas llegan a 40% y
Cerdanyola y Montcada que superan el 60%.

e El destino con diferencia més frecuentado es Barcelona. Dentro de nuestro ambito de estudio, la mayoria de
las personas se desplazan a Barberd y Cerdanyola. Fuera de esta zona, Sabadell también es un destino
importante, especialmente para los viajeros procedentes de Badia y Barbera.



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Movilidad general

e En cuanto a los motivos de los desplazamientos, la movilidad personal, seguida de la vuelta a la casa
personal, es la mas importante en toda la zona de estudio. Le siguen la movilidad ocupacional y la vuelta a
casa después del trabajo.

e El modo de transporte mas importante en nuestro &mbito de estudio es ir a pie, que representa mas del 50%
de los desplazamientos en todos nuestros municipios excepto Montcada. EI segundo modo mas importante
es el transporte motorizado, con un 32 %-40 % de los desplazamientos. Le sigue el transporte publico, que
representa el 7% de los desplazamientos en Ripollet y el 14% en Montcada. La movilidad en bicicleta es
muy baja en toda la zona de estudio, representando s6lo el 1% de los desplazamientos.

Movilidad segiin segmentos de poblacién

En el bloque de “Movilidad segin segmentos de poblacion™ tenemos 5 lineas a las que hacer referencia. De cada
una de ellas se pueden extraer distintas conclusiones, pero muchas de ellas se interrelacionan.

Sexo:

e Los modos y motivos en la movilidad son diferentes segln el sexo del usuario. Se recoge en las Tablas 22
y 23.

e La autocontencion en los trayectos es mayor en mujeres que en hombres -seguramente se vincule a la
conclusion anterior-. Observado en la Figura 86.

e Como recoge la Tabla 23, los vehiculos privados estan fuertemente masculinizados en su uso mientras que
las mujeres optan por formas de movilidad mas sostenible.

Edad:

e Lamovilidad personal y la activa muestran una correlacion positiva, cosa que no pasa los otros dos modos
de movilidad que muestran una negativa -un descenso en su uso con el paso del tiempo-.

e Los hombres tienen patrones de movilidad méas inestables que las mujeres. Es decir, tienen fluctuaciones
mas abruptas en los cambios de movilidad segun avanzan en sus etapas vitales mientras que las mujeres
tienen cambios de forma mas sostenida y estable. Esta informacién puede contrastarse en la figura 87.

e Enmunicipios como Cerdanyola o Badia se supera el 20% de poblacion con mas de 64 afios y con el tiempo
este porcentaje aumentara lo que generard un cambio de paradigma y en las necesidades de movilidad de
sus habitantes. Por ejemplo, veremos un descenso de uso del vehiculo privado.

Renta:

e Como se aprecia en la Tabla 24, los grupos con méas desplazamientos -obligados por sus responsabilidades-
, es decir, “Tareas del hogar” y “Activo ocupado” son dos de los tres grupos con mas uso del vehiculo
privado. Destacando sobre los demas por un importante margen el de “Activo ocupado” entendiéndose que
su vinculacién con rentas mas altas favorece que pueda tener los gastos asociados a este modo de movilidad.

e Extrapolando estos datos y teniendo en cuenta la Figuras 89 y 90, vemos como a mayor nivel de RFDB,
mayor uso del transporte privado.

e No hay que despreciar en este analisis las morfologias, servicios de transporte publico etc. de las que
disponen los diferentes municipios ya que puede alterar la facilidad que se toma para adoptar o no la
movilidad activa o en el caso de Montcada, el transporte publico.
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Nivel de estudios:

e Tomando lo dicho en el anterior epigrafe y reforzandolo con la Tabla 25, podemos vincular de manera clara
gue, a mayor nivel de estudios, mayor movilidad ocupacional y por tanto mayor uso del vehiculo privado al
disponer de una renta mas elevada.

e En los municipios donde mas del 50% de su poblacion posee un nivel de estudios inferior al nivel
“secundario” la movilidad predominante es la movilidad activa -como se registra en la Tabla 25-.

e Llama la atencién que el uso del Transporte pablico sea practicamente transversal en funcién del nivel de
estudios, lo que nos sugiere que es un punto de encuentro entre personas de todo tipo de nivel formativo.
Ello puede ser de gran interés para favorecer politicas publicas que generen mayor cohesién social.

Discapacidad:

e Es importante distinguir entre tipos y niveles de discapacidad ya que ello tiene manifestaciones en la
movilidad muy diversas.

e Las personas con discapacidad grave ven reducidos sus desplazamientos hasta méas de 1/dia lo que sugiere
que tienen grandes dificultades adaptativas para llevar una vida plena en términos de movilidad.

Valoracion subjetiva de la movilidad
En cuanto a la subjetividad y valoracion de los individuos sobre los modos de transporte:

e EnlaFigura 93 distinguimos claramente la buena apreciacion que se hace respecto al Transporte publico en
Barcelona y la Primera corona -por ello Montcada lo explota- en contraste con las bajas valoraciones en
nuestro &mbito de estudio. Ello nos genera preguntas sobre como podria mejorarse esta percepcion para
abandonar -en particular- el vehiculo privado y hacer mas liviano el paso al Transporte publico con, por
ejemplo, una revision en la tarificacion -ya que es el punto con peor valoracion-.

e Hablando de este salto, en la Tabla 26 tenemos la valoracién adjudicada a cada tipo de vehiculo y como
comentabamos antes, el Transporte pablico se sitda a la cola. Sin embargo, es muy interesante la percepcion
sobre la “Bicicleta privada” que se ubica como segunda opcion con un 8,7 de puntuacion. Quiza lo necesario
para abandonar el vehiculo privado sea el apostar por estos tipos de movilidad activa que tan buena
apreciacion tienen por parte del usuario.

e El gran reto sera en como llevar a cabo esta anterior reflexion ya que en la Figura 95 se manifiesta el
importante peso del vehiculo privado frente la movilidad activa con un 30,7% de margen positivo en
beneficio del primero de ellos. Una transformacion importante en las formas de acceder a los lugares donde
se desarrollan las actividades ocupacionales podria surtir efecto como paliativo en el uso del vehiculo
privado y fomentar el auge de modos de movilidad activa.

e Finalmente, en la Figura 96 que habla de los motivos de por qué la gente quiere cambiar su modo de
movilidad observamos que se dan 3 maximas; Ahorro de dinero, de tiempo y comodidades. Estos 3
fendmenos o variables son las fuerzas que mayor poder atractivo tienen para generar cambios. Por tanto, las
politicas publicas vinculadas a la movilidad deben ir orientadas en este sentido si lo que pretenden es atajar
la problemética derivada de la hegemonia del Vehiculo privado.

El Papel de la bicicleta

Dentro de esta memoria el papel de este vehiculo se encuentra habitualmente homogeneizado con los diferentes
modos de movilidad, propios de la movilidad activa. Observariamos, por tanto, que en el caso de nuestros municipios
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es un modo de movilidad gue no pasa en absoluto desapercibido, siendo incluso el mayoritario segin el grupo de
edad, sexo, motivo de desplazamiento... como vimos en apartados anteriores. No obstante, si desagregamos el
vehiculo —Figura 95- y detallamos cudl es el que se usa segin el modo de movilidad, los datos de la bici son
desalentadores:

1. Observamos una marcada brecha de género para su uso en la que los hombres la utilizan con un valor de 6,1
mientras que las mujeres con 1,8. Ello puede deberse a numerosas variables de caracter cultural, social y
econdmicas. A pesar de ser una tematica de gran interés, no nos detendremos en esta memoria a analizarlo.

2. Se detalla también en la Figura 95 como su “pariente”, la motocicleta tiene mas del doble de uso en ambos
sexos que la bicicleta. Ello sugiere que los usuarios no requieren de todas las comodidades que les puede
brindar de un vehiculo tipo coche, sino que apuestan por la flexibilidad, eficacia y rapidez en el
desplazamiento... variables interesantes a tener en cuenta si se quiere promocionar el uso de la bicicleta.

3. Eluso de la bicicleta se encuentra muy por detras respecto a otros vehiculos con una presencia hegemonica
0 mayormente asentada.

Por otra parte, y con una nota de optimismo, en la Tabla 26 Ilama la atencién que a pesar de ser un vehiculo tan poco
empleado es el primero —eliminando el formato de caminar- en cuanto a valoracion de sus usuarios con un 8,8 en
nuestra area de estudio. Este dato brinda la oportunidad de pensar que, con una apreciacion tan positiva, un cambio
elaborado de la manera correcta en las politicas publicas pueda provocar un cambio en los patrones de movilidad.
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1.2 DIAGNOSI DE LES DIMENSIONS DE LA POLITICA CICLISTA

El presente capitulo tiene por objeto exponen cudles son las caracteristicas generales de la movilidad ciclista, asi
como su concrecion en nuestro &mbito de planeamiento. El capitulo se divide en los seis apartados siguientes: red
ciclable; red de aparcamientos y bicicletas compartidas; ciclologistica; formacion y capacitacion; normativa,
gobernanza y movimientos sociales y culturales; y por Gltimo la comunicacion.

1.2.1 Infraestructura: Xarxa ciclable.

La red ciclista es un entramado de vias generalmente urbanas, pero que también pueden ser de caracter rural, que
permiten la movilidad de las personas en bicicletas u otros vehiculos (triciclos, ciclos de carga, entre otros), el
desplazamiento por estos espacios tiene diferentes finalidades, por ejemplo, deportivo, desplazamiento a trabajo o
estudio, abastecimiento o compras, trasporte de carga, entre muchos otros.

En general una red ciclista en &reas urbanos con mayor o menor consolidacion supone una competencia y
coexistencia en el espacio publico con otras formas de trasporte y ocupacién de las ciudades. Teniendo en cuenta
gue generalmente las ciudades en sus inicios no planearon el territorio contemplando los ciclistas como actores
viales, que necesitaba unos espacios con unas caracteristicas especificas generado complejidades en la redistribucion
del espacio publico, que normalmente es escaso.

A. Tipos de vias para la circulacién de bicicletas

Es importante establecer unos tipos de vias para la circulacién de ciclos en relacion con segregacién de los vehiculos
y la plataforma dispuesta para tal fin (viario, acera o plataforma independiente). En la Tabla 27 se presenta la
tipificacion de las vias, cabe resaltar que algunas de estas vias se encuentran tipificadas en la Ley de trafico®.

Taula 27 Tipificacion de las vias de circulacion en bicicletas

CONFORMACION DE SU PLATAFORMA EN RELACION CON OTROS
MODOS

USO DE LA Via Comparte plataforma

e Comparte plataforma | Plataforma propiae
con el viario . i
con la acera independiente

motorizado

Uso exclusivo de la

plataforma ciclable | m Carril-bici protegido | m Acera-bici m Via ciclista

(segregacion)

m Carril-bici m Senda acera-bici

Uso compartido de . .. m Acera-bici

m Carril bus-bici .
la plataforma compartida a Senda ciclable
ciclable (no m Via sefializada

segregacion) compartida

m\Via convencional

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

35 Ley 19/2001, de 19 de diciembre, Ley sobre Tréafico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por Real
Decreto legislativo 339/1990.
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A continuacidn, se presenta la definicién de cada uno de los tipos de vias tomado como referentes la Ley 19/2001
y el Manual-guia practica sobre el disefio de las rutas ciclables de Bizkaia del afio2003:

Carril-bici protegido: “carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan fisicamente del resto de la
calzada, asi como de la acera” (Ley 19/2001 apartado 71).

Figura 97 Carril-bici protegido

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)
Acera-bici: “via ciclista senalizada sobre la acera” (Ley 19/2001 apartado 73).

Figura 98 Acera-bici

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

)

Carril-bici: “via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble sentido de circulacion’
(Ley 19/2001 apartado 71).

Figura 99 Carril-bici

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)
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Senda ciclable: “via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado y que discurre por espacios abiertos,
pargues, jardines o bosques” (Ley 19/2001 apartado 75).

Figura 100 Senda ciclable

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Senda acera-bici: via ciclista sobre la acera claramente diferenciado del transito peatonal mediante sefializacion y

marcas transversales o cualquier otro elemento de diferenciacion (cambio de pavimento, color, etc.) (Bizkaia,
2003).

Figura 101 Senda acera-bici

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Acera-bici compartida: tramo de acera debidamente sefializado donde las bicicletas comparten espacio con los
peatones.

Figura 102 Acera-bici compartida

Fuente: Manual-Guia préactica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Via ciclista: “via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la sefializacion horizontal y vertical
correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos” (Ley 19/2001 apartado 70).
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Figura 103 Via ciclista

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Carril bus-bici: se trata de un carril reservado, compartido por autobuses y ciclistas y, a veces, por otros servicios

publicos (municipales, taxis, etc.) y trafico privado muy restringido (carga descarga, residentes en determinadas
circunstancias...) (Bizkaia, 2003).

Figura 104 Carril bus-bici

Fuente: Manual-Guia practica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Via sefalizada compartida: se trata de una infraestructura ciclable menor consistente en una via o calzada
debidamente tratada, sefializada y acondicionada que, por su baja densidad motorizada y lo atemperado de su tréfico,

permite un transito suficientemente comodo y seguro en bicicleta sin los niveles de diferenciacion fisica anteriores
(Bizkaia, 2003).
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Figura 105 Via sefializada compartida

Fuente: Manual-Guia préactica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

Via convencional: se refiere a la circulacion ciclista a través del sistema general viario con arreglo a lo dispuesto
en la actual normativa sobre circulacion de vehiculos y seguridad vial y en el que se podré habilitar, si fuera el caso,
algunas medidas de acompafiamiento (sefializacion, templado, etc.) para favorecer dicha convivencia de modos
(ciclista y motorizado). Con caracter general, el ciclista, en el caso de que no exista via o parte de esta que le esté
especialmente destinada, tendera a circular por el lado derecho de la calzada. En vias interurbanas y travesias, la
bicicleta debera circular por el arcén de su derecha, siempre y cuando éste fuese transitable y suficiente, y, si no lo
fuera, utilizara la parte imprescindible de la calzada. No obstante, y en este mismo contexto, se permitira a los
conductores de bicicletas circular en grupo ocupando la parte imprescindible de la calzada, conformando una Gnica
unidad movil, y extremando la atencion a fin de evitar alcances entre ellos.

Figura 106 Via convencional

Fuente: Manual-Guia préctica sobre el disefio de rutas ciclables (Bizkaia, 2003)

B. Principales caracteristicas de una red ciclable.

Es importante definir unas caracteristicas principales que deben cumplir la infraestructura de las redes ciclables para
garantizar la usabilidad, en diferentes manuales y documentos del tema, se citan unas caracteristicas minimas, que
generalmente concuerdan con las propuestas en el “Manual de Disefio para el Trafico de Bicicletas” publicado en el
afio 2006, por CROW que es una plataforma holandesa de informacién y tecnologia para la infraestructura. Es claro
que son deseables unas caracteristicas minimas alrededor de las redes ciclables, a continuacidn, se describiran las
propuestas en el manual holandés, teniendo en cuenta que se refieren especificamente a la infraestructura de red
ciclable como tal.
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Ser segura: La infraestructura debe garantizar de manera primordial la seguridad vial de los ciclistas y otros actores
del espacio publico destinado para la movilidad. Los ciclistas estan en un estado mayor de vulnerabilidad al
compartir espacio con vehiculos que los superan en peso y velocidad, ademas tampoco cuentan con proteccion de
una estructura metélica que pueda disminuir el riesgo al momento de una colision. Existen unos riesgos asociados a
los ciclistas, por lo cual se debe tomar algunas medidas que propendan por la separacién de los espacios destinados
a las bicicletas y los vehiculos, o la pacificacién de las vias, garantizando bajas velocidades y un estado de alerta de
los conductores de los vehiculos motorizados por medio de algunos elementos viales (espacios reducidos de
circulacion, sefializacién horizontal y vertical, entre otros).

Ser comoda: Esta caracteristica hace referencia al bienestar o confort al momento de usar la red ciclista, se debe
minimizar la complejidad al momento de realizar los recorridos. Se deben tener en cuenta los siguientes puntos:

e El suelo debe ser firme y lo méas regular posible (sin imperfecciones u ondulaciones).

e En lo posible sin grandes pendientes.

e Minimizar las paradas.

e Minimizar la interaccion con el trafico de vehiculos, salvo que sea en espacios pacificados.

e Minimizar el tiempo de los recorridos.

e Las vias deben tener buen disefio para que no se vean afectadas por el clima (encharcamiento, superficies
resbalosas, exceso de sedimentos, entre otros).

Ser atractiva: Se refiere a que su disefio e insercion con su entorno sea agradable para los ciclistas, a pesar de que
esto es algo subjetivo, a continuacion, se presentan algunos puntos a considerar:

e Elentorno de las redes ciclables deben ser agradables visual y funcionalmente, protegiendo en lo posible de
las condiciones medioambientales extremas (naturaleza, sitios de interés, paisajismo, mobiliario urbano,
entre otros)

e Lailuminaciony sefializacion deben ser adecuadas, permitiendo circular de dia y de noche con seguridad.

e EIl disefio de las vias debe ser adecuadas, garantizando dimensiones, continuidad y maniobrabilidad
(intersecciones adecuadas, cambios de direccién suaves).

Ser coherente: La red ciclable debe permitir el desplazamiento por los espacios garantizando la conectividad de
una manera comprensible para los usuarios. Se debe tener conexiones para los desplazamientos, rutas adecuadas,
rutas continuas, integracion con otros medios de trasporte, difusion de la red para que los usuarios puedan definir
sus desplazamientos.

Ser directa: La red debe proveer opciones de rutas lo mas directas y rapidas posibles, si bien pueden existir
dificultades orogréficas o de contextos urbanos, el ciclista debe contar con opciones rapidas que requieran el menor
esfuerzo posible. En general los trayectos deben ser légicos y con el menor rodeo posible.

C. Red ciclista existente

Desde los diferentes ambitos de planeacion del territorio metropolitano, en las Gltimas décadas se ha venido
presentando diferentes iniciativas, programas y proyectos, que ha permitido una consolidacion de la red ciclista.
Cabe mencionar que la consolidacion no se ve reflejado en todos los municipios por igual, es claro como Barcelona
y los municipios del litoral presentan un mayor desarrollo a diferencia de los que se encuentran en otros contextos,
especialmente con dificultades orogréficas.
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En el sitio oficial del AMB, se dispone de un servicio (hipermapa) para descargar informacion geogréafica oficial Figura 108 Red ciclable Barcelona ciudad.
del area metropolitana. En la Figura 107 se presenta la red oficial descargada para todo el AMB. S |

Figura 107 Red ciclable para el Area Metropolitana de Barcelona.

Leyendas B e

Red ciclable AMB
— Camino verde
—— Carril Bici

Carril Bici en construccion > v
—— Via Pacificada \ \
— Red ciclable Barcelona Y
OSM Standard 2

R ¥ WS

Fuente: https://ajuntament.barcelona.cat/bicicleta/ca fecha 15 de noviembre de 2022.

Fuente: Informacion geografica oficial de la AMB descargada Hipermapa, dia 15 de noviembre.
En la figura 110 se presenta la red ciclable para los cinco municipios de la Rétula de Montcada. Cabe resaltar que

en estos municipios presentan red ciclista de mayor o menor tamafio o calidad. Segun la informacién oficial, en el
area de estudio existen 163,6 km de vias ciclables, pero solo 46,8 km (28,6%) corresponde a carril bici, que supone
la existencia de una infraestructura de uso exclusiva de bicicletas, como se muestra en la tabla 28.

Cabe resaltar que la mayoria de la infraestructura de la red ciclable se encuentra en Barcelona, en la Figura 108 se
presenta la red solo para la ciudad. Es claro como la infraestructura exclusiva para bicicleta, la compartida con
peatones y la pacificada (carriles 30), se encuentran por toda la ciudad, lo que genera una buena cobertura, pero se

debe evaluar su calidad y consistencia.
Taula 28 Caobertura de la red ciclable en los municipios de la Rotula de Montcada, segun tipo de via.
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. . Badia del Barbera del Cerdanyola M or}tcada Ripollet Total

Tipo de via Valles (km) Vallés (km) del Vallés i Reixac (km) (km)
(km) (km)

Camino verde 0,2 3,9 11,7 4,0 1,9 21,8
Carril 0,5 10,0 16,2 12,3 7.9 46,8
Bici
Carril Bici en 01 0.9 05 0.2 0.2 1,9
construccion
Via Pacificada 0,0 35,6 26,4 8,5 22,5 93,0
Total 0,7 50,4 54,9 25,1 32,5 163,6

Fuente:

Elaboracién propia a partir de los datos descargado de Hipermapa de la AMB
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Para evaluar la cobertura de la red, se construyeron los indicadores de densidad de poblacidn por kildmetro de viay
kilometros de via por cada kilémetro cuadrado de superficie, en la figura 109 se presenta la informacion, donde se
observa que por lejos Barcelona posee unas coberturas superiores de via ciclable (incluyendo las vias pacificadas),

Figura 110 Red ciclable Rotula de Montcada.

Leyendas

mientras que municipios como Cerdanyola, Moncada i Reixac y Badia presentan una menor cobertura.

Figura 109 Densidad de poblacidn por kilémetro de via y kilometros de via por kilémetro cuadrado de superficie
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos descargado de Hipermapa de la AMB e INE (poblacién 2021 seglin Padrén)

Fuente: https://ajuntament.barcelona.cat/bicicleta/ca fecha 15 de noviembre de 2022.

D. Accidentalidad

En partir de la informacion del Anuario estadistico de accidentes de trafico en Catalufia 2019, se reportaron 1.897
ciclistas victimas de accidentes de traficos (479 en la zona interurbana y 1.418 en zona urbana) como lo muestra la
Tabla 29, lo que representa un 5,4% del total de victimas, y entre el total de muertos, las victimas en bicicleta
representan un 5,8%, ver Tabla 29 y 30.
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Taula 29 Numero de victimas de accidente de trafico seguin medio de locomocion E. Insuficiencias de la red ciclable
— Medio de locomociin de las victimas en los accidentes de trifico La exploracion del area de estudio permite alcanzar una vision general de la red ciclista en los cinco municipios de
Zona Medio de | is Muert ) 'I""I tosy HEHEes “l""'“ la Rotula de Montcada y la conexion con Barcelona. Es importante destacar que en general en todos los municipios
Interurbana  Vehiculos motor 2 ruedas 49 362 313 2277 existe red ciclable, en el caso de Badia del Valles la red es casi nula, existe menos de un kilémetro. Al pensar los
:e:[cu:us ligergs ‘i; 43; 3‘12 3;:; cinco municipios como un todo que conforman la Rétula de Montcada y teniendo el ideal de una red para esta area
BNICULOS pesados . . g . . . .. . .
Bicicletas 9 74 65 405 y que pue_d,a conectar co,n _Barcelona, se’ puede identificar las siguientes insuficiencias en la red teniendo en
Otros vehiculos 1 9 8 60 consideracion las caracteristicas que deberia tener:
Peatones 12 45 33 58 ]
Total 175 952 777 11592 Seguridad
Urbana Vehiculos motor 2 ruedas 27 432 405 9.274
Vehiculos ligeros 4 91 87 6.359 Se identificaron las siguientes situaciones conflictivas que ponen en peligro la integridad de los ciclistas en las vias:
Vehiculos pesados 1 13 12 809
Bicicletas 3 85 80 1335 e Discontinuidades en los trasados que obligan a compartir la via en espacios no pacificado y con alto flujo
Otros vehiculos 1 18 17 614 .
Peatones 29 340 311 3074 vehicular.
Total 67 979 912 21.463 e Elancho de los carriles de las vias ciclabes unidireccionales o bidireccionales son minimos y pueden causar

una colisién con otros ciclistas o elementos del entorno.

Fuente: Anuario estadistico de accidentes de trafico en Catalufia 2019 e Lainteraccién con los vehiculos en algunas rotondas es conflictiva.

Taula 30 Porcentaje de victimas de accidente de trafico segiin medio de locomocion

— Medio de locomaocidn de las victimas en los accidentes de trafico (%)

Muertos y Heridos Heridos En la jError! No se encuentra el origen de la referencia. 112 se presenta una via ciclable cortada, que obliga a

Zona Medio de locomocién ~ Muertos  heridos graves graves leves seguir por un espacio de peatones o compartir la via con los vehiculos en una zona no pacificada.
Interurbana  Vehiculos motor 2 ruedas 28,0 38,0 403 19,7

Vehiculos ligeros 537 456 438 79 Figura 112 Via ciclable cortada

Wehiculos pesadas 5,7 30 13 19

Bicicletas 5.1 78 84 35

Otros vehiculos 0.6 0,9 10 0.5

Peatones 6.9 47 42 0.5

Total 100,0 100,0 100,0 100,0
Urbana Vehiculos motor 2 ruedas 40,3 441 444 432

Wehiculos ligeros 6,0 93 95 296

Wehiculos pesados 15 13 13 38

Bicicletas 74 8,7 88 6,2

Otros vehiculos 15 19 19 29

Peatones 433 34,7 341 143

Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Anuario estadistico de accidentes de trafico en Catalufia 2019

En el Barometro de la bicicleta 2022, se encuentra que entre el total de personas encuestadas que reportaron ser
usuarios de la bicicleta en los ultimos cinco afos, el 16,7% presentaron por lo menos un accidente en bicicleta, Al
comparar con el afio 2019 no se ven cambios en estos porcentajes como se puede observar en la figura 111.

Figura 111 Accidentalidad en los Gltimos 5 afios- Barémetro de la bicicleta 2022

2019 W 2022 Fuente: Foto propia

Comodidad
82,8%

La infraestructura existente fue construida por tramos, lo cual genera que en los recorridos se encuentren diferentes

16,7% tipos de vias y soluciones ciclables, también al pasar entre municipios se observa esa discontinuidad.

9,8 6,9 En la Figura 113 se presenta un tramo de via para bicicletas en condiciones inadecuadas, que no tiene sefializacion
- — y el estado del piso esta deteriorado.
Si, uno Si, mas de uno No

Fuente: Barémetro de la bicicleta Espafia 2022

62



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Figura 113 via en estado En la Figura 115 se puede observar una via ciclable que es finalizada de una forma abrupta, se advierte que esta
disefiada por tramos, sin una conexién logica y poco amigable.

Figura 115 Via ciclable sin continuidad.

Fuente: Foto propia .
prop Fuente: Foto propia

Atractiva .
Directa

La red presenta inconvenientes de comodidad que la hacen poco atractiva, ademas existe poca sefializacion de las
rutas, en algunos sectores se debe compartir las vias estrechas con peatones, al movilizarse cerca de las autopistas
se genera contaminacion auditiva y los trayectos no son muy interesantes.

En general no existe una red planeada para la conexion entre los municipios, existe discontinuidad entre los limites
municipales y poca infraestructura para salvar obstdculos como son autopistas 0 montafias. A pesar de existir
grandes infraestructuras para vehiculos automotores, estas vias no cuentan con espacios seguros para la movilidad

En la figura 114 se presenta la imagen del mapa de la ronda verde, la informacién de la sefializacién no es muy clara, en bicicleta, que en muchos casos podria contemplarse como las rutas mas directas entre los puntos de inicio y
ademas se presenta vias proyectadas que pueden confundir a los ciclistas. destino de los ciclistas.
Figura 114 Red con rutas complicadas Entre los municipios se ven algunas vias cortadas como lo muestra la Figura 116 lo cual genera inconvenientes en

los recorridos, ya sea porque es necesario buscar otras rutas con vehiculos o seguir por un terreno poco apropiado
para algunas bicicletas y agreste para algunos ciclistas.

.

Figura 116 Discontinuidad en la red

Fuente: Foto propia

Coherencia

La red de bicicletas en la Rotula de Montcada presenta problemas de coherencia, al ser construida por tramos sin
contemplarse como una red homogénea, genera que sea poco comprensible para los usuarios, la red no permite
desplazamientos directos entre algunos de los municipios y se debe rodear algunas vias o accidentes orograficos lo
que genera tardanzas y sobre esfuerzos.

Fuente: Foto propia
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1.2.2 Infraestructura: Xarxa d’aparcaments de bicicleta i bicicleta compartida.

APARCAMIENTOS

Respecto a los aparcamientos de bicicletas, encontramos diferencias en cuanto a la oferta que proponen los diferentes
municipios que estudiamos. En general los municipios de Cerdanyola del Vallés, Barbera del Vallés, Ripollet y
Montcada i Reixac, ofrecen distintas tipologias de aparcamiento, asi como varias infraestructuras alrededor de la red
ciclista que presentan. Hay que destacar el caso de la Universitat Autdnoma de Barcelona, que es donde se presenta
maés oferta tanto de aparcamientos como de espacios para la autoreparacion de bicicletas. Por otro lado, vemos una
clara diferencia entre los municipios nombrados y el caso de Badia del Vallés donde no existe ningan carril bici y
en consecuencia existe una oferta de aparcamientos casi nula, como consecuencia de la alta demanda de
aparcamientos para vehiculos motorizados, descrita en apartados anteriores.

Figura 117 Calle de Badia del Vallés fronteriza con Barbera del Valles

Fuente: Elaboracion propia

Dejando la parte de la oferta en términos cuantitativos, analizaremos la oferta actual en términos cualitativos.
Actualmente en los municipios estudiados, distinguimos al menos seis tipologias de aparcamientos para bicicletas.

e Tipo Uinvertida: Este tipo de aparcamiento esta compuesto por una pieza metélica acodada que tiene como
proposito poder atar dos bicicletas en su estructura. Este tipo de aparcamiento es el mas recomendado
actualmente a causa de su bajo presupuesto y por la posibilidad de amarrar la bicicleta a través de dos
candados, haciendo el aparcamiento un poco mas seguro. Esta tipologia presenta diferentes variaciones en
el disefio, pero dando el mismo servicio en todos los casos.

Figura 118 Dibujo de bicicleta amarrada a un aparcamiento de U invertida

Fuente: Anaya E., Gonzalez D. y Sterbova E. (2009). Manual de aparcamientos de bicicleta.
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Aun asi, esté tipologia sigue sin proteger el ciclo de posibles robos de trozos de la bici como el sillin y de las
condiciones climaticas como puede ser la lluvia. Esta tipologia es la mas frecuente en las zonas estudiadas,
estando presente en todos los municipios con la excepcion de Badia del Vallés que no contempla esta oferta en su
municipio.

Figura 119 Aparcamientos tipo U invertida en Barbera del Valles

Fuente: Elaboracion propia

e Tipo soporte de la rueda o horquilla: Se trata de un elemento en la que se puede encajar una de las ruedas
de la bicicleta. Este modelo esta considerado como el mas sencillo y econémico tanto en su instalacion como
en su mantenimiento.

Aun asi, es una tipologia que muestra distintas problematicas. En primer lugar, muestra problemas a nivel de
seguridad, ya que es un sistema que no permite amarrar la bicicleta por el cuerpo y por lo tanto facilita los posibles
robos. También es un sistema que puede dafiar facilmente la rueda amarrada por el punto de apoyo que supone y
finalmente el disefio no permite aparcar bicicletas con cargas. Este tipo de soportes son usados en espacios de corta
duracion, es decir, en espacios como mercados en que la estancia es corta y no es necesario dejar la bicicleta por un
largo tiempo.

En el territorio estudiado existe esta tipologia en diferentes formas, y cabe remarcar que en Badia del Valles los
Unicos dos aparcamientos para bicicletas son de este tipo.

Figura 120 Aparcamientos tipo horquilla en Badia del Vallés

Fuente: Elaboracion propia
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e Tipo cerrado: Se trata de un aparcamiento en formato de casetas que se accede a través de abonos
temporales o de depdsito. Este tipo de estacionamientos permiten dejar las bicicletas de manera segura
durante un largo tiempo. En concreto, en el territorio que presentamos se gestiona a través de bicibox, una
red de aparcamientos seguros gratuitos para toda la poblacion que permite dejar las bicicletas hasta 48 horas
entre semana y 72 horas en fin de semana.

En concreto Ripollet, Cerdanyola del Vallés i Montcada i Reixac ofrecen esta tipologia. Tanto en Ripollet y
Montcada i Reixac se ofrecen dos infraestructuras de este tipo, en el caso de Montcada i Reixac se sitGan por un
lado en la estacion para permitir la intermodalidad, y en la biblioteca publica como estacionamiento de destino; en
Ripollet se encuentra en espacios de conexion con otros municipios y en el centro del municipio. Cerdanyola del
Vallés es el municipio con mas oferta de bicibox, con un total de cuatro infraestructuras de las cuales tres se sitian
en equipamientos publicos y la otra se sitla también para poder realizar la intermodalidad de bicicleta y tren. Badia
del Vallés y Barbera del Valles atn no ofrecen ningln aparcamiento de esta tipologia.

Figura 121 Aparcamientos Bicibox en Cerdanyola del Vallés

Fuente: Elaboracion propia

Otro tipo de aparcamiento de tipo cerrado es el que encontramos en la Universitat Autonoma de Barcelona. Consiste
en una infraestructura de hierro combinado con aparcamientos de soporte tipo U invertida, que permite guardar
veinte bicicletas e incluso dispone de carga de bicicletas abiertas. Funciona a través de una tarjeta que te permite
entrar y salir de la cabina.

Figura 122 Aparcamiento cerrado en la Universitat Autonoma de Barcelona (Cerdanyola del Valles

Fuente: Elaboracion propia
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e Otros tipos: Por ultimo, en la zona estudiada encontramos un tipo de aparcamiento de bicicletas inteligente
llamado VadeBike. Se trata de unas infraestructuras que operan a traves de una plataforma tecnoldgica
inteligente en tiempo real y que permite amarrar la bicicleta por tres puntos disponiendo el propio
estacionamiento de candados de seguridad. EI servicio es gratuito hasta las 9 primeras horas, para asegurar
un uso rotatorio de estos.

Figura 123 Aparcamiento tipo Vadebike en la Universitat Autdbnoma de Barcelona (Cerdanyola del Valles)

Fuente: Elaboracion propia

BICICLETA COMPARTIDA

En este apartado se puede afirmar que diversas empresas de bicicleta compartida, como eBiciBox, Swapfiets,
Cooltraebikes y DonkeyRepublic no operan en los municipios focalizados.

A nivel de la administracion publica, la propia AMBici, el nuevo servicio metropolitano de bicicleta compartida que
se pondré& en marcha en 2023 no contempla a ninguno de esos municipios en su plan anual.

No obstante, en el caso del municipio de Ripollet, se puede encontrar en el Parc del Riu el servicio de préstamo de
bicicletas “R-Bici”, liderado por el Ajuntament de Ripollet, en conjunto con el Area Metropolitana de Barcelona.
Es un servicio gratuito en beneficio de la ciudadania, que trabaja todos los dias con dos horarios distintos en el afo.
Se abastecen de bicicletas que los ciudadanos donan, se pueden realizar reservas telefonicas y solo se deja la
documentacion personal para poder usar la bicicleta.

Figura 124 Hangar de préstamo de Bicicletas en Ripollet
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Fuente: Elaboracion propia
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Asimismo, en el caso del municipio de Cerdanyola, especificamente en las instalaciones de la Universitat Autonoma
de Barcelona, funciona hace seis afios la iniciativa BiciUAB, un servicio de alquiler de bicicletas de larga duracién
(desde un mes hasta un ciclo académico, prorrogable), solo para uso urbano.

Actualmente, cuentan con un stock de 25 bicicletas para alquilar, pero a diciembre 2022 ni la mitad esta alquilada,
ya que después de la pandemia el precio subid: por una bicicleta eléctrica, 42€/mes IVA incluido, y por una bicicleta
convencional, 27€/mes IVA incluido. Cabe resaltar que las tarifas de alquiler son subvencionadas y la persona
usuaria paga el 50% del coste real.

BiciUAB esta operado por VAIC, empresa de venta de bicicletas y patinetes localizada en Sant Cugat, que gand la
ultima licitacion. Ademas de gestionar el alquiler también realizan otras actividades en la comunidad universitaria,
como reparacion gratuita de bicicletas una vez al afio, participacion en ferias, cursos de mecénica de bicicletas, entre
otras actividades.

Figura 125 Instalaciones universitarias de BIciUAB

Fuente: https://cerdanyola.info/actualitat/biciUAB

66


https://cerdanyola.info/actualitat/biciUAB

Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

1.2.3 Infraestructura: Ciclologistica.

Frente la situacion actual de crisis climética, la reciente crisis sanitaria y la crisis econdmica global, la ciclologistica
ha aportado un nuevo marco de posibilidades para hacer frente a problemas actuales en las ciudades derivadas del
transporte de mercaderias, como ahora la congestion urbana y la contaminacion de las ciudades.

El transporte de mercaderias en vehiculo motorizado representa el 20% del trafico urbano en ciudades, junto con el
30% de la ocupacién de las calles y de las emisiones de CO.. Otros datos cuentan que se ha producido un aumento
del comercio electrénico, y por tanto de envio de productos y de mercaderias que provocan un aumento de los viajes
de vehiculos motorizados destinados al transporte. Por otro lado, distintos estudios europeos demuestran que hasta
un 25% de las entregas de las mercancias en ciudades, se pueden realizar con bicicletas y triciclos de carga.

En este contexto social de una demanda de comercio electronico, y por tanto de transporte de mercancias a domicilio
cada vez mas creciente, la ciclologistica aporta una solucién sostenible, respetuosa con el medio ambiente, ya que
incluso la produccion de estos triciclos y bicicletas de carga suponen un 98% menos de contaminacion, y dirigida
hacia un cambio de politicas urbanas y de modelo de ciudad, dénde se le quita el protagonismo y los privilegios a
los vehiculos de motor que hoy en dia disponen en la mayor parte de las zonas urbanas del territorio estudiado.

Situacion actual

En el contexto anteriormente mencionado de crisis climatica, sanitariay econémica, se afiaden ademas otros factores,
sobre todo cambios en habitos sociales de compra y formas de consumo. Algunos de estos factores se muestran a
continuacion:

Cambios en los habitos de compra de los ciudadanos.

Cada vez mas y en creciente, también potenciado por la pandemia, los habitos de compra de los ciudadanos han ido
evolucionando hacia una fuerte digitalizacién, y como resultado, compra online de distintos tipos de productos, de
los mas especificos hasta los mas basicos, de tal manera que el envio de paqueteria y mercancias en las ciudades se
ha ido intensificando hasta grandes niveles de ocupacion de las calles y trafico urbano.

Cambios en los habitos de venta.

Estos cambios en los habitos de compra, conllevan a necesidades de los mercados de nuevos habitos de venta. La
creciente demanda de compras de productos online, requiere una digitalizacion también por parte de las empresas,
y muchas veces las empresas se unen en una misma plataforma online donde los consumidores puedan adquirir
productos de estas distintas empresas en una misma pagina web, conocido como Market place, destacando como
una de las mayores necesidades de cambios.

Aumento de entregas.

La suma de los dos factores explicados, se ha manifestado en forma de un crecimiento exponencial del nimero de
entregas de paqueteria y mensajeria entre otros, en los centros urbanos de las ciudades. Asi mismo, se ve
representado en los datos de ocupacion de los vehiculos motorizados dedicados al transporte de mercaderias, donde
estos representan un 20% y un 30% de la ocupacion de las calles.

Segun los datos del estudio de “Comerg on-line i mobilitat. Evolucié 2018-2020" de la Direccié General de Comerg
de novembre de 2020:

e EIl crecimiento de usuarios que usan canales de compra a distancia crece entre un 7% y un 11% durante el
confinamiento.
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o El volumen de compras a distancia en el afio 2020 crece hasta un total de 79 millones en Catalufia, un 27% mas
gue antes de la pandemia, y un 44,6% mas que al 2018.

e El conjunto de entregas a domicilio crece un 84% respecto a 2018.

Figura 126 Estimacién de compras totales por afio a distancia en Catalufia

Estimacid compres totals/any a distancia a Catalunya
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Fuente: Estudio “Comer¢ on-line i mobilitat. Evolucié 2018-2020" de la Direccié General de Comerg

Reto de sostenibilidad.

La situacion actual esta encabezada por un escenario de crisis climatica, y por ello, las ciudades deben adaptarse y
afrontar el reto de sostenibilidad que se presenta. Una muy buena manera de reducir las emisiones de diéxido de
carbono en las ciudades es la sustitucion de los vehiculos motorizados destinados al transporte de mercancias dentro
de la ciudad por un servicio de ciclologistica, permitiendo esa reduccidon de las emisiones, ademas, con la ayuda de
medidas relacionadas con el siguiente punto, se reduciria el trafico urbano y se reduciria la ocupacion en las aceras
y carriles bici urbanos, por parte de los vehiculos motorizados.

Cambios urbanisticos y normativos.

Una de estas maneras de adaptar la ciudad, también ha puesto sore la mesa distintos cambios urbanisticos y
normativos, sobre todo enfocados a crear Zonas de Acceso Restringido, para evitar la entrada de vehiculos
motorizadas en ciertas zonas mas céntricas de la ciudad; regular las velocidades de los vehiculos motorizados dentro
de las ciudades, tanto para la gestion del trafico, como una mayor seguridad en la utilizacién la via publica para los
peatones y ciclistas; la creacion de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) para restringir la circulacion de los vehiculos
mas contaminantes para la proteccion de la calidad del aire, la salud de las personas y el medio ambiente, una zona
que engloba un area de 95 km? incluyendo el municipio de Barcelona, ’Hospitalet de Llobregat, Cornella de
Llobregat, Esplugues de Llobregat y Sant Adria de Besos.

Ademés de todos estos factores, que conllevan a una necesidad de adaptacion e introduccion de la ciclologistica
como nuevo modo de distribucién de mercaderias urbanas, el Consell Metropolita lanzé en 2021 una convocatoria
de subvenciones para seis nuevos centros de distribucion de mercaderias en bicicleta, es decir, impulsar la creacién
de un servicio de ciclologistica en seis municipios distintos, uno de los cuales se encuentra dentro de nuestra zona
de estudio, el municipio de Cerdanyola del Valles, el cual dispone de 100.000 euros de subvencion. EI AMB prevé
que a lo largo de 2023 se pongan en servicio los distintos proyectos.
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Planeamiento de la Movilidad Sostenible de Mercaderias

Los cinco municipios de estudio forman parte de I’ Area Metropolitana de Barcelona; Montcada de la primera corona
metropolitana y los cuatro restantes de la segunda corona. EI PMMU Plan Metropolitano de Movilidad Urbana es
un instrumento de planeamiento a traves del cual se busca coordinar la elaboracion de los PMU Planes de Movilidad
Urbana de los Municipios para consolidar acciones que permitan avanzar hacia la movilidad sostenible, segura,
equitativa, saludable y eficiente. La base de estos planes son los estudios, investigaciones, proyectos e informes de
movilidad que se hacen a escala municipal.

Figura 127 Modelo de planificacién metropolitano de movilidad.
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Fuente: Elaboracion propia

La implementacion de los PMU municipales busca disminuir las externalidades negativas de la movilidad de
personas y mercancias de manera transversal. De esta manera se buscan disminuir las afectaciones a la salud y el
medio ambiente por la reduccion de emisiones contaminantes, ruido y accidentes (las ZBE son parte de los
instrumentos publicos en este sentido). Se busca impulsar el uso de energias limpias en los modos de transporte
como son la eléctrica y el fortalecimiento de la movilidad activa. Disminuir la congestion vial a través de la mejor
planeacion del transporte pablico y de las restricciones al reparto de mercancias. Recuperar el espacio publico,
mejorar la accesibilidad a personas de movilidad reducida y elevar la caminabilidad de las ciudades. Todos estos
objetivos apuntan a mejorar la calidad de vida de los ciudadanos.
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Figura 128 Mapa del estado de los planes de movilidad urbana de los municipios de la AMB.
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El Plan Metropolitano de Movilidad Urbana 2.019- 2.024 aprobado por el Concejo Metropolitano de Movilidad del
AMB en octubre del 2020, tiene cuatro objetivos estratégicos, que son: Movilidad saludable, movilidad sostenible,
movilidad eficiente y movilidad equitativa. Dentro de estos objetivos se han consolidado cinco ejes estratégicos, asi:

1. Modelo urbano y redes metropolitanas de movilidad, 2. Espacios y calles seguras, saludables y equitativas, 3.
Transporte publico integrador, eficiente y de calidad, 4. Gestion inteligente de lamovilidad y, 5. Fomento de cambios
de habitos.

En el objetivo estratégico de movilidad sostenible se han definido dos indicadores para fomentar una distribucion
mas eficiente de las mercancias. EI primero tiene un impacto a nivel metropolitano y busca pasar del 5 (datos 2.016)
al 12% en el 2.014 la cuota ferroviaria de acceso y salida de mercancias del puerto de Barcelona; el segundo, pasar
de 7,8 km2 en 2.016 a 30 km2 en 2.024 la superficie cubierta por el servicio de microplataformas de distribucion
urbanas de mercancias.

Algunas de las medidas que desde el PMMU permitiran y potencializaran la implementacion de microhubs asociados
a modelos de ciclologistica son:

e Introducir nuevos criterios sobre el aparcamiento en el planeamiento urbanistico metropolitano

e Modificar y reforzar la normativa para incrementar las instalaciones de puntos de recarga

e Extender la red metropolitana para bicicletas (Bicivia)

o Identificar y sefializar los itinerarios ciclables

e Extender la red de aparcamientos Bicibox

e Extender la bicicleta publica metropolitana (e-Bicibox)

e Implantar proyectos de integracion urbana, de permeabilidad y de conectividad para el peatén
(Discriminacion positiva)
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Plan de aparcamientos de bicicletas de gran capacidad en estaciones ferroviarias
Nuevas infraestructuras viarias y ferroviarias para el transporte de mercancias

Identificar y regular itinerarios para los vehiculos de mercancias (La tecnologia y la consolidacion de

mercancias son factores clave de éxito para la ciclologistica)

Regular los espacios de aparcamiento para los vehiculos pesados (Discriminacion positiva)
Desplegar las zonas de bajas emisiones en los municipios metropolitanos (Discriminacion positiva)
Mejorar el disefio de los carriles bici existentes

Definir e implantar un codigo de sefializacidn urbana para la circulacion de bicicletas
Mejorar las condiciones del aparcamiento de bicicletas en edificaciones

Implantar instalaciones complementarias de los espacios para uso de bicicleta

Garantizar la seguridad de los desplazamientos a pie (Discriminacion positiva)

Reforzar la sefializacion vial para mejorar la seguridad de la bicicleta en la carretera
Colaborar en el disefio y el despliegue de politicas metropolitanas de seguridad vial

Ampliar los espacios regulados para el estacionamiento en superficie

Desplegar politicas de armonizacion y gestion uniforme del estacionamiento regulado
Homogeneizar criterios para las zonas de carga y descarga

Definir una politica metropolitana de tarificacion vial por uso, congestion y contaminacion
Ampliar la red metropolitana de puntos de recarga para vehiculos de bajas emisiones
Establecer medidas para incentivar el uso de vehiculos de bajas emisiones

Otorgar subvenciones para nuevos vehiculos limpios vy bicicletas eléctricas

Establecer criterios comunes para el acceso de bicicletas al transporte publico metropolitano
Asumir por parte del AMB la gestidn de todo el transporte urbano de superficie

Disefar nuevos canales de dialogo con los actores implicados en el transporte de mercancias
Coordinar los PMUS de alcance municipal con el PMMU

Mejorar el marco normativo sobre la movilidad activa y los vehiculos de movilidad personal
Coordinar las politicas de promocion de los vehiculos de bajas emisiones

Acordar las fuentes de financiacién del transporte pablico

Garantizar un servicio de atencion e informacion ciudadana para la movilidad activa
Desarrollar una plataforma digital metropolitana para la gestion de la distribucién urbana de mercancias
Realizar el seguimiento de la demanda de bicicletas

Ampliar el conocimiento sobre el sector logistico y el transporte de mercancias

Nuevos protocolos de recopilacion de datos por via de las nuevas tecnologias

Crear nuevos puntos de recogida y devolucion de mercancias

Incentivar y regular la distribucion urbana de mercancias en horario nocturno y en horas valle
Potenciar soluciones para la logistica inversa

Impulsar nuevas microplataformas de distribucion urbana de mercancias

Impulsar proyectos de 1+D que impliquen vehiculos de bajas emisiones

Fomentar incentivos de acceso al trabajo o a la escuela en bicicleta

Incorporar la formacién en movilidad sostenible en el programa curricular escolar

Promover la formacion de agentes de la Policia Local en movilidad sostenible

Disefiar e impulsar campafias de sensibilizacion y comunicacion sobre la movilidad a pie y promocién del

uso de la bicicleta

Disefiar e impulsar campafas de sensibilizacion y promocién del uso de la bicicleta

Promover el registro de bicicletas

Promover el uso de vehiculos de bajas emisiones entre la ciudadania, los centros publicos y las empresas

69

e Impulsar campafas de sensibilizacion destinadas al sector de la logistica, las mercancias y el comercio
electronico

La ciclologistica es la punta del iceberg de un cambio muy grande que se estd impulsando en el AMB, cambio que
busca modificar los habitos de movilidad de las personas, de tal manera que se genere conciencia social y ambiental
por medio de inversiones en infraestructura y estructura. Este PMMU en una muestra tangible de la transformacion
cultura que se esta impulsando. La bicicleta y su uso aplicado al sector logistico se ve beneficiado de manera directa
por muchas de las medidas del plan y de manera indirecta con la promocién de discriminaciones positivas, en ultimas
se estd buscando un nuevo modelo de desarrollo urbano, en el cual varios modos estan compitiendo por el espacio
publico al mismo tiempo. El resultado seguramente generard un reparto modal mas amigable y sostenible. La
piramide de la movilidad esté siendo escalada también por la ciclologistica, esta es una oportunidad. Y en este
gjercicio los municipios de estudio tienen un reto y una oportunidad al alinear sus PMU’s con los objetivos y
estrategias metropolitanas, Cerdanyola ha tomado la delantera con el acceso a financiacion de este modelo. Su peso
e importancia por ser nodo y por su mismo tamafio frente a los otros cuatro municipios le da un papel relevante en
la consolidacion de este proyecto.

Temas para tratar dentro de una propuesta de un servicio de ciclologistica

Para poder hacer una propuesta de un servicio de ciclologistica en el area de estudio tratada, antes se deben tener
diferentes factores en cuenta que puedan ayudar a la toma de decisiones sobre la implantacion del servicio en
distintas ubicaciones, la delimitacion del servicio o las necesidades materiales y a nivel de infraestructura del servicio
que se quiere prestar.

En primer lugar, se deben tener en cuenta aspectos como el nimero de habitantes de los municipios de la zona de
estudio para saber en cuales se puede prestar un servicio de ciclologistica eficiente. Deben contener un minimo de
habitantes para que realmente haya un servicio que poder prestar de manera eficaz y continua. También se debe
hacer un analisis orogréafico del territorio, haciendo hincapié a las zonas con fuertes pendientes, pues esta es una de
las mayores limitaciones del servicio de distribucién de paqueteria con ciclos de carga, de modo que se debe precisar
la limitacion del territorio de operacién del servicio.

A continuacion, aparece la necesidad de disponer de un local, de unas minimas medidas para poder tener un almacén
donde gestionar el servicio y ademéas de guardar los vehiculos del servicio, de una cierta centralidad, pero
preferiblemente en entornos poco transitados como podrian ser los poligonos industriales, y en una planta baja. Para
ello, sobre todo si la entidad propuesta para la gestion del servicio es un centro especial de ocupacion de iniciativa
social, una cooperativa 0 una empresa de insercion laboral, se requiere de subvenciones y ayuda de los
ayuntamientos, también como herramienta para impulsar la ciclologistica, ya sea en forma de ceder un local que
pueda ejercer de hub o microhub, o la inversién en vehiculos como podrian ser triciclos de carga posterior o
bicicletas tipo Long John, que son las opciones mas usadas por otros servicios de ciclologistica en municipios como
Barcelona donde ya existe una prestacion de este servicio . La subvencién prevista de la AMB podria ser una buena
oportunidad para dar paso a una red de ciclologistica en nuestra area de estudio, aprovechando el impulso que esta
dara en el municipio del area con mas habitantes, y, por tanto, podria ser un buen punto donde centra la logistica.

Evidentemente, también debe existir una voluntad politica para una correcta adaptacion del espacio publico al uso
de la bicicleta, por tanto, restringiendo el espacio usado por los vehiculos de motor y quitarles parte de ese gran
protagonismo que poseen en los centros urbanos. Todo esto con medidas como restricciones de trafico en
determinadas horas del dia, otro tipo de limitaciones como el peso del vehiculo para acceder a una determinada zona,
seguir con la linea politica de la creacion de ZBE, ya que es una muy buena herramienta para ceder un espacio que
ahora no existe para un nuevo tipo de vehiculo de transporte, la bicicleta.
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Por ende, es imprescindible que se dediquen tiempo y recursos para la profesionalizacidn de la ciclologistica para
gue no se dé un contexto parecido al actual basado en la precariedad laboral en torno a este trabajo como ocurre con
otro tipo de trabajos de repartidores de grandes empresas o de comida rapida, los conocidos como riders. Reside la
importancia de mantener y defender derechos laborales, que no exista la explotacion laboral dentro del sector y
pueda ser un espacio seguro y con buenas condiciones para los trabajadores, y también, otro motivo por el cual es
necesaria la profesionalizacion de este servicio es dejar atras la idea de que se trata de un trabajo pasajero y temporal.
Un tiempo adelante, cuando el servicio estuviera mas consolidado, se podria aprovechar el espacio del hub o
microhub como una oportunidad de formacion y educacion de la bicicleta para la ciudadania, tantas formaciones
para aprender a ir en bicicleta, educacion vial, mantenimiento de la bicicleta basico e incluso talleres mas avanzados
para arreglar tu propia bicicleta. Todas estas actividades, sin duda tendrian un impacto positivo en el desarrollo de
la cultura de la bicicleta y de la voluntad de uso de ésta por parte de la poblacion.

Otro punto de vista mas técnico sugiere la consolidacion entre los municipios del area de estudio, de tal manera que
se disponga de un hub central donde llevar a cabo la mayor parte de la tarea administrativa y disponga de una mayor
capacidad, y uno o dos microhubs distribuidos por el resto del area de estudio. También se deben tener en cuenta los
factores de poblacion y orografia en el momento de elegir una ubicacion para estos locales, ya que el servicio debe
agilizarse lo maximo posible, y por ejemplo no es apropiado situar un microhub, que su principal funcion es de
almacén de las entregas a realizar y de las bicicletas de carga, en una calle céntrica y muy transitada donde hay
movimiento constante de peatones, o en lo alto de una calle con una pendiente pronunciada.

Por ultimo, destacar la importancia de que la prestacion de un servicio de ciclologistica debe incluir y potenciar el
comercio local y de proximidad, haciéndolos conocedores del proyecto, y participes de este y de su gestion, de tal
manera que se aporte una nueva vision desde el lado mas préximo al comercio local, y no se gestione Unicamente
desde las &reas de movilidad de las instituciones. Afadiendo esta nueva perspectiva se nos permite acercarnos mas
a las necesidades reales de los municipios y de los servicios prestados.

Ciclologistica como modelo de negocio

La sostenibilidad en la logistica urbana esta asociada a la disminucion del impacto ambiental, y la eficacia a la
“entrega a tiempo”, esa “entrega efectiva” requiere implementar modelos flexibles y agiles que disminuyan la
cantidad de entregas fallidas, los tiempos de recorrido y de entrega. Es en estos nuevos condicionantes que la
ciclologistica nace como un modelo de negocio que capitaliza estas oportunidades y retos.

Como el medio fundamental de las entregas son las bicicletas o los ciclos, el uso de estos aportan a la sostenibilidad
ambiental desde la disminucion de las emisiones de gases contaminantes. A nivel de seguridad vial, los niveles de
accidentalidad y gravedad de vehiculos pesados frente las bicicletas o ciclos tienen una relacion de 4 a 1. A nivel
social, los mecanismos asociativos que se han impulsado a través de modelos de ciclologistica, han permitido
fomentar la inclusion social y laboral de poblacién vulnerable.
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Figura 129 Factores clave de éxito para el modelo de ciclologistica

Restriccion a
Operadores
logisticos

vehiculos
+ZBE
+Peatonalizacion

Consolidacion de -’

mercancias Cultura social g /\
+ Marca Blanca de l ?
+ MicroHubs sostenibilidad O O

+ Tecnologia

1]

Capitalizar

+ Subvenciones conocimiento

+ Espacios

Fuente: Elaboracion propia

A nivel de efectividad en las entregas (entrega efectiva) y del justo a tiempo (entrega a tiempo), la implementacién
de bicis o ciclos aporta no solo gran flexibilidad sino ademéas un elemento fundamental para generar y estrechar
relaciones con el cliente o usuario final. Esto se genera porque los mensajeros de este medio pueden incluso llegar
y estacionar frente a las puertas donde hacen las entregas, esto les da no solo mejores tiempos de entrega sino que
les permite desarrollar un relacionamiento mas amable con quien recibe los paquetes, una entrega personalizada,
por el contrario, los mensajeros que se transportan en vehiculos mas grandes (tipo camiones o camionetas), los deben
de dejar parqueados a varias cuadras, muchas veces invadiendo espacios publicos, mal parqueados, con riesgo de
que se presenten robos de mercancias y/o les pongan multas, todo esto genera estrés laboral, que se suma a la presién
del tréfico y a los tiempos de entrega, reflejandose en una presion por hacer la entrega en el menor tiempo posible,
con pocas posibilidades de fidelizacion con clientes y consumidores finales.

Planeacion, consolidacion

Es importante recordar que la logistica es una parte de una cadena comercial, y que de resultado de esta gestion
depende la satisfaccion de usuarios y clientes con las marcas asociadas a la distribucién de diferentes elementos. Un
elemento clave en el negocio de la logistica urbana y por ende de la ciclologistica es el “tiempo de entrega”. Este se
compone de dos supuestos que son el tiempo, transcurrido entre los momentos de compra 0 momentos de entrega
de los elementos hasta el momento de entrega. Esa segunda parte por ende es la “entrega efectiva”, es decir, la
entrega a satisfaccion al destinatario, bien sea comprador o usuario final.

Para lograr materializar la propuesta de valor de entrega a tiempo, los canales de logistica deben de planear e
implementar los niveles adecuados frente a la capacidad instalada, de tal manera que los kilémetros recorridos en
los perimetros urbanos sean lo més eficientes posibles frente a los niveles de ocupacion. Es claro que el negocio de
la logistica urbana es un negocio de volumenes, y que lograr masas criticas de carga es fundamental para la viabilidad
financiera de estos proyectos.

Como nos compartio su vision David Estop, socio fundador de La Sarria (operador de ciclologistica en Sabadell) el
Modelo tradicional de distribucion es subutilizado y costoso “llevan aire, transportan aire y emiten el doble del aire
que transportan o mas”. Es aqui donde el equilibrio entre el punto de vista de sostenibilidad ambiental y econémica
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se logra a través de la planeacion y la consolidacion. La consolidacion permite generar masas criticas de elementos
a distribuir, que luego permiten con buenos niveles de planeacidn determinar rutas de entrega flexibles y cambiantes,
la cual busque una relacion que optimice los tiempos de entrega con los kildmetros a recorrer, buscando minimizar
los dos al mismo tiempo.

Implantacién de Microhubs

La sostenibilidad integral y la efectividad frente a las entregas se potencia con la implementacion de centros
logisticos de distribucién. Frente a las entregas de Ultima milla o gestion del Gltimo trayecto, el desarrollo de
microhubs o microcentros de distribucion, generan condiciones para hacer mas rentable la operacién. Si a esto se
suma la posibilidad de consolidar carga de diferentes operadores, para asi optimizar rutas de entrega, con niveles de
carga y tiempos de desplazamiento se logra concretar un circulo virtuoso de oportunidades para las diferentes partes
interesadas en la logistica urbana.

Figura 130 Mercado de Badia del Vallés. Nodo comercial y administrativo. Ideal para MicroHub

Fuente: Elaboracion propia.

La configuracion y disefio de los municipios en estudio, permite identificar nodos de desarrollo y movimiento local
que generan importantes flujos de movimiento de personas y concentran la actividad econémica. Los principales
estan alrededor de los ayuntamientos, de las oficinas de atencion social y de los mercados locales. Estos puntos se
convierten en las ubicaciones ideales para hacer la implementacién de microhubs, por su ubicacion, por la
posibilidad de acceso de vehiculos de carga tradicionales para luego proceder a la consolidacion y por que por ser
visibles permitirian generar un impacto visual positivo para que la comunidad conozca y se apropie de las futuras
iniciativas ciclologistica. De igual manera, el impulsar alianzas locales con los mercados, permitiria impulsar
conceptos como la ciudad de los 15 minutos, disminuir los niveles de movilidad, pacificar las ciudades, impulsar
desarrollos comarcales, competir contra grandes superficies y dinamizar las economias locales de manera sostenible.
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Figura 131 Mercat de Fontetes, Cerdanyola del Valles.

Fuente: Elaboracion propia

Tipos de bicicletas y ciclos

Para la distribucion urbana de Gltima milla asociada a la ciclologistica tenemos diferentes tipos de ciclos disponibles
en funcién de la capacidad de carga y flexibilidad en los recorridos de distribucién. Dentro de estos estan los de
asistencia mecanica y los de traccion mecanica con asistencia eléctrica al pedalear. Los tipos mas comunes son:

¢ Bicicleta tradicional de mensajeria. Mecanica y con asistencia eléctrica. Estas se usan con mochilas por
parte de 0s mensajeros.

e Bicicletas de carga. Estas se habilitan para llevar carga adelante y/o atras.

e Bicicletas Long tail. Son bicicletas de carga larga en la parte trasera.

e Bicicletas Long John. Son bicicletas con carga larga delantera que se ubica entre la rueda delantera y el
manubrio. Proporcionan una mayor flexibilidad.

e Triciclos de carga delantera y trasera. Tienen mayor capacidad de carga, pero menor flexibilidad.

e Cuatriciclos de carga trasera. Mayor capacidad de carga

Figura 132 Bicicleta tipo Long John

Bicicleta tipo Long John. Muy
flexibles para trayectos cortos,
urbanos. Para paquetes pequefios o
mensajeria se suele adecuar con
neveras de icopor que son muy livianas
y permiten guardar con seguridad y
proteccion la mercancia. Coste
aproximado de 4.000 a 6.000 euros.
Sin carga y sin motor 18 ks.
Autonomia carga de 6 a 8 horas.

Fuente: pagina online de ciclolutions
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Figura 133 Triciclo eléctrico de carga BKL.
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Experiencias regionales en ciclologistica

Una de las caracteristicas de la ciclologistica es su atomizacién en operadores de diferentes tamafios, pero por lo
general muy pequefios. Esa caracteristica los hace muy fragiles financieramente, en funcion de los altos costes fijos
para operar y la poca capacidad de consolidacion de carga. Las iniciativas son super territorializadas y salvo en
Barcelona, en los municipios donde hay operadores por lo general se consolida uno por cada uno de ellos. Esa
caracteristica de hiper territorializacion genera una dificultad para escalar el negocio y a su vez, se convierte en
barreras de entrada para otros posibles competidores a esas zonas de operacion.

El hecho de que las iniciativas sean locales se basa en el conocimiento que los emprendedores tienen de sus lugares
de origen. Ese conocimiento del territorio les permite de manera intuitiva ver el potencial del negocio, impulsar
alianzas con comercios locales, dada su cercania e incluso amistad historica.

Algunas iniciativas Region Metropolitana:

e Terrassa
e Sabadell
e Mataré

e Granollers

o Hospitalet de Llobregat

e Vic

e Sant Cugat

e Barcelona. Mensakas, La Mercedes, Vanapadal, Trebol (desde 1.996), Fundacion Pare Manel
e Badalona. Recientemente cerraron AmBici

e Prat de Llobregat

e Girona

Como se puede ver, en los cinco municipios del estudio no hay iniciativas de ciclologistica operando en la actualidad.
Eso genera un reto y a la vez una oportunidad, los dos no solo para emprendedores sino para las autoridades locales
y regionales, y para la comunidad en general. Los niveles de mortalidad empresarial en empresas que buscan
implementar modelos disruptivos como el de la ciclologistica esta alrededor de dos o tres afios. Para aumentar la

viabilidad de estas iniciativas y su sostenibilidad en el mediano y largo plazo, es fundamental contar con el impulso
de empresas que promuevan el desarrollo social y cooperativo, con el apoyo de las administraciones locales y
regionales, y avanzar en la consolidacion del esquema de asociatividad de segundo nivel.

Figura 134 Actores implicados en la creacion de servicios de ciclologistica
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Fuente: elaboracion propia
Emprendedores, colaboradores y asociatividad

Este tipo de iniciativas empresariales de ciclologistica super localizadas, tiene por lo general un perfil comun en los
emprendedores que las lideran. Primero, son personas que tienen apropiado el uso de la bicicleta en sus vidas
cotidianas. Ese amor por las bicicletas los invita a pedalear para impulsar un cambio de un estilo de vida que va mas
alla de un negocio. De esta manera ven la ciclodistribucion como una oportunidad para cambiar la ciudad, “la
bicicleta nos tiene que dar un impulso para un cambio modal en la ciudad”, forzar cambios normativos, “repartir el
uso de la calle de forma mas democratica”, esas son palabras que reflejan el espiritu de transformacion social de
David Estop De La Sarria), y que perfila a este tipo de empresarios como Constructores de Ciudad y Sociedad con
enfogue en la sostenibilidad social, ambiental y econémica.

La pasidn por la bicicleta de esta manera se convierte en una palanca de cambio social, de sus ciudades, ciudades
donde por lo general han nacido o se han estabilizado. Esa misma pasion la buscan en los procesos de seleccion por
lo general informales, de sus mensajeros. Estos procesos también son muy directos y personalizados entre los
emprendedores y los candidatos, en ellos se busca identificar la pasion por la bici y la alineacion con la vision de
cambio. Este puede ser en pequefias escalas un elemento muy poderoso de triunfo. En niveles mas grandes se deberia
de buscar la manera de mantener este diferencial competitivo.

Frente a la dispersion de las iniciativas en la region y los tamafios pequefios, se esta impulsando una asociatividad
de segundo nivel, esto de manera que les permita ganar poder de transformacion, interlocucién con las
administraciones y en general de negociacion. La consolidacion de un “modelo de coopetencia” con diversos
operadores de ciclologistica se puede convertir en una potente red de apoyo que se traduzca en sinergias econémicas,
organizacionales y relacionales a través de las cuales se compense la atomizacién propia del negocio evidente en la
actualidad.

Normatividad y subvenciones

Frente a la normatividad existente podemos observar que para el uso de las bicicletas o ciclos de asistencia eléctrica
se determind la no exigencia de matricula ni seguro obligatorio para circular, segun lo establecido en el literal h),
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numeral 2, articulo 2, del REGLAMENTO (UE) N o 168/2013 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 15 de enero de 2013 relativo a la homologacidn de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos,
y a la vigilancia del mercado de dichos vehiculos, el cual reza “las bicicletas de pedales con pedaleo asistido,
equipadas con un motor eléctrico auxiliar, de potencia nominal continua maxima inferior o igual a 250 W, cuya
potencia disminuya progresivamente y que finalmente se interrumpa antes de que la velocidad del vehiculo alcance
los 25 km/h o si el ciclista deja de pedalear”. En concordancia con este reglamento, el Real Decreto 970/2020, de
10 de noviembre, por el que se modifican el Reglamento General de Circulacidn, aprobado por Real Decreto
1428/2003, de 21 de noviembre y el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por Real Decreto 2822/1998, de
23 de diciembre, en materia de medidas urbanas de trafico, establecio que “Los ciclos y las bicicletas de pedales con
pedaleo asistido quedan exceptuados de obtener la autorizacién administrativa a la que se hace referencia en el
apartado 1 del articulo 1”. Lo anterior, “sin perjuicio de la aplicacion de la legislacion sobre seguridad vial”, segiin
dicta el numeral 3 del articulo 1. Por el contrario, los ciclos que desarrollen velocidad superior a los 25 hm/h, de que
operan sin necesidad de pedaleo, o superan los 250 W de potencia si estaran obligados a matricularse y portar seguro
obligatorio.

Por su parte, el AMB con el objetivo de impulsar el desarrollo de la movilidad sostenible aplicada también a la
distribucion urbana de mercancias, lanzé en 2.020 un programa de subvenciones para municipios del area, en linea
con lo establecido en el Plan Metropolitano de Movilidad Urbana PMMU 2019-2024. Estas subvenciones buscan
impulsar la ciclologistica, la distribucion de mercancias en bicis y en ciclos de carga a través de proyectos concretos.
Segun el AMB el transporte urbano de mercancias representa el 20% del trafico de las ciudades, el 30% de la
ocupacion de las calles y hasta el 40% de las emisiones, razones importantes para impulsar la transformacion del
sector.

Los municipios que participaron en dicho programa y se vieron beneficiados son Cerdanyola del Vallés, Cornella
de Llobregat, Esplugues de Llobregat, Sant Cugat del Vallés, Sant Joan Despi y Santa Coloma de Gramenet. El
presupuesto para esta iniciativa fue de 600.000 euros, con un maximo por ayuntamiento de 100.000 euros, con el
cual podian financiar hasta el 90% de los proyectos individualmente presentados (incluyendo IVVA), los cuales se
podian complementar con cualquier otra linea de financiacion publica o privada, nacional e internacional que
apuntara a la transformacion sostenible de este tipo de logistica urbana.

El municipio de Cerdanyola, que hace parte del area de estudio, este propuso “el establecimiento de un servicio
integrado de reparto a domicilio de todos los productos comercializables en el municipio, con una flota de seis
triciclos eléctricos para realizar el reparto (dos de los cuales refrigerados) y la creacion de una base logistica. La
ubicacion de la base esta por definir, pero se prevé que incluya un aparcamiento con punto de carga para los
vehiculos, un taller de puesta a punto y un almacén de material adicional para el reparto y el repartidor. En una
segunda fase, se podria integrar este servicio con el punto de venta online de comercio local (conocido como market
place). En estos resultados se puede evidenciar que ninguno de los municipios que actualmente tienen operaciones
locales de ciclologistica participd y resultd elegido, lo que puede ser una falla en la potencializacién y apoyo a
iniciativas existentes que busquen consolidar una base de conocimiento, como activo estratégico a compartir en toda
el AMB.

Por otro lado, es importante tener en cuenta que el éxito de iniciativas de ciclologistica depende en gran medida de
la articulacion de la sociedad civil, las administraciones locales en cabeza de los ayuntamientos, el sector comercial
y los emprendedores de este sector. Esa articulacion debe de materializarse generando restricciones al uso y acceso
de vehiculos contaminantes a las areas de desarrollo estratégico y comercial, y los nicleos urbanos; entre otras
medidas a través de la implementacion de Zonas de Bajas Emisiones, la peatonalizacion de vias, el apoyo a
iniciativas en fases tempranas de implementacion brindando espacios fisicos para la implementacion de microhubs
e impulsando el apoyo sectorial de manera transversal en direccion de impulsar este modelo logistico. En los cinco
municipios del estudio no hay medidas en operacion de ZBE, y hay ain una oportunidad para impulsar la movilidad
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activa y la movilidad sostenible del transporte de personas y mercancias con la peatonalizacion y pacificacion de
vias céntricas. Estas medidas ayudarian a disminuir la velocidad, la contaminacién y los niveles de accidentalidad.

Calidad del aire

Segln los resultados del Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona, cuya fuente es el
Departamento de Territorio y Sostenibilidad, actualizados a abril de 2018, se puede observar como Montcada i
Reixac ha venido teniendo un leve descenso en las PM10 (Material particulado de 10 micras) entre el 2012 y 2018,
pasando en promedio de 32 ug/m3 a 26 ug/m3, lo que representa una disminucion en material particulado del 18%.
El limite para este tipo de particulas esta en 40 ug/m3.

El didxido de nitrdgeno (NO2) que es uno de los causantes de la lluvia acida, que afecta el suelo, las plantas y las
fuentes de agua, en el mismo periodo ha oscilado entre 42 ug/m3 y 36 ug/m3. El limite establecido para estas
particulas es de 40 ug/m3.

Estos datos muestran la necesidad de aumentar informacion al respecto para tener una linea base que permita
monitorear los efectos de implementacién de modelos de ciclologistica y la oportunidad de mejorar las condiciones
ambientales.

Impulsar la ciclologisitica

Existen distintas medidas y recomendaciones para impulsar la ciclologistica en las ciudades, empezando por la que
quizés es la que mas nos diferencia de otros paises europeos dénde el uso de la bicicleta es muy extendido: adquirir
cultura de la bicicleta. Introducir y normalizar el uso de la bicicleta en nuestro dia a dia, no solamente en el ambito
de la ciclologistica, sino también en el de la movilidad urbana diaria. Esto iria anexado a un proceso de
desvinculacion de la poblacidn con el vehiculo motorizado privado.

Volviendo a la ciclologistica, la Red de Ciudades por la Bicicleta destaca una serie de recomendaciones, entre ellas
podemos distinguir:

e Surge la necesidad clara de una infraestructura ciclista seguray de unas determinadas dimensiones, donde
puedan circular los ciclos de carga sin riesgo de circular en zonas junto a vehiculos motorizados a grandes
velocidades y sin invadir el espacio de los peatones.

¢ Las medidas anteriormente mencionadas de ZBE son una muy buena herramienta complementaria para esta
nueva infraestructura, junto a otras restricciones progresivas de otro tipo, como el acceso de vehiculos
pesados y contaminantes de distribucion de mercaderias en ndcleos urbanos.

e Se precisa también de aparcamientos para ciclos de carga en la via publica y espacios especificos para el
estacionamiento, para no causar molestias en los procesos de reparto de paqueteria ocupando el espacio
urbano reservado para peatones.

e Se recomienda la existencia de una flota de bicicleta publica o compartida, y dentro de estas incorporar
ciclos de carga para dichas flotas.

e Relacionado también con los ciclos de carga se recomienda un sistema de cesion de ciclos de carga a
comercios y establecimientos locales.

e Ayudasy subvenciones para la compra de los ciclos de carga a nivel familiar o particular y a nivel comercial
para empresas.
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1.2.4 Formacio i capacitacio.

Existe un gran vacio en cuanto a las politicas de formacion y capacitacién relacionadas con la bicicleta. Podemos
encontrar algunos ejemplos de formacion, pero estan mas relacionadas con la concienciacion que con una formacién
maés reglada de como utilizar la bicicleta, seguridad vial etc. Aun asi, esta concienciacién es una manera indirecta
de formar y capacitar a la poblacion. Pasemos a ver algunos ejemplos.

En Barbera, el ayuntamiento lleva organizando el dia de la bicicletada desde 1989. Segun la pagina web del
ayuntamiento: “La Bicicletada tiene el objetivo de fomentar los medios de transporte responsables, asi como
potenciar el deporte como agente socializador®. Otra de las propuestas del ayuntamiento ha sido la organizacion
de la 1?2 Feria de la Movilidad y la Energia “con la finalidad de ofrecer a la ciudadania una vision global de las
diferentes soluciones de movilidad que existen en el mercado y que empresas barberenses ya estan
implementando™®’.

En Ripollet, funciona durante todo el afio la R-bici, un servicio de préstamo de bicicletas gratuito ubicado en el
parque del Rio Ripoll, facilitado por la donacion y reciclaje de bicicletas por parte de la ciudadania y acogido por la
AMB en su “Pla metropolita de suport a les politiques socials municipals 2022-2023”. La actividad busca ampliar
el acceso al ocio en relacion con la bicicleta para “descubrir las ventajas que el uso de la bicicleta puede ofrecer
como medio de transporte y de diversion.” fomentando la reutilizacion. Mas que formar a la gente a moverse en
bicicleta, este ente trata de prestar un servicio, aunque de esta forma también facilite y dé a conocer las ventajas de
Su Uso.

La AMB también cuenta con varios programas que promueven el uso de la bicicleta y la capacitacion. Bici-empresa
es uno de estos programas, que se basa en ceder bicicletas eléctricas a empresas para que los trabajadores puedan ir
en bici al trabajo, y que actualmente se esta poniendo a prueba en Cerdanyola®,

36 Ajuntament de Barbera del Vallés (2022) Celebracié de la 32a Diada de la Bicicleta. Noticies. Disponible en:
https://www.bdv.cat/noticies/celebracio-de-la-32a-diada-de-la-bicicleta

37 Ajuntament de Barbera del Vallés (2022) Barbera del Valles celebra la 1% Feria de la Movilidad y la Energia. Noticies.
Disponible en: https://www.bdv.cat/es/noticies/barbera-del-valles-celebra-la-1a-feria-de-la-movilidad-y-la-energia
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38 Ajuntament de Cerdanyola del Vallés (2018) Convocatoria de subvencions per a la cessid de bicicletes eléctriques a empreses.
Actualitat.  Disponible en:  https://www.cerdanyola.cat/actualitat/convocatoria-de-subvencions-la-cessio-de-bicicletes-
electriques-empreses
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1.2.5 Normativa, Governanca i Moviments socials i culturals.

Esta seccidn se centra en elaborar una opinion critica en torno a las carencias y las fisuras de la normativa y el
planeamiento. Se comprende pues, hasta qué punto estas dos partes se van a comportar como elemento de impulso
o0 de disuasion en la implantacion de la red ciclista en el territorio de interés. Concretamente para las ordenanzas
municipales, el anélisis es detallado y critico por lo que se refiere al contenido- informacion explicita e informacién
inexistente- y a la terminologia empleada.

Normativa supramunicipal
Circulacién general de las bicicletas en los municipios; El derecho a utilizar la calzada

En tanto que vehiculos, los ciclos tienen derecho a utilizar la calzada en zonas urbanas para su circulacion. Sin
embargo, en vias fuera de poblado y en ausencia de un espacio habilitado para su circulacién, el articulo 17 de la
Ley de Tréfico (LT) destina el arcén a las bicicletas. Solo en caso de no existir un arcén no transitable, el ciclo podria
ocupar “la parte imprescindible de la calzada”.

Por otro lado, el Articulo 20 prohibe su circulacién por autovias y autopistas. De esta manera, el derecho a circular
por la calzada existe, pero de facto se ejerce con muchas limitaciones. Unicamente cuando las bicicletas tienen un
espacio habilitado este derecho se produce.

Circulacion de bicicletas en la calzada

Tanto en términos de velocidad como de distancia entre vehiculos, las bicicletas constituyen una excepcion en la
Ley de Tréfico. En primer lugar, les esta permitido superar la velocidad méxima fijada reglamentariamente en
aquellos tramos en los que las circunstancias de la via aconsejen desarrollar una velocidad superior (Art. 17). No
obstante, si bien esto constituye cierto grado de libertad para los ciclistas, también es un elemento de riesgo en tanto
que los pone a competir con el resto de los vehiculos bajo el paraguas de la velocidad y la eficiencia.

En segundo lugar, el articulo 25 vuelve a mostrar que, por norma general, los Unicos espacios donde el ciclista es
prioritario es en los carriles bici, pasos para ciclistas o arcenes debidamente autorizados para ciclistas. En otras
palabras, Unicamente el ciclista ocupa un lugar prioritario en aquellos espacios especificos para su uso y disfrute.

Unicamente se concede prioridad a los ciclistas cuando circulen en grupo como una Gnica unidad movil, de forma
que tienen el derecho de ocupar la parte de la calzada que necesiten en funcion del tamafio del peloton, asi como el
cruce del grupo completo en intersecciones semaforizadas.

Existe pues, una contradiccion que limita la competitividad de la bicicleta. Por un lado, la existencia de carriles es
todavia limitada. Por el otro, el ciclista Unicamente puede ejercer de facto sus derechos en los espacios habilitados
para su circulacion.

Prioridades de paso para ciclistas

Tanto la Ley de Tréafico (Art.25) como el Reglamento General de Circulacion (RGC) (Art. 64) detallan las
prioridades de paso para los ciclistas. No obstante, la Ley de Tréfico otorga a los municipios la capacidad de regular
las prioridades en circulacion urbana a través de las ordenanzas (Art. 25).
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Los pasos de peatones como zonas peatonales

La conversion de ciclista a peaton es una accidn recurrente que los usuarios de bicicleta deben realizar. El hecho de
gue los pasos de peatones estén reservados para el uso peatonal excluye a los vehiculos, entre ellos la bicicleta, de
su uso (Art. 121.5, RGC). Sin embargo, cabe clarificar que estas conversiones a menudo son necesarias porque la
infraestructura no ha sido disefiada para priorizar modos de movilidad no motorizados. Si estas zonas no estan
sefializadas para el uso ciclista (ya sea como acera-bici o simplemente compartiendo el espacio), los ciclistas deberan
desmontar de sus bicicletas (Anaya, 2017).

Vias ciclistas en acera; Consideraciones con respecto a la presencia de ciclos en las aceras

El articulo 25.5 del RGC determina que esta prohibida la circulacion de vehiculos de movilidad personal, ciclos y
bicicletas no podran circular por la acera. No obstante, la figura de la acera bici - entendida como una via ciclista
sefializada sobre la acera (Anexo 1.77, LT) - permite la circulacion ciclista en zona peatonal, por lo que es
fundamental su uso para aquellos espacios en los que no sea posible extraer el espacio de la calzada, asi como su
regulacion en las ordenanzas para evitar conflictos entre ciclistas y peatones.

Los conflictos con los vehiculos motorizados suelen tener que ver con la ocupacién del espacio reservado para
ciclistas. A pesar de que el articulo 94 del RGC establece que queda prohibido aparcar en los carriles reservados
para las bicicletas, es frecuente que tanto carriles bici en la calzada como en la acera son frecuentemente ocupados
por vehiculos parados, si no estacionados. Este hecho podria llevar a considerar un endurecimiento de las sanciones
a los infractores o bien una transicion de los carriles bici a carriles bici protegidos.

Uso de remolques y transporte de otras personas

Si bien la normativa permite que los ciclos y las bicicletas arrastren remolques, también menciona ciertas
restricciones (Articulo 12.4, RGC):

e Que el peso del remolque no supere un 50% del peso del vehiculo tractor.
e Circulacion solo de dia.

e Con una velocidad genérica reducida en un 10%.

e Que no transporte personas.

Sin embargo, el mismo articulo otorga a los ayuntamientos el poder de regular el uso de remolques en circulacién
urbana a través de las ordenanzas. Es recomendable regular a favor de los remolques, puesto que multiplican la
competitividad de la bicicleta ademas de dotarla de estabilidad, seguridad y visibilidad (Anaya, 2017). Ademas, para
lograr que la bicicleta sea un medio de transporte cotidiano, debe permitirselo su evolucién como vehiculo para tales
funciones, y no limitarla a una herramienta para el deporte y el paseo.

Accesorios de seguridad; El casco

El articulo 47.1 de la LT obliga a los menores de 16 afios al uso de casco siempre que se circule en bicicleta y deméas
ciclos. Para los mayores de 16, el uso del casco es obligatorio en vias interurbanas. A pesar de lo que dicta la norma,
es un hecho que la obligatoriedad de utilizar este elemento desincentiva el uso de la bicicleta, creando un escenario
en el que por mucho que el casco prevenga de lesiones, el saldo global en ganancias de salud sigue siendo negativo
(Piet de Jong, sf)



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Normativa municipal

La diagnosis del marco normativo de los municipios de Cerdanyola, Ripollet, Montcada, Barbera y Badia depende
de la importancia de la que se haya dotado a la movilidad en bicicleta en sus ordenanzas municipales. Como ya se
ha avanzado previamente, la regulacidn en esta materia estad desacompasada entre municipios y por ello se podréa
contrastar especialmente el contenido de las ordenanzas de Montcada, Cerdanyola y Ripollet -con ordenanzas méas
recientes- y no tanto asi las de Barbera y Badia. A continuacion, se introducen las principales variables de interés
para comparar las normativas de dichas unidades administrativas.

Circulacidn general de las bicicletas en los municipios

Montcada Cerdanyola Ripollet Barber | Badi

a a
Calzada 0 espacios | Calzadas y vias ciclistas | Calzada, carriles bici y zonas . °
habilitados especialmente | considerando la | especialmente habilitadas (si no estan

correctamente sefializadas o hay
autorizacion expresa, respetando la
jerarquia modal)

fuera de la misma. Si hay
carril bici es de wuso
preferente

sefializacion 'y las
restricciones de las
mismas

En general se da una apuesta clara por la circulacion de los ciclos en calzada y vias ciclistas, en el caso de Ripollet
se tiene en cuenta la falta de sefializacién de algunas de ellas, siendo posible la circulacion en otras zonas sefializadas
respetando la jerarquia modal (prioridad a peatones). Esto es positivo porque garantiza que ante la necesidad de
tomar rutas que suponen un riesgo para usuarios de ciclos, estos puedan seguir su trayectoria en espacios mas
seguros, aunque supone un riesgo para los peatones y genera conflictos en el uso del espacio. Es importante que, en
estos casos, la sefializacion se produzca en espacios no solo reservados a peatones, en los que no deberia circular
ningan vehiculo.

Circulacion de bicicletas en la calzada

Montcada Cerdanyola Ripollet Barbera | Badia

Carril més conveniente a
su destino, pegados a la
acera. Pueden usar la parte
central del carril y circular
dos bicicletas. Podran ir a
la velocidad fijada en la
via. Pueden avanzar y
superar otros vehiculos

Carril méas conveniente segun
destino, preferencia de
circulacion por la acera derecha.
Pueden circular por carriles
taxi/bus si estan sefalizados,
Pueden circular en doble sentido
en vias de 30km/h. Circulan a la
misma velocidad que el resto de
vehiculos de la via.

Carril méas cercano a la acera.
Pueden circular en doble sentido
cuando las vias sean de doble
sentido, en calles peatonales,
calles residenciales, con
plataforma  Unica si  hay
sefializacion que lo autoriza. No
pueden circular en peloton, solo
en columnas de dos.

76

Cabe destacar en este caso la posibilidad que ofrece la ordenanza de Cerdanyola de circular por carriles taxi/bus
sefializados. Esto puede suponer un riesgo en caso de que el carril por el que las bicicletas tuvieran que circular fuese
compartido con vehiculos como los buses o los taxis que, en general, llevan una velocidad de circulacion mas alta y
efectian paradas de forma abrupta, pudiendo desembocar en siniestros. En el caso de Ripollet, la prohibicion de
circular en peloton implica el rechazo a que las bicicletas “ocupen la calzada”. Es de interés como esto podria
confluir con iniciativas como “biciscola”.

Circulacion por las vias ciclistas

Montcada Cerdanyola Ripollet Barbera | Badia
La velocidad depende de la proteccién de la | La velocidad depende de la | Prioridad a ° °
via (no protegidos = limite de calzada/ | proteccion de la via (no | las bicicletas

protegidos= 30km/h). Peatones pueden cruzar | protegidos = limite de calzada/ | en los
carriles ciclistas y solo pueden ocuparse por | protegidos= 30km/h). Uso | carriles bici
VMPs y vehiculos de motor para personas con | permitido solo a ciclistas y

movilidad reducida VMPs

Es importante en el caso de que los carriles bici sean compartidos con VMPs y vehiculos de motor para personas,
estos circulen a una velocidad respetuosa con el resto de los vehiculos que rara vez alcanzaran los 30 km/h fijados.

Prioridades de paso para ciclistas

Montcada Barbera | Badia

Cerdanyola

Ripollet

Prioridad a los ciclistas cuando circulen
por carril bici, cuando en un giro se esté
cerca de un vehiculo de motor, cuando
estando en grupo el primer ciclista haya
cogido el cruce o entrado en una glorieta

Prioridad de paso a los ciclistas sobre los
vehiculos a motor cuando circulen por
carril bici. Los pasos de peatones son
zonas peatonales, prohibicion de cruzar
encima de la bici (en ese caso el ciclista

s un peaton)

Es importante establecer la prioridad del ciclista a la hora de girar, esto permite una mayor visibilidad y conciencia
de su presencia por parte de los vehiculos a motor que le rodean, evitando situarse detras de los vehiculos o0 en un
punto muerto. La prioridad de paso a los ciclistas en grupo cuando uno ya haya iniciado la marcha es importante
porque compacta el grupo de ciclistas, dotandolos de mayor visibilidad y, por ende, seguridad (sobre esta disposicion
normativa se pueden desarrollar iniciativas como biciscola) Cabe destacar a su vez que cuando un ciclista se baja
de la bicicleta para cruzar un paso de peatones, tiene prioridad y la normativa y reglamento de circulacién que le es
aplicable es la de los peatones.
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Vias ciclistas en acera

Montcada

Cerdanyola Ripollet

Barbera | Badia

Circulacién por vias ciclistas
no segregadas en acera
(10km/h).  En  areas de
convivencia sefializada, a
20km/h con distanciade 1,5my
prioridad para peatones.

Circulacién en acera-bici con
prioridad para peatones (1m de
distancia). En  é4reas de
convivencia sefalizada, a
20km/h con distancia de 1,5m y
prioridad para peatones.

una
conduccioén

peatones.

Cuando la zona habilitada
sea la acera, mantener
posicién
diligente.
Prioridad y velocidad de

Establecer limitaciones de velocidad para la movilidad ciclista es cuanto menos complicado, ya que no se dispone
de ninguna herramienta que permita controlar el incremento o descenso de la misma y la sensacién de velocidad es
subjetiva. Las aceras bici, por otro lado, suponen el uso del espacio destinado a peatones para la circulacion de otros

vehiculos.

Circulacidn de ciclos en espacios reservados para los peatones

Montcada

Cerdanyola Ripollet

Barbera Badia

Circulacion de menores de 12
afios y del adulto que los
acompafie, respetando la
prioridad y preferencia de paso
de los peatones

Circulacion de menores de 12
afios y del adulto que los
acompafie, respetando la
prioridad y preferencia de paso
de los peatones

que los

los peatones

Circulacion de menores
de 12 afios y del adulto
acomparie,
respetando la prioridad y
preferencia de paso de

Permitir a los menores de 12 afios la circulacion por areas de peatones implica reconocer que no disponen del mismo
nivel/percepcion de seguridad, vulnerabilidad y habilidades técnicas que sus acompafantes. Es una forma de iniciar
a este grupo de edad en la movilidad ciclista cotidiana mientras gozan de autonomia (su trayecto se da en un entorno

de seguridad) y ganan confianza.

Restricciones de uso de la bicicleta y otros ciclos a causa de aglomeracion de peatones

Montcada

Cerdanyola

Ripollet

Barbera

Badia

Suspensién de circulacion
cuando no se pueda
mantener distancia de 1.5m
de distancia con los
peatones, no se puede

Suspension  de
cuando no se pueda mantener
distancia de 1.5m de distancia
con los peatones, no se pueda
circular en linea recta durante

circulacion | Suspension

cuando no se
pueda mantener
Im de distancia

entre ciclistas y
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centro de la via

circular en linea recta | 5m de manera continuada. Se
durante 5m de manera [ mantiene la circulacion para
continuada y | personas con  diversidad
preferiblemente  por el | funcional y vehiculos

autorizados

peatones o circular
en linea recta de
manera
continuada

Cabe destacar en este apartado la especificidad de regulacion del municipio de Cerdanyola a la hora de considerar
los vehiculos utilizados por personas con diversidad funcional y movilidad reducida como excepciones a la
prohibicion de circulacion debida a la aglomeracién de peatones. Seria pertinente que, en caso de que la
aglomeracion en determinadas vias fuera recurrente, los ciclistas fueran avisados con antelacion para replanificar

sus rutas.

Seguridad

Montcada Cerdanyola Ripollet Barbera Badia
Casco de seguridad | Casco obligatorio | Casco obligatorio | Sanciones en caso | Sanciones en caso de

obligatorio para los
menores de 16
anos.

Sistema de
moderacion de la
velocidad.
lluminacién
trasera y delantera
y elementos
retroreflectantes
homologados que
permitan la
visualizacion a
150m.

Remolque
homologado
permitido llevando
casco cuando
quien conduzca sea
mayor de edad y
las personas
transportadas

velocidad, timbre,
luces para casos de
baja visibilidad y
elementos
reflectantes (luces
de posicion y | se
catadioptricos
traseros y
delanteros).

roja detras

pueden
remolques,
bicis y
elementos
Los ciclos de mas | transporte  si

homologado Si
quien conduce es

de baja visibilidad.
Luz blanca delante y

llevar

semirremolques, semi
otros

homologados para el

de dos ruedas | conductor es mayor
pueden llevar | de 18 afios
remolque

para ciclistas y | para menores de 16 [ de no llevar casco
ocupantes de | afios (tanto
bicicletas menores conductores
de 16 afios para pasajeros)
Sistema de
moderacion de la
Los ciclos tienen | velocidad, luces vy | Circular
qgue disponer de | reflectantes instrumentos
sistema de | homologados  para | moderen
moderacion de la | circulacién nocturnao | velocidad

sancion

el

como

supone
una infraccion, con
su correspondiente

no llevar casco (tanto
para conductores
COMO para pasajeros)

Circular sin
instrumentos que
moderen la velocidad
supone una
infracciéon, con su
correspondiente
sancion
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afnos lleven casco

menores de 16

mayor de edad. Si
se dispone de un
asiento adicional se
podra transportar a
menores de 7 afios

Se pueden transportar
menores de 7 afios si
el conductor es mayor
de edad

El casco es un accesorio ciclista que, si bien puede proporcionar seguridad y salvar vidas ante caidas especificas, la
mayoria del tiempo genera el efecto inverso: como la percepcion de seguridad es mas alta, la conduccion del ciclo
es mas temeraria y se es menos consciente de la peligrosidad en el entorno. Por ello, el casco debe ser, en todo caso,
una medida opcional en tramos urbanos. El uso de remolques, a su vez, y como ya se ha detallado, se aconseja, ya
que permite concebir a la bicicleta como un verdadero medio de transporte urbano (con funcion de carga y transporte
de personas). Es pertinente sefialar la diferencia discursiva entre legislar en base a la permisién y en clave afirmativa
y de derecho a la movilidad ciclista y no solo en base a la sancidén, como se produce hasta ahora en los casos de

Badia y Barbera.

Aparcamientos para bicicletas y demas ciclos

publico...). Uso
exclusivo para
bicicletas, demas ciclos
y VMP

publico...). Uso
exclusivo para
bicicletas, demas ciclos
y VMP

publico...). Uso
exclusivo para
bicicletas, demas ciclos
y VMP

Montcada Cerdanyola Ripollet Barbera Badia
Preferentemente en | Preferentemente en | Preferentemente en|No se puede | Unicamente
estacionamientos estacionamientos estacionamientos estacionar en|en zonas
destinados a bicicletas. | destinados a bicicletas. | destinados a bicicletas. | arboles ni  en | sefializadas,
Si no hay espacio,|Si no hay espacio,|Si no hay espacio, | ningln sitio que | evitando
pueden estacionarse en | pueden estacionarse en | pueden estacionarse en | suponga un | zonas

otras partes de la via. | otras partes de la via. | otras partes de la via. | obstaculo (al | verdes,

No se puede estacionar | No se puede estacionar | No se puede estacionar | estacionamiento | jardines,

en arboles ni en ningn | en arboles ni en ningun | en arboles ni en ningln | de personas con | plazas,

sitio que suponga un | sitio que suponga un | sitio que suponga un | diversidad parques 0
obstaculo (al | obstaculo (al | obstaculo (al | funcional, al | parterres;
estacionamiento de [ estacionamiento de | estacionamiento de | tréfico de | salvo en
personas con diversidad | personas con diversidad | personas con diversidad | peatones, al | casos de
funcional, al trafico de | funcional, al trafico de | funcional, al trafico de | transporte maxima
peatones, al transporte | peatones, al transporte | peatones, al transporte | publico...) urgencia

La permision de estacionar ciclos en otros lugares de la via (ademés de en aparcamientos destinados a bicicletas) es
una medida que, a corto plazo, incentiva la movilidad ciclista. Sin embargo, supone también un parche ante la
necesidad de disponer de un mayor volumen de estacionamiento seguro en el que poder dejar estos vehiculos -que
debera localizarse preferiblemente fuera de las aceras-. Esta cuestion toma relevancia cuando la falta de seguridad
y el miedo al robo son dos de los factores més importantes en la decision de no usar la bicicleta como medio de

transporte para la movilidad cotidiana.
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Retirada de bicicletas y demas ciclos, deposito y registro

Montcada Cerdanyola Ripollet Barbera | Badia
Se considera una | Se pueden retirar si|Se  pueden  retirar  por . °
bicicleta abandonada a | causan peligros, | estacionamiento en el mismo

aquella que le falten dos
0 mas elementos
esenciales  para  su
funcionamiento o lleve
estacionada méas de un
mes en el mismo sitio. Se
podran retirar bicicletas
estacionadas en espacios
prohibidos

deterioran servicios Yy
perturban la circulacion;
si hay un accidente y si
no cesan las causas de
inmovilizacion de un
vehiculo. Los gastos de
retirar los vehiculos (gj.
cadenas) corren a cargo
del titular o conductor

sitio durante un mes, si falta
alglin elemento indispensable
para la circulacion, si se ve
claramente que el vehiculo esta
abandonado. También por
estacionamiento en calles y vias
urbanas de uso especial,
aglomeraciones y
concentracién de personas

especificamente habitual

La posibilidad de retirar bicicletas en caso de que falte alguno de los elementos necesarios para su circulacion implica
gue no se tenga en cuenta el alto volumen de robo de bicicletas o de algunos de sus componentes en la AMB.
También es un factor que desincentiva la movilidad en bicicleta (el robo de partes esenciales no solo se resume en
pagar por las reparaciones, sino en pagar por los costes de la retirada y su correspondiente sancidn).

Planeamiento de la movilidad

La ley 9/2003 marca un cambio de paradigma en el enfoque de las politicas de movilidad en Catalufia. Por un lado,
reconoce la problematica asociada al modelo basado en el vehiculo privado motorizado vy fija una serie de objetivos
basados en la accesibilidad al transporte y sostenibilidad medioambiental. Se trata por lo tanto de una ley pionera a
nivel estatal ya que pone en relieve la importancia hacer frente al cambio climético y la minimizacién de consumo
de recursos energéticos destacando la necesidad de priorizar las politicas que incentiven el uso del transporte publico
y modos de movilidad activa. Por otro lado, determina una serie de instrumentos de planeamiento de escala
supramunicipal que dota de una visién general e integral.

Las DNM, que constituye el marco orientador de los objetivos de movilidad en Catalufia, establece varias directrices
relacionadas con el uso y el fomento de la bicicleta:

o Facilitar el acceso a centros de trabajo y estudio a pie y en bicicleta (5.1)

e Ampliar el radio de cobertura de la red de transporte mediante sistemas de facilitacion de park&ride y
bicicletas (5.4).

e Facilitar el transporte de bicicletas en la red de transporte publico colectivo y garantizar las condiciones de
comodidad y seguridad del conjunto de los usuarios (13.3).

e Condicionar una red urbana de itinerarios para bicicletas conectada al resto del territorio, (13.2).

e Promover los aparcamientos seguros para bicicletas, particularmente en las paradas de transporte publico,
centros de trabajo, centros comerciales y escuelas.

e Promover la ventay el alquiler de bicicletas y accesorios de seguridad y confort para los ciclistas (13.9).

e Mejorar la seguridad viaria de las bicicletas (13.10).
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e Promover la movilidad sostenible con mejoras de disefio viario en los ambitos urbanos consolidados y hacer
maés facil el acceso a pie, bicicleta y transporte publico (23.3).

¢ Impulsar medidas de redistribucion de la calzada para los diferentes usos, viandantes, ciclistas, transporte
publico, transito, aparcamiento (23.6).

e Exigir en el planeamiento urbanistico la dotacion a los edificios de reserva suficientes de plazas de
aparcamiento para vehiculos y bicicletas (23.7).

La mayoria de estas directrices, de obligado cumplimiento para las administraciones publicas, estan relacionadas
con la accesibilidad mediante la planificacion urbanistica y fomentan la inclusion de la bicicleta en los viajes
multimodales.

El Pla Especific de Mobilitat del Valles (PEMV) del 2021 tiene como objeto dar cumplimiento al PTMB. Entre las
medidas previstas en relacién al uso de la bicicleta contempla dar prioridad a parejas de municipios con importantes
volimenes de movilidad y a una distancia inferior a 5-7 Km. Entre ellos se encuentran:

e Cerdanyola del Valles — Badia del Valles

e Ripollet — Barbera del Valles — Badia del Vallés - UAB
e Montcada i Reixac - La Llagosta

o Eje del Besos

Ademas, contempla mejorar la permeabilidad longitudinal y transversal de infraestructuras que generen un efecto
barrera entre sistemas urbanos préximos mediante de desarrollo de acciones de mejora. En este apartado habla
especificamente del caso de Badia del Valles, Barbera del Valles, Cerdanyola del Vallés i Ripollet. Destaca la
importancia de incorporar elementos para garantizar la seguridad en el disefio de estas vias y mejorar la oferta de
aparcamientos seguros para bicicletas.

El Plan Director de Movilidad de Barcelona 2020-2025, en una clara apuesta hacia la transversalidad de las politicas
de movilidad, incorpora elementos de salud publica y bienestar de las personas desde la perspectiva de género e
incluye los objetivos de desarrollo sostenible indicados en la Agenda 2030. Destaca la importancia de avanzar hacia
la digitalizacion del acceso al transporte publico. Entre las actuaciones previstas contempla la creacion de una red
interurbana de vias ciclistas en el que prioriza los siguientes:

a) Terrassa-Sabadell

b) Sabadell-St. Quirze

c) Rubi-St. Cugat-UAB

d) Cerdanyola-Badia

e) Mollet del Valles-Martorelles-Montornés-Parets
f) Sistema urba de Granollers

g) Sabadell-Castellar

h) Ripollet-Barbera-Badia-UAB

i) Montcada i Reixac-La Llagosta

j) Llinars-Cardedeu

En cuanto al planeamiento territorial, el PGTC (1995), previo a la aprobacion de la Ley de movilidad de 2003, no
incorpora ningln objetivo ligado a la movilidad activa, pero uno de los ejes de estrategia de carécter preferente hace
referencia a la descongestion de la red viaria sobre todo en &reas metropolitanas.

39 Ordenanga municipal sobre la circulacio de bicicletes, vehicles de mobilitat personal i cicles de més de dues rodes de
Cerdanyola del Vallés (2021)

Siguiendo esta linea, el Plan de infraestructuras de transporte de Catalufia 2006-2026 (PITC) estd muy enfocado en
fomentar el transporte publico. Sin embargo, no contempla las infraestructuras y la red de la bicicleta como una
alternativa real para la movilidad diaria de la poblacion y la intermodalidad de pasajeros que se desplazan por
carretera o en ferrocarril, en especial en &mbitos urbanos.

Uno de los objetivos principales del PDU metropolitano que se espera aprobar en enero de 2023, es fomentar la
movilidad activa y sostenible. Dentro de este objetivo se prioriza mejorar el acceso a través de las continuidades
metropolitanas y la recuperacioén del espacio publico evaluando las infraestructuras existentes para posibles
transformaciones necesarias.

En el ambito nacional, en junio de 2021 el Gobierno aprueba la Estrategia Estatal de la Bicicleta, el primer plan para
impulsar el uso de la bicicleta a nivel espafiol. Forma parte de las medidas incluidas en la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), que
constituye, junto con la Agenda Urbana, el pilar estratégico del Ministerio para afrontar los retos de la movilidad en
Espafia en los proximos 10 afios. Los objetivos del plan se basan en varias medidas que promocionan la movilidad
activa coordinando diferentes ministerios, comunidades autonomas y entidades locales a través de la Oficina General
de Vivienda. Algunas de las propuestas son; desarrollar una red béasica, continua y homogénea de infraestructuras
ciclistas interurbanas o modificar el cddigo técnico de edificacion para que los nuevos edificios de viviendas tengan
que incluir aparcamientos para bicicletas.

Planes de movilidad urbana sostenible

En los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) pudimos encontrar una primacia desbalanceada en el
planeamiento para la integracion de los ciclos entre los cinco municipios. A continuacién, haremos un resumen del
panorama actual en el contenido de cada uno de ellos. Empezaremos listando los datos cuantitativos
correspondientes a todo lo que tenga que ver con la facilitacion del uso de los ciclos y al mismo tiempo ofreceremos
una evaluacion cualitativa de lo que haya. Estos incluyen los kilémetros de ciclovias en cada municipio, su estado y
su nivel de seguridad, el nimero de estacionamientos y sus ubicaciones, las conexiones intermunicipales que haya,
y sefiales correspondientes que tengan un impacto directo o indirecto a los usuarios de ciclos; por ejemplo, sefiales
de velocidades y sefializaciones de carriles bici.

Cerdanyola del Vallés

El planeamiento del municipio de Cerdanyola del Vallés corresponde a su deseo expresado en su ordenanza
municipal del 2021 de seguir el ejemplo de otras ciudades y ofrecer a sus habitantes un entorno donde la modalidad
sostenible y saludable sea posible. Dadas estas declaraciones podemos observar en el planeamiento el desempefio
del municipio en otorgar una red de ciclovia de 22 kilémetros (los cuales representan el 18% de la red viaria del
municipio).* En el Plan de movilidad urbana sostenible 2014-2020, se muestra la atencién que el municipio le tiene
a sus habitantes ciclistas. Los datos encontrados en este documento listan las diferentes categorias de los carriles
bici en Cerdanyola.

https://www.cerdanyola.cat/sites/default/files/fitxers/bop 13-10-2021 aprovacio_definitiva ordenanca_municipal bicicletes-
vmp_i_altres_cicles.pdf pg.3



https://www.cerdanyola.cat/sites/default/files/fitxers/bop_13-10-2021_aprovacio_definitiva_ordenanca_municipal_bicicletes-vmp_i_altres_cicles.pdf
https://www.cerdanyola.cat/sites/default/files/fitxers/bop_13-10-2021_aprovacio_definitiva_ordenanca_municipal_bicicletes-vmp_i_altres_cicles.pdf

Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Figura 135 Tipologia de la oferta de la via ciclista
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Fuente: Elaboracion propia

El grafico en la imagen demuestra la variedad de estas.

El documento también incluye el nimero de desplazamientos internos y conexiones. Segun las cifras, en Cerdanyola
se desplazan 4.436 personas en bicicleta cada dia, los cuales el 33% son internos, y el resto, son personas que viajan
a los municipios de alrededor. Esta atencidn al uso de la bicicleta es algo que se encuentra mas en los documentos
de planeamiento de algunos municipios. También, en este documento podemos observar como la ciudad reconoce
gue la falta de infraestructuras es lo que da lugar a una baja demanda de la bicicleta como modo de transporte. En
los siguientes mapas se puede apreciar la oferta actual de ciclovias y la diagnosis que se hace al valorar los nimeros
que mencionamos antes.

El municipio también tiene en cuenta la falta de oferta en el centro de la ciudad y que la demanda se encuentra en
més de 100 ciclistas al dia en ciertas zonas, como por ejemplo en la Avenida Primavera, donde no hay espacio
especifico para la bicicleta. Otro tema que tienen en cuenta es la falta de conexién con la Universidad Auténoma y
la estacion de Renfe Cerdanyola Universidad desde el centro de la ciudad. En la imagen estas faltas de conexion
estan representadas con lineas rojas.*

40 Pla de mobilitat urbana sostenible 2014-2020
http://www.cerdanyola.cat/RecursosWeb/DOCUMENTOS/1/pla_mobilitat_ document _memoria.pdf
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Figura 136 Puntos de conflicto para la movilidad en bicicleta
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Fuente: PMUS Cerdanyola del Valles, 2014-2020.

El area ubicada al oeste del municipio que es formado por el Parc de I’ Alba existe como una conexion importante
al municipio de Sant Cugat del Vallés y a la Universitat Autonoma de Barcelona. Dentro de este espacio segun el
Estudio de Evaluacion de la Movilidad Generada del Parc de 1’Alba en el marco del Plan Director del Centro
Direccional de Cerdanyola existe una red de bicicleta principal que sirve como la actual conexion al campus de la
UAB.

El documento también afiade que debe de haber una amplia minima de 4 metros en las aceras compartidas por
peatones y ciclistas. Dentro de este espacio 1,5 metros son otorgados a las bicicletas y 2,5 metros a los peatones. En
el municipio de Cerdanyola del Vallés vemos un panorama bastante prometedor en la inclusién de la bicicleta como
modo de transporte.

Badia del Vallés

El municipio de Badia del Vallés le otorga al tema de las bicicletas solamente 2 paginas de informacion en su Plan
de Movilidad Urbano.*! Estas dos paginas incluyen un diagnéstico de la movilidad en bicicleta y las propuestas de
actuacién. Con la informacion limitada que ofrecen, podemos ver los desplazamientos al dia (143), los tipos de
estacionamientos que hay y que actualmente existe una sola zona de acera compartida entre bicis y peatones en la
entrada al municipio desde Barbera del Vallés. A diferencia del municipio de Cerdanyola, en Badia no parece haber
un analisis e interpretacion de los nimeros que ven ni una solucién para el incremento del uso de la bicicleta para
sus habitantes.

Sin embargo, en la segunda pagina donde se ilustran las propuestas, podemos ver como estas son muy directas y
simples: Compartir la calzada con los coches por todo el municipio.

Al ver como dos tercios de la calzada estan designados al estacionamiento de coches, como por ejemplo en la avenida
Cantabric, se nota una gran dependencia y priorizacion del coche en la via pablica.

4 Pla de Mobilitat Urbana de Badia del Valles

https://www.badiadelvalles.cat/ARXIUS/2016/documents/Sintesi PMUS Badia __Abril 2016 .pdf



http://www.cerdanyola.cat/RecursosWeb/DOCUMENTOS/1/pla_mobilitat_document_memoria.pdf
https://www.badiadelvalles.cat/ARXIUS/2016/documents/Sintesi_PMUS_Badia__Abril_2016_.pdf
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Figura 137 Avenida del Cantabric

Fuente: Google Maps

Figura 138 Diagnosis de la movilidad en Bicicleta
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Fuente: PMUS Cerdanyola del Vallés, 2014-2020.

Barbera del Vallés

El caso de Barbera del Valles es similar al de Cerdanyola. EI municipio tiene un amplio resumen de datos sobre la
movilidad en bicicleta y la diferente oferta de caminos disponibles para ella. Por ejemplo, en el Plan de Movilidad
Urbano de Barbera del Vallés listan los diferentes tipos de vias para los ciclistas. Estos incluyen caminos verdes,
carriles de convivencia (compartidos con coches y peatones), acera bici segregada, zonas de peatones ciclistas, y
una combinacion de las Gltimas dos.

Esta pagina en el documento también ofrece un gréfico mostrando como estos 12,2 kilometros de vias ciclistas estan
repartidos por cada tipo de via. También afiaden que todas las vias existentes son de doble sentido que solo estan

2 http://upload.ripollet.cat/FILES/PDF/ripollet-serv-pla-mobilitat-provisional-130315.pdf

Figura 2.4

81

sefializadas horizontalmente y que en muchos casos es inexistente. Esto lo ven como un problema ya que la mayoria
de las vias (un 92% de ellas) tienen una ampliada de menos de 2 metros, cuando segln el manual del Departamento
de Politica Territorial i Obras Publicas establece que la ampliada minima de vias de doble sentido deberia de ser de
2 metros.

Otro dato que incluyen en su informe son los nimeros de estacionamientos disponibles en la ciudad. Este, muestra
imagenes de los diferentes tipos de estacionamientos disponibles, con una oferta de 22 puntos con una capacidad
para aproximadamente 175 bicicletas. Mé&s adelante en la seccion de la diagnosis, admiten que los estacionamientos
actuales no son seguros ni estan segregados.

Como vemos hay unos municipios que tienen una manera autocritica de abordar el tema de la movilidad ciclista

Ripollet

Como los otros municipios, Ripollet cuenta también con un Plan de Movilidad Sostenible (2015) que ofrece un
resumen extenso de datos que incluyen el uso y la demanda ciclista, y las ofertas. La primera informacion que
mencionan son las diferentes clasificaciones de vias que hay en el municipio.

Figura 139 Categorizacion de las vias ciclistas

31%

B Camiverd

W Vorera bici segregada
Carril bici protegit

M Zones de vianants ciclables

M Pista bici

17%

Fuente: Ripollet, 2017 - 2023

A diferencia de los otros municipios, los carriles de doble sentido si estan dentro de las recomendaciones del manual
del Departamento de Politica Territorial i Obras Publicas, ya que el 63% de los carriles tienen una ampliada de 2 o
2.5 metros.*

En el tema de los estacionamientos el plan apunta a 4 puntos en la via pablica donde existe la capacidad para 53
bicicletas. Con el implemento del BiciBox, el municipio ahora también cuenta con dos puntos mas donde se puede
estacionar de forma segura.*® Fuera de la via publica también se puede encontrar opciones de estacionamiento, pero
las opciones solo son para asegurar una sola rueda.

Otra oferta que ofrece el municipio de Ripollet a su poblacidn es un servicio de compartimento de bicicletas llamado
R-Bici-Box. El servicio contd 1.686 operaciones de préstamos de bicicletas en el 2014. El informe indica que el
80% de los que aprovechan este servicio son residentes del municipio de Ripollet. Esta iniciativa que sigue ain en
pie demuestra el intento de la ciudad para incorporar la bicicleta en la vida cotidiana de sus habitantes.

Otro tema importante cualitativo es el informe que se hace sobre las diferentes areas de la via ciclista donde habla
sobre caminos rurales que no estan bien definidos y su disefio no es 6ptimo. También destacan que hay puntos en el
area urbana donde hay conflictos entre los peatones y ciclistas. Algunos de estos problemas se ven resueltos en el

43 https://www.ripollet.cat/serveis/mobilitat/en-bici/bicibox
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Plan de Movilidad Urbana (2017)#4. Dentro de este se pueden ver 6 nuevas reformas que tratan de el desplazamiento
de la bicicleta:

Figura 140 Categorizacion de las vias ciclistas
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Incorporar al puente peatonal un carril especifico para la bicicleta y elementos reductores de la velocidad.
Afadir al plan de propuestas de pacificacion de la zona centro la circulacion de bicicletas.

Incorporar la eliminacion del carril para bicicletas desde la calle Cerdanyola hasta el municipio de Barbera.
Incorporar al puente peatonal un carril especifico para la bicicleta y elementos reductores de la velocidad.
Afadir al plan de propuestas de pacificacion de la zona centro la circulacion de bicicleta

Incorporar la eliminacion del carril para bicicletas desde la calle Cerdanyola hasta el municipio de Barbera.

ogakrwbdE

Con el numero de zonas pacificadas en la ciudad, con el trabajo que se hizo para mejorar la conexién con los
municipios en su entorno, y con el servicio del préstamo de bicicleta, Ripollet es unos de los municipios que
demuestra estar apostando por una movilidad sostenible para su poblacion.

Montcada i Reixac

En el Plan de Movilidad Urbana de Montcada i Reixac (2017) podemos ver un apartado donde se trata la movilidad
de la bicicleta de una manera muy extensa. En él, comparten un mapa que muestra la oferta actual de vias ciclistas
en el municipio. La informacion en el documento es similar a aquella encontrada en el del municipio de Barbera del
Valles. Se encuentra un listado de los diferentes tipos de vias disponibles para la bicicleta. Estos incluyen: Caminos
verdes, Pistas bicis, Carriles bici protegidos, Carriles bici, Calles de zona 30, Aceras bici, y Calles de Convivencia.

A diferencia de la que se encuentra en otros municipios, aqui nos ofrecen imagenes de las diferentes sefializaciones
gue directa e indirectamente afectan a los usuarios de la bicicleta. Las marcas horizontales de carril bici, acera bici
o0 calzada compartida con vehiculos estan representadas por el simbolo de una bicicleta y flechas direccionales de
color blanco. El simbolo ciclista esta dibujado al inicio del carril bici y se repite a intervalos regulares de unos 200
metros. Ademas, las zonas 30 estan sefializadas al inicio y final mediante la sefial de limite de velocidad R-301 y el
pictograma de la bicicleta bajo fondo azul. 4

4 Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2017
https://www.ripollet.cat/serveis/mobilitat/pla-de-mobilitat-urbana/aprovacio-definitiva-pla-mobilitat. pdf
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Figura 141 Sefializaciones

Fuente: PMUS Montcada i Reixac, 2017 - 2022.

Figura 142 Oferta actual de estacionamientos

Fuente: PMUS Montcada i Reixac, 2017 - 2022.

Otro tema que afronta Montcada i Reixac son las pendientes en las vias ciclistas. Detallan como en el Manual del
Departamento de Politica Territorial y Obras Publicas no es recomendable la instalacion de vias ciclistas con una
pendiente mayor de mas de 5% ya que la subida de ellas es dificil para la mayoria de los ciclistas y las bajadas son
peligrosas dado el aumento de velocidad que experimentan las bicicletas. Actualmente 96% de las vias ciclistas
tienen una inclinacion menor que el 5%, pero barrios como los Can Cuias, la zona sur de la Font Pudenta y Can Sant
Joan y el noroeste de Montcada Centre son zonas que tienen pendientes muy altas.

4 Planeamiento de Movilidad Urbana de Montcada i Reixac
https://www.montcada.cat/ajuntament/plans-estrategics-municipals/pla-de-mobilitat-urbana-sostenible-pmus.html

(2017)
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Cabe destacar que todas estas infraestructuras para la bicicleta en Montcada i Reixac son una consecuencia del
trabajo extenso que se realizo siete afios antes con el Plan Estratégico de la Bicicleta (2010)*¢ donde muy
detalladamente se indican las propuestas para una oferta mas accesible y segura para los ciclistas.

Figura 143 Clasificacidn de vias ciclistas
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Fuente: PMUS Montcada i Reixac, 2017 - 2022

Participacion y Gobernanza

Los mecanismos de participacion asociados a la produccion normativa se asocian con la existencia de periodos de
informacidon pablica después de la redaccion de un primer borrador para la aprobacion inicial en Pleno municipal de
las ordenanzas municipales de circulacion/movilidad en bicicleta. Este mecanismo funciona de manera que un
organismo publico, en este caso, el Ayuntamiento, abre un espacio para que la ciudadania pueda formular

46 Pla Estratégic de la. bicicleta de
https://docplayer.es/39756475-Pla-estrategic-de-la-bicicleta-de-montcada-i.html

Montcada Reixac (2010)
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alegaciones sobre el contenido de las ordenanzas (durante un minimo de 30 dias), que luego pueden ser estimadas o
desestimadas de forma justificada. Tras el periodo de informacion publica y la contestacidn de alegaciones, dicha
normativa volvera a pasar por la sesion de pleno municipal para ser aprobada de forma definitiva. Esta forma de
participacion es bastante restrictiva a la hora de permitir un desarrollo normativo que vaya acorde con los intereses
y necesidades de la ciudadania; formas de participacién méas abiertas y desde el inicio del proceso de redaccion de
la ordenanza garantizarian una coproduccion del conocimiento entre técnicos, responsables politicos y usuarios de
la bicicleta, enrigueciendo profundamente la representatividad y el conocimiento de los textos legales por parte de
la ciudadania.

Los actores institucionales involucrados en el desarrollo de politicas ciclistas para el &ambito de planeamiento fijado
-municipios de Montcada, Cerdanyola, Ripollet, Badia del Valles y Barbera del Valles- suelen ser las concejalias de
movilidad; que se pueden enmarcar en las areas de transicion ecoldgica o de urbanismo. El &rea del que dependa la
formulacion de politicas ciclistas altera su contenido y es una representacion de la fragmentacion administrativa
caracteristica de la politica a escala local; la coordinacion entre areas municipales, concejalias y equipos de trabajo
sera clave para la formulacion de una buena politica ciclista. En el plano supramuncipal, el Area Metropolitana de
Barcelona, la mesa de la Bicicleta y la Oficina de la Bicicleta a nivel estatal dan refuerzo al impulso de politicas de
movilidad activa, con intereses coordinados con los de la politica integral de la bicicleta, pudiendo contribuir y
apoyar el desarrollo de la misma en la Rétula.

Como contrapunto a los actores institucionales, en los municipios analizados existe una serie de colectivos
organizados que fomentan el uso de la bicicleta. Este es el caso de BiciBarberd, SomBici, La Escoleta, Biciclot,
BiciUAB...Estos actores son determinantes para generar cultura de la bicicleta en la Rétula y pueden resultar puntos
de apoyo Yy colaboracidn fundamentales para las administraciones publicas. Como contrapunto, cabe hacer mencién
y tener en cuenta el papel que juega el sector del motor (asociaciones del motor, concesionarios...) como principal
opositor a estas medidas y con gran capacidad de incurrir en bikelashing.

Tal y como establecen la Ley de Movilidad (9/2003) y las Directrices Nacionales de Movilidad (362/2006) el proceso
de elaboracion y redaccion de los planes de movilidad deben incluir el desarrollo de un proceso de participacion. El
objetivo es difundir y dar voz a todas las instituciones, actores sociales y a la ciudadania general para recoger sus
aportaciones, inquietudes y objetivos para el futuro en materia de movilidad.

En el caso concreto del PdM el proceso de participacién consistié en diversas actuaciones en formato presencial y
en linea. Las sesiones presenciales fueron organizadas en 8 jornadas abiertas correspondientes a cada comarca del
conjunto del SIMMB donde se identificaron un total de 90 entidades vinculadas a la movilidad.

Para fomentar la participacion ciudadana, la principal herramienta fue la creacion de una pagina web para dar
visibilidad y transparencia al Plan que incluia encuestas, un mapa participativo para poder hacer propuestas
geolocalizadas y un buzo6n ciudadano mediante el cual se recogieron mas de 700 aportaciones.

Una vez finalizado el periodo de exposicion pablica, la Subdireccion General de Evaluacion de Planes y Programas
recoge, valora y emite un informe que se incluye en la propuesta del PdM para su aprobacion.
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1.2.6 Comunicacio

Una buena diagnosis de los diferentes elementos de la comunicacion es vital para poder legislar y planificar
adecuadamente un territorio, pues nos da una imagen de la percepcion de la ciudadania sobre un tema concreto, nos
muestra que actores estan generando discurso al respecto y de qué manera los diferentes discursos permean y se
reflejan en las decisiones que los ciudadanos acaban tomando.

Antes de entrar propiamente en el andlisis es necesario definir que entendemos nosotros por comunicacion.
Siguiendo el modelo clasico de Jakobson, entendemos la comunicacion como un proceso a través del cual un emisor
transmite informacion en forma de mensaje a un receptor, que recibe el mensaje en un cédigo concreto (que emisor
y receptor han de compartir) y a través de un canal. Para el andlisis de la comunicacion hay que tener en
consideracion el contexto de emision y el contexto de recepcion.

Figura 144 Esquema basado en el modelo de comunicacion de Jakobson (1960)
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Fuente: (Anaya-Boig & Cebollada Frontera, 2017)

Como explican Paul Watzlawick i Janet Beavin (Watzlawick et al., 1967), la comunicacién es inevitable y si lo
extrapolamos al tema que nos ocupa, la politica integral ciclista, tenemos que tomar en consideracion todos los actos
gue tengan que ver con la bicicleta como acto comunicativo, pues la presencia de infraestructura ciclista en una
ciudad o las mismas personas ciclistas devienen mensajes que construyen discurso.

A continuacién, explicaremos la metodologia utilizada para el andlisis, que recoge los diferentes elementos de la
comunicacién expresados por Jakobson.

En primer lugar, tendriamos a los emisores de mensajes sobre la movilidad activa en bicicleta. Hemos agrupado a
estos actores en tres categorias:

e Organismos publicos: actores que se comunican siguiendo una estrategia politica concreta y velan por el
beneficio social. Son considerados actores sin interés econémico privado. Encontramos en este grupo a los
diferentes ayuntamientos del area de estudio y a las entidades de comunicacion (mayoritariamente
programas de radio) de caracter publico.

e Organismos privados: actores que se comunican siguiendo unos intereses econémicos privados y que
pueden contar con una estrategia comercial de manera directa o indirecta. En nuestro anélisis tendremos en
cuenta Unicamente a las empresas dedicadas a la prensa no municipal, teniendo en cuenta que son los
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principales agentes de comunicacion privados y que no hemos encontrado declaraciones relevantes hechas
por otra tipologia de actores privados en el periodo de tiempo estudiado

e Asociaciones ciudadanas: Este grupo de actores pretende representar a la sociedad civil. Escogemos las
asociaciones ciudadanas y no analizamos a las personas individuales porque consideramos que las
asociaciones recogen las opiniones generales de la sociedad civil o al menos aquellas lo suficientemente
recurrentes y con la suficiente relevancia como para quedar representadas por una organizacion mas o menos
formal. También tomamos esta decision para acotar el analisis. Dentro de este grupo de actores encontramos
a actores colectivos sin &nimo de lucro que defienden intereses colectivos. Para el analisis de este grupo lo
separaremos en actores que estan a favor de la movilidad ciclista y actores que estan en contra 0 se muestran
mas criticos al respecto.

Estudiaremos los elementos de comunicacion expedidos por cada una de las tipologias de actores explicadas en un
periodo de 2 afios. No escogemos un nimero mayor de afios porque el volumen de trabajo que supondria tener que
analizar cada uno de los humerosos actores por un periodo superior a este excede el tiempo que tenemos para realizar
este analisis. Como tenemos un periodo de tiempo relativamente reducido que analizar, le daremos mas importancia
a la frecuencia de elementos de comunicacion expedidos que a su volumen total como muestra de prioridad e
importancia que se le otorga en nuestro caso a la movilidad ciclista. Sobre cada uno de los actores identificados,
analizaremos el soporte de comunicacion utilizado con sus ventajas y sus inconvenientes, prestando especial
atencion a la accesibilidad por parte de la ciudadania y a la forma. Un buen soporte es vital para que un mensaje
realmente alcance a la poblacion, es importante que sea intuitivo, facil de utilizar y que tenga las herramientas
necesarias para su proposito. El siguiente elemento que analizaremos serd el contenido del mensaje, dénde
reflexionaremos sobre el discurso generado, los objetivos que persigue, la claridad, las posibles contradicciones y
las partes en las que los diferentes actores ponen el énfasis. Para ello contaremos las palabras mas utilizadas por
cada actor en los elementos comunicativos dentro del periodo estudiado a partir de una aplicacion web. Ver las
palabras mas utilizadas nos permitird ver en que conceptos ponen el énfasis cada uno de los actores y cual es el
orden de prioridades. Finalmente hablaremos de los receptores, concretamente de los receptores a los que se pretende
apelar, y observaremos la representatividad o falta de esta que los diferentes colectivos usuarios de la bicicleta
reciben de los emisores en sus mensajes. Cuando hablamos de receptores usuarios de la bicicleta, el estereotipo es
el de un hombre blanco de nivel socioeconémico medio y estudios superiores. Observaremos si los mensajes apelan
también a otros colectivos mas invisibilizados en la movilidad activa en bicicleta como son ejemplo las mujeres y
las personas con algin grado de discapacidad. Consideramos importante que todo el mundo pueda escoger
libremente la bicicleta como medio de transporte y para ello no basta con ofrecer infraestructuras, hace falta
representatividad (referentes) de los diversos grupos sociales en la comunicacion para que todas nos sintamos
capaces de hacerlo.

Mapa conceptual del proceso comunicativo ciclista

Para concluir este apartado utilizaremos el siguiente mapa conceptual. Este mapa relaciona los actores que forman
parte del proceso comunicativo vinculado a la movilidad ciclista. Encontramos a los actores distribuidos en un eje
vertical para mostrar diferentes niveles de comunicacion.

En lo mas alto encontramos a las asociaciones/organizaciones de la sociedad civil, que estdn muy implicados en
transformar su ciudad para hacerla més ciclable. Estos actores generan los contenidos méas ambiciosos y lo hacen
sin las limitaciones politicas, sus mensajes estan pensados para concienciar a la poblacion, pero principalmente
quieren instigar a los ayuntamientos a actuar y expandir su mensaje a través de las organizaciones privadas (prensa).

En el segundo nivel encontrariamos a los organismos publicos. Los ayuntamientos por su parte distribuidos de color
verde m&s oscuro a méas claro seglin su grado de accesibilidad, claridad e implicacion comunicativa en temas
relacionados con la movilidad ciclista. Estos actores buscan responder a las necesidades de la sociedad civil y por
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ello recogen las demandas de las asociaciones ciudadanas e incluso colaboran con ellas o utilizan los materiales que
estas generan (mapas o estudios) para articular sus propuestas de proyectos (mas 0 menos ambiciosos). Estos
proyectos llegan al conjunto de la sociedad civil a través de la comunicacion institucional, pero al mismo tiempo,
las organizaciones privadas (que en nuestro caso se trata sélo de prensa no municipal) digieren la comunicacion
institucional y la propia accion de los gobiernos para informar a los ciudadanos de las acciones de estos, Ilegando a
un mayor nimero de ciudadanos.

Finalmente encontramos a la sociedad civil en conjunto, que recibe todas las comunicaciones y reacciona, dando
valor a estas y haciendo su feed-back, que condicionara las siguientes acciones y sus respectivas comunicaciones,
cerrando el circulo.

Figura 145 Mapa conceptual del proceso comunicativo ciclista
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ACTORES
Organismos publicos

Una de las funciones de las administraciones publicas es la de dirigirse a la ciudadania para hacerle llegar
informacion de diversas indoles, relacionada siempre con las competencias publicas. Esta funcion comunicativaque
todos entendemos como natural en nuestra sociedad viene justificada por la concepcidn del ciudadano comoelemento
central de laaccion del gobierno, que como tal debe ser informado de todas las actuaciones e iniciativasque incidan en
su condicion de ciudadano-administrado (referencia). A través de los diversos canales de comunicacion, la
administracion legitima las decisiones politicas que toma a base de comunicarlas y conseguirun retorno mayormente
positivo por parte de la ciudadania.

De manera similar a las administraciones publicas encontramos a los organismos municipales de comunicacionque,
como son organismos publicos estrechamente vinculados con los ayuntamientos, entendemos que sus mensajes
siguen la misma estrategia politica que la del ayuntamiento en cuestion, pudiendo diferir en la manerade comunicar
y en otros aspectos formales.

A continuacion, exploraremos los diferentes organismos de las ciudades que conforman nuestra muestra i del
organismo que las engloba:

Emisor: Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés
Canal: Noticias web municipales RRSS: Twitter, Facebook, Instagram y YouTube

Soporte: Como soportes principales de los mensajes encontrariamos la pagina web y los perfiles de Twitter,
Instagram, Facebook y YouTube.

En el caso de los perfiles en redes sociales, estos se coordinan para mostrar la misma informacion (que es la misma
gue encontramos en las noticias del ayuntamiento) a excepcion de YouTube, en el cual se sube menos contenido,
pero de mayor duracion.

La pagina web del ayuntamiento estd organizada de una manera intuitiva, des del portal web se pueden ver las
diferentes categorias en las que organiza la informacion y los servicios. Pasando el ratén por encima de la categoria
de “servicios a las personas”, podemos acceder al apartado de movilidad con un solo clic. Esto nos indica que la
accesibilidad es bastante alta, pues llegar a la informaciéon resulta sencillo. No obstante, aunque este apartado esté
representado con el logo de una bicicleta, no encontramos aqui demasiada informacidn sobre la movilidad activa ni
sobre la bicicleta (red ciclable, recomendaciones de uso, etc.). Unicamente podemos acceder a la normativa de
vehiculos de movilidad personal, la cual se centra en la normativa de los patinetes eléctricos y no tanto en la propia
bicicleta, ademas de tratarse de un documento centrado en las medidas punitivas en caso de infringir con la ordenanza
municipal y no en la promocidn/facilitacion de este tipo de movilidad.
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Figura 146 Noticia sobre la bicicletada de los caminos escolares
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Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por el
ayuntamiento de Cerdanyola (que son las mismas de las que se hablan en sus redes sociales) en los Gltimos dos afios
siguiendo el esquema de la introduccion a este apartado.

Las palabras més utilizadas son: mobilitat (con amplia diferencia), seguida por sostenible, valles, Cerdanyola,
projecte, transit persones, peu y bicicleta. Después encontramos un amplio grupo en el que las palabras se repiten
de igual manera: ciutat, vehicles, desenvolupament, escoles, camins y municipis.

Esta recopilacion de palabras nos ayuda a ver que el Ayuntamiento de Cerdanyola tiene por objetivo la movilidad
sostenible. La frecuencia con la que emprende proyectos para la incentivacion de la movilidad activa es
relativamente alta y hace énfasis en la necesidad de una transicion hacia otro modelo de movilidad alejado del
vehiculo privado y en el valor social que tienen los proyectos de regeneracion urbana. De todas maneras, aungue su
apuesta hacia la movilidad activa se vea claramente en las noticias, esto no se traduce en los servicios i informacion
ofrecidos en su pagina web.

Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por el ayuntamiento es el conjunto de la ciudadania del municipio
de Cerdanyola.

Emisor: Cerdanyola.Info, emisora municipal
Canal: Emisora de radio 105.3 FM, Noticias en su pagina web, RRSS: Twitter, Facebook y YouTube

Soporte: El soporte principal de la emisora municipal, como podemos intuir, es su programa de radio. Es a través
de este que llegan a la mayoria de sus receptores, pues un programa de radio es un soporte muy versatil que
normalmente se adapta a los horarios habituales de los radioyentes para captar siempre al maximo nimero. Las
noticias que dan se pueden leer también en su pagina web. Una pagina web muy intuitiva y simple que tiene las
noticias clasificadas en 5 categorias, ademés de una pestafia que te permite acceder a la emisora de radio
directamente. Esta pagina web consta también de un buscador para encontrar méas facilmente las noticias de tu
interés. Con un solo clic puedes acceder a cualquiera de las categorias, asi que su accesibilidad es alta.

Para terminar, tenemos los perfiles de redes sociales, en los que encontramos los titulares de las noticias que dan
acompariados de alguna fotografia, haciendo evidente que sus esfuerzos se centran en la emisora de radio y en la
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pagina web por encima del resto. Como en el caso del ayuntamiento, el perfil en YouTube en general tiene menos
publicaciones, pero de duracion mayor.

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por
Cerdanyola.Info (que son las mismas de las que se hablan en su programa de radio)en los Gltimos dos afios siguiendo
el esquema de la introducciona este apartado.

Las palabras més utilizadas son: carrer, Cerdanyola, carril y bici.Después encontramos un amplio grupo en el que
las palabras serepiten de igual manera: sostenible, projecte, Fransesc y Layret. Esta recopilacién de palabras nos
ayuda a ver que la emisoramunicipal pone el énfasis en los cambios efectivos que se dan enCerdanyola y no tanto
en el objetivo de movilidad sostenible que los justifica. Aunque le da importancia a los beneficios sociales y
ambientales de proyectos como el de la avenida del Vallés, también prestan atencion a las quejas y opiniones
contrarias a estos proyectos, como es el caso del proyecto de carril bici en la calle Francesc Layret.

Figura 147 Noticia sobre el carril bici de Francesc Layret

Queixes dels comerciants pel carril bici de Francesc Layret

6 wpent S places du Cherage | denciregs ol camer B Miwy
B L

e

Pagina web de Cerdanyola.info

Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por la emisora municipal son los radioyentes del municipio. Elperfil
de personas que escuchan la radio acostumbra a ser de mediana o avanzada edad.

Emisor: Ayuntamiento de Montcada i Reixac
Canal: Pagina web del ayuntamiento, RRSS: Twitter, Instagram, Facebook y YouTube

Soporte: Como soportes principales de los mensajes encontrariamos la pagina web y los perfiles de Twitter,
Instagram, Facebook y YouTube.

En el caso de los perfiles en redes sociales, estos se coordinan para mostrar la misma informacion (que es la misma
que encontramos en las noticias del ayuntamiento) a excepcion de YouTube, en el cual se sube menos contenido,
pero de mayor duracion. La pagina web del ayuntamiento tiene una disposicién poco intuitiva. Resulta un poco
complicado encontrar la informacidn relativaa los servicios de movilidad existentes en el municipio. Des de la pagina
principal hasta llegar a las secciones de “promocion de la movilidad sostenible” y “regulacion de lamovilidad” hay
4 clics, si consideramos que sabemos dénde se encuentra la informacion, lo cual hace que la accesibilidad no sea
tan alta. En estas secciones tampoco se da muchainformacion sobre el servicio ni sobre la localizacion y tampoco hay
material visual dereferencia.
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Figura 148 Apartado de promocion de la movilidad sostenible

Promocio de la mobilitat sostenible
Servei que s'encarrega d'habilitar i mantenir els espais publics per a
I'aparcament regulat de vehicles tant de cotxes com de motos, promovent les

practiques sostenibles entre la ciutadania

Linies de servei:

» Aparcaments de bicicletes
« Aparcaments publics de vehicles

Persones destinataries:

Ciutadania, en general

Cost per l'usuari:

Gratuit
Fuente: Pagina web del ayuntamiento de Montcada i Reixac

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por el
ayuntamiento de Montcada i Reixac (que son las mismas de las que se hablan en sus redes sociales) en los Gltimos
dos afios siguiendo el esquema de la introduccion a este apartado.

Las palabras més utilizadas son: Montcada, projecte, vehicles, persones, vianants y mobilitat. Después encontramos
un amplio grupo en el que las palabras se repiten de igual manera: carrer, obres, circulacio, ciutadania i ajuntament.

La estrategia comunicativa del ayuntamiento de Montcada se encuentra notablemente alejada de la promocidn de la
movilidad ciclista, activa y sostenible. Tanto la falta de recursos ofrecidos des de su pagina web como la ausencia
de noticias y menciones a la bicicleta deja patente que no es una de sus prioridades. Ni siquiera el proyecto de la
avenida N-150 ha merecido una publicacion entera centradaen las oportunidades que supone el proyecto,Unicamente
aparece mencionada en otras noticias. EI ayuntamiento de Montcada i Reixac les da prioridad a los otros modos de
transporte, pues incluso en las obres en “I’avinguda de la Ribera” para potenciar la movilidad sostenible, facilitan
un parquing “provisional” de 90 plazas por las posibles afectaciones al transito.

Sibien es cierto que han impulsado proyectoscomo el de “En bici sense edat” para luchar contra el aislamiento social,
estos no promueven la movilidad ciclista cotidiana, como tampoco lo hace el hecho de incluir carriles bici en los
proyectos de rehabilitacionurbana.

Figura 149 Publicacion sobre el proyecto "en bici sense edat

El projecte En bici sense edat fara una prova pilot a
Montcada i Reixac

Divendres, 23 de setembre de 2022 a les 00:00
Durant els mesos d'octubre | novembre, les persones usuaries de la Residéncia Santa Maria
i el Centre Gerontoldgic Vila-Nova, podran fer passejades pel municipi amb un tricicle eléctric

adaptat que sera condult per persones voluntaries

IAjuntament
Autoria’ Ajuntament de Montcada i Reixac

El programa de voluntariat social En bici sense edat, que ofereix acompanyament & la gent
gran | persones amb mobilital reduida a través de passejades en tricicles eléctrics adaptals,
fara una prova pilot a Montcada i Reixac durant els mesos d'octubre i novembre per valorar
la seva acceptacio. Aquest projecte, que ja esta implantat en 11 municipis de tota Catalunya,
va ser presentat aquest dijous a la Casa de la Vila per part de Marfa Elisa Ojeda/
coordinadora de 'entitat En bici sense edat, que va estar acompanyada per l'alcaldessa,
Laura Campos, i el regidor de Ciutadania i Participacio Ciutadana, Juan Carlos de Ia Torre

AMontcada | Reixac, aguesta prova pilot es fara amb persones de la Residéncia Santa Maria
i el Centre Gerontologic Vila-Nova i es fara servir un tricicle eléctric que cedeix lentitat
impulsora del projecte, que compta amb la col-laboraci6 de les regidories de Ciutadania i
Participacio Ciutadana, Serveis Socials i Mobilitat. Aquestes primeres passejades al municipi
es faran a carrec de persones voluntaries amb experiéncia, tot i que el projecte, esta obert a
tothom que estigui interessat en fer un voluntariat social conduint els tricicles. Totes les
persones que vulguin participar-hi hauran de rebre una formacio adient abans de poder
utilitzar els tricicles adaptats. Les persones interessades a fer aquest voluntariat poden

demanar més informaci al Punt de \ t, al correu

teléfon 662 30 38 81

org ol

Fuente: Pagina web del ayuntamiento de Montcada i Reixac
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Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por el ayuntamiento es el conjunto de la ciudadania del
municipio de Montcada i Reixac.

Emisor: Montcada Comunicacid

Canal: Boletin La Veu de Montcada i Reixac, I’emissora Montcada Radio y los portales laveu.cat y
montcadaradio.com. RRSS: Facebook, Twitter, Instagramy YouTube

Soporte: Montcada comunicacié cuenta con diversos soportes para sus mensajes, tanto la revista como el programa
de radio, las redes sociales y la pagina web. La multiplicidad de soportes con los que cuentan, sumado al disefio
intuitivo y sencillo de los portales web, hace que tengan un gran alcance y accesibilidad.

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por La veu de
Montcada (que son representativas de las que aparecen en los otros soportes de Montcada Comunicacio) en los
Gltimos dos afios siguiendo el esquema de la introduccidn a este apartado.

Las palabras mas utilizadas son: mobilitat, montcada y bicibus. Después encontramos un grupo en el que las palabras
se repiten de igual manera: escola, municipi, curs y avinguda. No obstante, no ha habido muchas noticias sobre
movilidad ciclista, asi que en este caso las palabras pueden no ser tan representativas.

Montcada Comunicacio6 realmente no le he dado mucho espacio a las noticias sobre movilidad en general y tampoco
a las de la bicicleta, como sepuede ver por la baja frecuencia de noticias sobre esta tematica en los Gltimos afios. Le
han dado por el contrario mucha importancia a la normativasobre VMP dedicada principalmente al patinete eléctrico.
Aun asi, cabe destacar que, en una noticia reciente sobre el bicibds, daban mucho valor alpotencial transformador
de esta iniciativa y recogian los testimonios de los estudiantes.

Figura 150 Publicacion sobre "bicibus" en Montcada

” "Ester esperant que la campanya que esta fent I'AFA engresqui

més families i acabem el curs tenint entre 6 i 10 alumnes”, ha
manifestat Joaquim Gili, dil itzador del bicibiis de I'AMB.

En marxa el projecte pilot de biciblis a Mas Rampinyo

LAMB ha impulsat Iz niciativa en col-laboracié amb I'Escola Elvira Cuya

Des de I'escola, animen tota la comunitat a participar "com una forms
sana i divertida d'accedir al centre", diu a les seves xarxes

socials. ""Hem comengat amb pocs escolars, perd esperem que la
campanya que esta fent I'AFA engresqui més families i acabem el
curs tenint entre 6 110 alumnes", ha manifestat Joaquim Gili,
dinamitzador del bicibus de ' AMB. "Es important que hi hagi
voluntat d'apostar per la seguretat dels bicibusos, com es fa en els
camins escolars per anar a peu", ha afegir

Eleni Moreno té 9 anys i s’ha estrenat aquest divendres al bicibus.
Reconeix que tenia ganes de sumar-s’hi: “M’ho he passat molt bé,
encara que m’he hagut de llevar una mica abans, pero paga la pena”
Rebeca Colau, la mare d'Eleni, anima tothom a provar I'experiéncia i
assegura que hi participaran tots els divendres que els hi permetila
logistica familiar.

”» “M’ho he passat molt bé, encara que m’he hagut de llevar una

mica abans, pero paga molt la pena”, diu Eleni Moreno, de 9
anys, que s'ha estrenat aquest divendres al bicibis.

Fuente: Pagina web de la veu de Montcada

Receptor: El receptor de Montcada Comunicacid, teniendo en cuenta la multiplicidad de canales con los que
cuenta, podemos considerar que son todos los ciudadanos de Montcada i Reixac.
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Emisor: Ayuntamiento de Barbera del Vallés
Canal: Pagina web del ayuntamiento, RRSS: Twitter, Telegram, Facebook y Youtube

Soporte: Como soporte para los mensajes encontramos las noticias de la pagina web y los diferentes perfiles de las
redes sociales. En el caso de los perfiles en redes sociales, estos se coordinan para mostrar la misma informacion
(que es la misma que encontramos en las noticias del ayuntamiento) a excepcion de YouTube, en el cual se sube
menos contenido, pero de mayor duracion. La pagina web del ayuntamiento es poco intuitiva y la informacion resulta
dificil de encontrar. Aunque se pueda acceder a la informacion con dos clics 0 menos, categorizamos la accesibilidad
como baja debido a su disefio. Aunque el disefio no invite a la exploracién del portal web, cabe decir que son el
Unico ayuntamiento que cuenta con un mapa de la red ciclable (un poco dificil de encontrar).

Figura 151 Mapa de la red ciclable de Barbera del Vallés
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Fuente: Pagina web del ayuntamiento de Barbera del Vallés

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por el
ayuntamiento de Barbera del Valles (que son las mismas de las que se hablan en sus redes sociales) en los
ultimos dos afios siguiendo el esquema de la introduccion a este apartado. Las palabras mas utilizadas son: vallés,
movilidad, barbera y accesibilidad. Después encontramos un amplio grupo en el que las palabras se repiten de igual
manera: proyecto, fondos, municipios, mejora y sostenible.

Realmente la estrategia comunicativa del ayuntamiento no tiene como prioridad la promocidn de la movilidad activa
ni de la bicicleta, las noticias sobre esta tematica son escasas y alejadas en el tiempo, generalmente vinculadas a
alguna nueva construccion o una feria. Tiene el potencial de coger relevancia gracias a los trabajosde organizaciones
como Barbera respira que el ayuntamiento podria recoger, pero en la misma pagina web, cuando hablan de la
bicicletada popular, promocionan la bicicleta como opcion para realizar deporte Unicamente

Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por el ayuntamiento es el conjunto de la ciudadania del
municipio de Barbera del Valleés.
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Emisor: Radio Barbera, emisora municipal
Canal: Pagina web, Emisora 98.1 y RRSS: Twitter

Soporte: El soporte principal de la emisora municipal, como podemos intuir, es su programa de radio. Es a través de
este que llegan a la mayoria de sus receptores, pues un programa de radio es un soporte muy versatil que
normalmente se adapta a los horarios habituales de los radioyentes para captar siempre al maximo nimero. Las
noticias que dan se pueden leer también en su pagina web y son publicitadas en Twitter. En el caso de la pagina
web, esta no divide las noticias en categorias y tiene un disefio poco intuitivo que dificulta encontrar programas de
radio segln la temética que te interese. Cuenta con un buscador, pero el disefio hace que la accesibilidad sea pobre.

Figura 152 Noticia sobre la nueva pasarela para peatones sobre el rio Ripoll

INAUGURADA LA NOVA PASSAREL:LA PER
VIANANTS SOBRE EL RIPOLL

Ajuntament de Barbora del Valles | | Area Motropolitana de Barcelona Jurat @
T ) penjant pev a t )¢ riu Ripoll 6
o Int s connocta ols dos marges dol riu, a La drota a Palgada dol Mol Vermell | a
tesquorra prop dol Castell do Barbora

‘wlcaldo do Barbera del Vallés, Xavier Garcés

Fuente: Pagina web de Radio Barbera

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por Radio
Barbera (que son las mismas de las que se habla en su cuenta de Twitter) en los Gltimos dos afios siguiendo el
esquema de la introduccion a este apartado. Las palabras mas utilizadas son: Barbera, riu, vallés y passarel-la.
Después encontramos un grupo en el que las palabras se repiten de igual manera: projecte, mobilitat, suport i ciutat.
No obstante, no ha habido muchas noticias sobre movilidad ciclista, asi que en este caso las palabras pueden no ser
tan representativas.

Radio Barbera, asi como el ayuntamiento del municipio, no le ha dedicado mucho tiempo a hablar de la movilidad
activa y especialmente en bicicleta. Aun asi, cabe decir que se encuentran limitados por el escaso nimero de
iniciativas promovidas por el ayuntamiento, y cuando estas se han dado Radio Barbera les ha dedicado tiempo y ha
ensalzado el impulso a la movilidad activa que estas representan.

Otro ejemplo interesante es un programa que hicieron titulado: “Quina mobilitat després del confinament?” en la
que dan voz a una “Asamblea de la bici” que se realiz6 por parte de la sociedad civil en el municipio para promover
un cambio en el modelo de movilidad.
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Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por la emisora municipal son los radioyentes del municipio. El perfil
de personas que escuchan la radio acostumbra a ser de mediana o avanzada edad

Emisor: Ayuntamiento de Ripollet
Canal: Pagina web del ayuntamiento, RRSS: Twitter, Instagram, Facebook y YouTube

Soporte: Como soportes principales de los mensajes encontrariamos la péagina web y los perfiles de Twitter,
Instagram, Facebook y YouTube.

En el caso de los perfiles en redes sociales, estos se coordinan para mostrar la misma informacion (que es la misma
gue encontramos en las noticias del ayuntamiento) a excepcion de YouTube, en el cual se sube menos contenido,
pero de mayor duracién.

El caso de la pagina web del ayuntamiento de Ripollet es el ejemplo perfecto de una inversién decidida en
comunicacién. Resulta el portal web mas modernizado de entre todos los de los municipios de nuestra area de
estudio. Tiene un disefio intuitivo que invita a explorar sus secciones y que permite encontrar facilmente aquello
gue se busca, con un solo clic accedes a todos los servicios de movilidad del municipio y con dos a todos los que
tienen que ver con la bicicleta. Esto sello de calidad también se aprecia en la cantidad de informacién y elementos
graficos de soporte con los que cuentan estos apartados. Por ser meticulosos, uno de los elementos que se echan en
falta seria un mapa con la red ciclable del municipio, como encontrabamos en el caso de Barbera del Vallés.

Figura 153 Noticia sobre la apuesta de Ripollet por la ciclologistica

Ripollet aposta per la ciclologistica per donar
suport al comerg local

Ripoliet
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5 w0l mbe nlormacid, Fesperem!

ER——

UAJUntament de Ripolhet Dusca perseaes empreae dores que vadgon tredallar en

agurit projecte amb una visio comunitiria | sostomibie

Fuente: Pagina web del ayuntamiento de Ripollet

89

Figura 154 Servicio de R-Bici

Fuente: P4gina web del ayuntamiento de Ripollet

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por el
ayuntamiento de Ripollet (que son las mismas de las que se hablan en sus redes sociales) en los Gltimos dos afios
siguiendo el esquema de la introduccién a este apartado. Las palabras mas utilizadas son: vallés, Ripollet, avinguda,
projecte y municipis. Después encontramos un amplio grupo en el que las palabras se repiten de igual manera:
persones, sostenible, mobilitat, carretera y servei. Estas palabras ponen de manifiesto la linea de comunicacion
emprendida por el ayuntamiento. El énfasis en este caso se pone en el cambio de modelo de movilidad hacia uno
maés sostenible, activo y social. Tratan de comunicar su intencidn de generar una red ciclable conectada y accesible,
ademas de reforzar el gran impacto que pueden tener proyectos tales como el de la avenida del vallés. Buscan ser
lideres en el cambio hacia la movilidad ciclista incluyendo el anuncio de proyectos como la ciclo-logistica (aln en
desarrollo) y su sistema de préstamos gratuito de bicicletas R-bici.

Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por el ayuntamiento es el conjunto de la ciudadania del municipio
de Ripollet.

Emisor: Ripollet radio
Canal: Pagina web, Emisora 91.3, RRSS: Twitter, Facebook y Youtube

Soporte: El soporte principal de la emisora municipal, como podemos intuir, es su programa de radio. Es a través
de este que llegan a la mayoria de sus receptores, pues un programa de radio es un soporte muy versatil que
normalmente se adapta a los horarios habituales de los radioyentes para captar siempre al maximo ndmero. Las
noticias se pueden leer en su pagina web y en sus perfiles de redes sociales. La pagina web es notablemente intuitiva
y permite encontrar los programas rapidamente, aunque no los clasifica por tipos.

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por Ripollet
Radio (que son las mismas de las que se habla en sus cuentas de redes sociales) en los Gltimos dos afios siguiendo
el esquema de la introduccién a este apartado.

En este caso podemos afirmar que el programa de radio no sigue el mismo impulso que el ayuntamiento, hay muy
pocos programas en los que se hable de movilidad en los ultimos afios. Si bien es posible que en alguno se haya
hablado de ello y no esté escrito en su pagina web. No consideramos relevante entonces mostrar las palabras que
mas se repiten pues estas no serian representativas.
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Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por la emisora municipal son los radioyentes del municipio. El perfil
de personas que escuchan la radio acostumbra a ser de mediana o avanzada edad

Emisor: Ayuntamiento de Badia del Vallés
Canal: Noticias en la pagina web del ayuntamiento, RRSS: Twitter, Instagram, Flickr y Facebook

Soporte: Como soportes principales de los mensajes encontrariamos la pagina web y los perfiles de Twitter,
Instagram, Facebook y Flickr. En el caso de los perfiles en redes sociales, estos se coordinan para mostrar la misma
informacidn (que es la misma que encontramos en las noticias del ayuntamiento)

La pagina web del ayuntamiento muy incomoda y poco intuitiva. Resulta anticuada y hace complicado encontrar la
informacidn, ya que no se despliega ningn menu al pasar el cursor por encima de los apartados, sino que hay que
clicar y carga una nueva pantalla. Por esto la accesibilidad la consideramos muy baja. Tampoco encontramos ningdn
servicio o informacion relacionado con la bicicleta y en el apartado de movilidad s6lo aparece el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible.

Contenido: Analizaremos el contenido de las noticias referentes a la movilidad ciclista publicadas por el
ayuntamiento de Badia (que son las mismas de las que se hablan en sus redes sociales) en los Gltimos dos afios
siguiendo el esquema de la introduccion a este apartado.

Las palabras mas utilizadas son: Badia, servei, obres y persones. Después encontramos un amplio grupo en el que
las palabras se repiten de igual manera: carrer, vianants aprovar y millora.

Badia del Valles es el ejemplo de una apuesta pobre o nula hacia la comunicacion y hacia la movilidad activa y
sostenible. Uno de los pocos agentes que aparece en sus noticias hablando sobre la bicicleta especificamente es la
Jugateca ambiental promovida por el AMB y la Gnica obra en que aparecen menciones especificamente a la bicicleta
ha sido la de la conexion con la UAB.

Figura 155 Noticia sobre la Jugateca ambiental

Aquest diumenge torna la Jugateca Ambiental al Parc de

clima

Fuente: Pagina web del ayuntamiento de Badia

90

Receptor: El receptor de los mensajes emitidos por el ayuntamiento es el conjunto de la ciudadania del municipio
de Badia del Valles

Organismos privados

Por organismos privados nos referimos a todos los actores que tienen una funcion en el proceso comunicativo que
estamos analizando que operan de forma auténoma y privada, o sea que no son ni financiados ni relacionados
institucionalmente con las administraciones o las entidades publicas.

De hecho, en nuestro analisis vamos a hablar de la prensa porque es el actor privado que tiene mas influencia en este
proceso, siendo el que resulta mas activo en la publicacion de contenido sobre el tema y porque en general tiene un
rol importante entre los medios de comunicacion.

Realizaremos nuestro analisis, como ya hemos explicado, sobre las noticias publicadas en los dos Gltimos afios.
Otros actores que nos encontramos son las paginas web de blsqueda de infraestructura ciclista (parecidas a Google
maps) o tiendas de bicicletas: los primeros no lo hemos considerado porgue a nivel de comunicacion no tienen un
rol muy significativo, sino que podemos considerarlo mas bien como un servicio; los segundos en sus sitios web
ocasionalmente comparten informaciones sobre la movilidad, pero de madera colateral asi que tampoco resultan
significativos en el proceso comunicativo.

Taula 31 Elementos de la comunicacién de los organismos privados

Tipologia de actores Prensa (local y nacional)

Canal de comunicacion Pagina web, Twitter, Facebook, Instagram;

Contenidos Nuevo carril bici en la N150, conexion entre
municipios y con la UAB, sensibilizacion movilidad
sostenible;

Receptores Trabajadores, estudiantes, familias, deportistas.

Fuente: Elaboracion propia
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ANALISIS DEL CONTENIDO

ACCESIBILIDAD

ENFASIS

Buscando en Google o en Twitter los articulos y
las revistas salen entre los primeros resultados de
busqueda, con un clicsolamente se accede a las
paginas y casi siempre estdn muy visibles los
otros canales de comunicacion (por ejemplo,
Instagram o Facebook)

Los articulos de la prensa de una manera u otra
ponen todo el énfasis sobre los temas de: seguridad,
sostenibilidad, conexién entre municipios. La
bicicleta se presenta como un medio de transporte
alternativo, mas sostenible y que puede reemplazar
los otros medios de transportes. Ademas, la prensa
habla de las huevasobras como una oportunidad de
conexion mayor entre los municipios del Valles.

CLARIDAD

PALABRAS MAS UTILIZADAS

Las informaciones que se encuentran son todas
bastante claras, tienen las indicaciones precisas
del sitio, presente o futuro del carrilo de las obras,
y también dicen quién va a financiarlas.

Valles, camino, conexion, bicicleta, metros,
movilidad, propuesta, servicio, horario,
ayuntamiento, uab, transporte, vehiculos

La prensa es el actor privado principal que se encuentra buscando actores de comunicacion sobre el tema de la
bicicleta en los cinco municipios. De hecho, buscando en Google el nombre de los municipios y palabras como
carril bici, bicicleta y movilidad sostenible, se encuentran, juntos con las paginas web de los ayuntamientos, muchas
noticias sobre el tema. A los sitios web de los periddicos casi siempre estan relacionados las paginas sociales

(principalmente Facebook y Twitter).

Figura 156 Noticia de la revista del Vallés en su pagina web (izquierda) y en su perfil de Facebook (derecha)

Ry Revista del Vallés

ALk 12 marzo -

REVISTADELVALLES.ES

Construyen un carril bici que unira la UAB con Badia del Vallés | Revista Digital del

Vallés

o

Figura 157 Noticia sobre sobre el carril bici entre Badia y la UAB
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Fuente: Diari de Sabadell

Siendo articulos de prensa local, el foco esta puesto sobre la conexion entre municipios. Siempre esta explicado
precisamente des de donde empieza, donde llega y que conecta el carril, resaltando también quien financi6 las obras.

Por lo tanto, falta una comunicacién méas concentrada en la sensibilizacion de la movilidad sostenible, que se
encuentra, pero casi como un tema secundario de la interconexién. Falta, de parte de los privados, un interés sobre
todas las actividades y los eventos urbanos que de hecho los ayuntamientos y la sociedad civil organizan, que casi
nunca se anuncian en la prensa privada.

Figura 158 Noticia sobre el carril bici entre Badia y la UAB

=a ¢voee METROPOLY

VIVIR EN BARCELONA KL PULSD CHSTRITOS MOVILIDAD ECOHOLA PRGN INFORMACHON MUNICIPL SLCESOS

DESNIVEL PELIGROSO

El inicio del nuevo tramo se encuentra en la avenida Mediterrania de Badia del vallés y el recorrido
desemboca en el aparcamiento ya existente en el recinto universitario. Actualmente esta conexion se
hace a través de un camino compartido entre peatones y ciclistas, pero tiene "bastante” desnivel y en
algunos tramos no tiene suficiente anchura para garantizar la seguridad de los usuarios. La nueva pista
ciclable sera mas larga, mas ancha y tendra menos pendiente.

El jefe del servicio de Actuaciones de Movilidad Sostenible y Espacio Piblico del AMB, Xavier Nogués, ha
argumentado que la conexion actual es “muy peligrosa” y que con esta actuacion la comunicacion sera
mas facil y comoda. El nuevo recorrido también permitird superar barreras como la C-58 y el rio Sec,
incluird una integracion paisajistica que mejorara la calidad ambiental del entorno e incorporara nueva
iluminacion LED.

Fuente: Metropoli abierta

Figura 159 Noticia sobre un carril bici en la N-150

Fuente: Revista del Vallés

La accesibilidad de las noticias es buena, buscando todo se encuentra en la primera pagina de Google. Las
noticias son mé&s o menos siempre las mismas: el proyecto del nuevo carril bici en la N150, que todavia no
se ha realizado, el carril bici que conecta los municipios entre ellos y con la Universitat Autébnoma, presentando la
bici como medio de transporte sostenible y alternativo al coche o al transporte publico
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Entonces el tipo de comunicacién, como se puede ver mirando las palabras méas utilizadas, es mas una comunicacién
dirigida a informar los ciudadanos sobre las politicas locales y menos sobre el tema de la importancia de la movilidad
sostenible. La mayor parte de las noticias son de prensa local, pero también hay articulos en la prensa nacional
donde se nota una diferencia en la comunicacion: de hecho, hay una mayor atencion a todo el significado del carril
bici y de la bicicleta y se habla mucho también de la posibilidad de vivir la ciudad en manera diferente, més adapta
a las personas y menos al coche, a la posibilidad de disfrutar del espacio publico y a la sostenibilidad en general.
Figura 160 Noticia sobre la sostenibilidad en la trama urbana
Infantil

Noticias Television Radio

rtve

Deportes RTVEPlay PlayRadio ElTiempo

La recerca de la sostenbilitat a la trama urbana

Aprofitar les teulades dels edificis per cultivar verdures pot convertir-se en una
mesura important per reduir l'efecte del canvi climatic. Una activitat que es posa en
practica de manera incipient a Barcelona i que tambeé ajuda a coneéixer els

productes de temporada. Es calcula que a Catalunya, el 85% dels productes a la

venda venen de fora

Segons els experts, I'aprofitament dels terrats i cobertes de forma productiva
facilitaria revertir aquesta situacio. Ciutats com Paris, Berlin o Rotterdam ja
aposten per aquestes practiques, pero aqui la legislacié encara esta molt
endarrerida i caldria implantar un sistema d'ajuts que fomentin aquest tipus

d'activitats
Fuente: Radio television espafiola (rtve)
Asociaciones ciudadanas

Analizando el material producto de la sociedad civil hemos encontrado principalmente asociaciones ciudadanas que
en los Ultimos afios trabajan sobre el territorio y comparten su pensamiento y sus acciones en los canales de
comunicacién. Algunas de las asociaciones estdn mas institucionalizadas y tienen un rol predominante, otras son
mas espontaneas y con una influencia reducida. También se encuentran ciudadanos que comparten en las redes
sociales opiniones, necesidades y criticas, pero no lo analizaremos porque seria un analisis poco sistematico y porgue
todos estos pensamientos son recogidos y comunicados por las asociaciones.

Taula 32 Elementos de comunicacién de los organismos publicos

Tipologia de actores Asociaciones ciudadanas;

Canal de comunicacion Pagina web, Twitter, Instagram, Facebook;

Contenidos Obras de los ayuntamientos de los municipios, estado
de los carriles bici, seguridad, «bicibus»;
Receptores Trabajadores, estudiantes, familias, deportivos.

Fuente: Elaboracion propia
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ANALISIS DEL CONTENIDO

ACCESIBILIDAD

ENFASIS

Los contenidos de comunicacion de las
asociaciones ciudadanas no sonmuy accesibles.
De hecho, para buscarlo se necesita de unpoco de
conocimiento previo de las zonasy no todo sale
simplemente buscando palabras clave. Muchas
cosasinteresantes se encuentran en Twitter, pero
la basqueda es un poco complicada y no muy
intuitiva

El énfasis esta puesto sobre la necesidad de tener
uno espacio publico que sea seguro, que los
ayuntamientos hagan las obras de mejoria yque
garanticen la posibilidad de utilizar un mediode
transporte, la bici, sostenible y accesible a todos

CLARIDAD

PALABRAS MAS UTILIZADAS

Los mensajes de las asociaciones son bastante
claros, pero la forma de comunicacidn es cattica
y, aparte dealgln caso de asociaciones que so6lo
hablan de bici, no hay una clara declaracién de
intencionesde defender una posicién sobre el

En este caso tener la cantidad de palabras mas
utilizadas es mas dificil porquemuchas cosas se
encuentran en redes sociales, entonces podemos
hablar de una percepcién y una panoramica de las
palabras que salen mas. Unas de las mas utilizadas
son seguridad y sostenibilidad

tema dela bici.

Las asociaciones ciudadanas tienen una funcién importante porque son el actor mas presente en el territorio. No son
muchas, pero las que hay trabajan por una movilidad sostenible y mas en general por la posibilidad de vivir en un
lugar que sea seguro, accesible a todos y con una fuerte componente ecologista.

Algunas como Barbera Respira son mas estructuradas y presentes (hay también una seccién especifica dedicada a
la bici que se llama «BiciBarbera» en Instagram, y otras, como Ripollet Natura, se ocupan mayormente del medio
ambiente y por supuesto hablan de la movilidad sostenible.

Figura 161 Noticia de la bicicletada del dia mundial del medio ambiente

Barberd Respira

BR 36 W ¥ 46 BICICLETAL

DARBERA m
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Fuente: Perfil de Twitter “Barbera Respira”
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Figura 162 Mapa de las propuestas de itinerarios ciclables

bicibarbera

0l Oet Valks

Pace a pzzalaragazza & altri

©

Fuente: Perfil de Instagram “BiciBarbera”

Figura 163 Perfil de Twitter de "SomBici Cerdanyola"

¢«  SomBici Cerdanyola

171 Tweets

SomBici Cerdanyola

@SomBici CdV

SomBici en Cerdanyola del Vallés email: SomBici.Cerdanyola@gmail.com
© Cerdanyola del Valiés, Spain () Joined September 2020

103 Following 196 Follower

Not followed by anyone you're follow

Fuente: Perfil de Twitter “SomBici Cerdanyola

Figura 164 Noticia de la bicicletada por la semana europea de la movilidad
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©

Fuente: Perfil de Instagram “Ripollet Natura”
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Figura 165 Publicacio sobre el carril bici N150-Terra Nostra

“ #Territori #MediAmbient #Montcada... @mediambi... - Feb 11, 2019
. Carril bici en construccid.

N150-Terra Nostra-Anella Verda.

#Montcada #Reixac

Ajuntament Montcada i Reixac and 8 others

®) 0 s Q9

-~

Fuente: Perfil Twitter “#Territori #MediAmbient #Montcada #Reixac”

Ademas, se encuentran también paginas de noticias sobre los municipios y comentarios sobre los sucesos del
municipio (por ejemplo «Cerdanyoladirecto» en Twitter, Facebook e Instagram) donde se encuentran, con mucha
menor frecuencia, noticias sobre obras y proyectos de los ayuntamientos, eventos organizados por las otras
asociaciones o sucesos ocurridos en el municipio en cuestién

Figura 166 Noticia sobre una peticidn de los bomberos de Mataré al ayuntamiento en relacion a la anilla ciclista

Cerdanyola Directo
Dcerdanyoladire

Los Bomberos de Mataré g=s, piden al ayuntamiento de
Mataré cambios en la Anilla ciclista de la ciudad, hay
zonas donde los camiones no pueden pasar debido al
colapso de vehiculos... El video entero en nuestra
pagina del Facebook #mataro #Maresme #Catalunya
#bomberos (& Cat Info)

Fuente: Perfil de Twitter “Cerdanyola Directo

Hablando de la accesibilidad, fue més complicado buscar este tipo de actores sin tener un minimo de conocimiento
previo de los municipios y a veces pasa que se encuentran fragmentos de noticias sobre un post en Facebook o
Twitter de proyectos o eventos pasados sobre este tema, pero no siempre se entiende con claridad cuéles son los
actores implicados (por ejemplo, no hay el tag de las paginas de las asociaciones que se mencionan o estos actores
no tienen pagina web o redes sociales). Todo resulta un poco fragmentado a nivel comunicativo y nuestra
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investigacion carece de un trabajo de campo para ver como de presentes estan las asociaciones en el territorio (cuanta
gente involucran, cuanta gente los conoce etc.).

El énfasis de los mensajes estd, como se menciond anteriormente, sobre a los temas de la seguridad del espacio
publico y de la posibilidad de utilizar la bicicleta como medio de transporte sostenible, que pueda sustituir los otros.
En este analisis no hemos puesto ninguna de las asociaciones que tratan de la bici como deporte, que al contrario
son muchas, porque no tienen una linea ideoldgica y un mensaje que promueva el uso de la bicicleta como medio
de transporte efectivo.

De hecho, la fuerza de las asociaciones es el espiritu critico y la libertad de imaginar la ciudad como realmente
deberia ser para adaptarse a las necesidades y a los deseos de los ciudadanos, proponiendo, proyectando y enviando
constantemente feed-backs a los ayuntamientos.

Figura 167 Publicacion sobre la vuelta a Cerdanyola
W o

Volta a Cerdanyola
superada!!! Quina
preciositat la imatge que ens
ha quedat @

Esperem que I'ajuntament de
@Cerdanyola hagi sentit
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"volem carril bici" g%

#revoltaveinal #carrilbicija
#cerdanyoladelvalles

1:15 PM - Feb 28, 2021
4Retweets 24 Likes

Q u o ol

’ Tweet your reply

Fuente: Perfil de Twitter “Elnostreentorn”

SENALIZACION FiSICA

Para realizar un analisis completo del proceso comunicativo ciclista debemos afiadir también los “productos estrella”
de las politicas ciclistas: los “carriles bici” o mas concretamente la sefializacion que va vinculada a estos. A través
de las sefiales y los mismos carriles se realiza un acto comunicativo muy importante que acabara de determinar si
esos carriles seran utilizados y si se pueden entender por parte de la poblacién y por tanto se utilizan como se preveia.

A continuacion, trataremos de comparar la sefializacion de los carriles de los diferentes municipios que se encuentran
en nuestra area de estudio. Para realizar esta comparacion utilizaremos imagenes extraidas de Google Street View
debido a la falta de un registro de los carriles bici de cada municipio y al tiempo del que hemos dispuestopara realizar
este analisis.

En el municipio de Ripollet, a pesar de tener la mejor calidad comunicativa de entre 10s municipios de la “rotula de
Montcada”, observamos que no cuenta practicamente con carriles bici en el centro urbano. Su carril bici mas
destacable es el que resigue el curso del rio Ripoll, un carril bici que, como podemos observar en la fotografia de
debajo, cuenta con una sefal verde que hemos identificado como la sefial de senda ciclable que se define como una
via para ciclos y peatones segregada del trafico motorizado y que discurre por un espacio abierto, la informacion
describe adecuada y claramente la via de manera que no hay dudas por parte del publico en cémo se utiliza la via.
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Figura 168 Fotografias del carril bici paralelo al rio Ripoll

Fuente: Google Street View

Su ubicacion y longitud hace que sea muy frecuentada por ciclistas haciendo deporte que van en pelotén y dejan
patente que la anchura es insuficiente para ser de doble sentido. Los sentidos no estan divididos por ninguna linea
ni separacion fisica, dando una elevada sensacién de inseguridad y provocando que el pablico mas inexperto no se
aventure a recorrer esta via. Si se ofrece mayor seguridad en cambio cuando se acerca un paso de peatones y ciclos
en el que se avisa a los vehiculos mediante una sefial ceda con una bicicleta dibujada.

Figura 169 Paso de ciclos y peatones en el carril bici paralelo al rio Ripoll

Fuente: Google Street View

En el caso del municipio de Barbera del Vallés encontramos una gran infraestructura que recorre la calle de 1’Urgell
y la ronda de I’Est y tiene una gran variedad de elementos. A lo largo de su recorrido, como observamos en las
fotografias de debajo, hay diversos elementos que intentan transmitir seguridad a los ciclistas, una interseccion entre
coches y ciclos pintada integramente de rojo para que los vehiculos de motor extremen las precauciones, diferentes
elementos para segregar las vias , aparcamientos protegidos entre las dos vias ciclistas y principalmente el hecho
gue sean unidireccionales en una gran parte del recorrido hace que los ciclistas perciban mayor seguridad,
especialmente los colectivos vulnerables al acoso callejero como las mujeres.
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Figura 170 Fotografias del carril bici de la calle de I'Urgell

Fuente: Google Street View

Un detalle relevante en el caso de este carril bici es que comienza justo en la frontera del municipio con Badia, eso
hace que pueda llegar a las personas de Badia que tengan que entrar a Barbera y que tenga el potencial de captar
mas usuarios, ademas, la sefial que tiene lo hace méas atractivo para el ciclista, ya que indica que es una via
recomendada para los ciclos, es decir que no es obligatoria, por lo que un ciclista puede utilizar la calzada sin ningln
impedimento y en caso de accidente estar protegido por la no obligatoriedad de usar el carril bici. También
encontramos en Barbera un ejemplo de rotonda con carril bici que estd pintado de rojo, pero no cuenta con
protecciones fisicas ni un lugar de espera avanzado a los coches, por lo que no transmite mucha seguridad. De todas
maneras, el ciclista percibe que el carril tiene continuidad y pese a la inseguridad habrd muchos que valoren mas
esta continuidad.

Figura 171 Rotonda con carril bici

Barjlera
del ¥alles

\4

Fuente: Google Street View
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Figura 172 Inicio del carril bici de la calle de I'Urgell

Fuente: Google Street View

CONCLUSIONES

Una vez analizados los diferentes actores que forman parte del proceso comunicativo alrededor de la tematica de la
movilidad ciclista, queda patente que todos los grupos de actores tienen un gran margen de mejora respecto a su
estrategia comunicativa. Antes de entrar en las particularidades de cada grupo, del andlisis en general podemos
concluir que la movilidad ciclista esta cogiendo protagonismo poco a poco en los medios de comunicacion y va a
seguir creciendo en los siguientes afios, una parte considerable de la sociedad civil estd tomando consciencia de que
la movilidad en las en la metrépolis ha de ser replanteada y que la sostenibilidad y la no dependencia del petréleo
van a ser factores clave en un futuro cada vez mas cercano. No obstante, como acostumbra a ocurrir en los periodos
de cambio de mentalidad, no todos los actores siguen el impulso de la sociedad civil organizada. Los medios de
comunicacion tradicionales siguen aun anclados a las noticias que han dado siempre y no dan mucho espacio a las
de esta indole, aunque se estan viendo arrastrados por el Area Metropolitana de Barcelona (AMB) y su voluntad de
cambiar de modelo de movilidad a través de grandes proyectos y una estrategia de comunicacion muy clara, moderna
y elaborada.

Los organismos publicos de nuestra area de estudio son los que mas se han visto arrastrados por el impulso del AMB
del que habldbamos anteriormente, principalmente debido al proyecto de la avenida del Valles en la carretera
nacional N-150. Este proyecto ha dado la oportunidad e incluso podriamos decir que ha obligado a los ayuntamientos
de los municipios por los que pasa a dar una respuesta y adaptar la ciudad a este, teniendo la oportunidad de
transformar las zonas cercanas a esta, asi como las calles perpendiculares. No todos los municipios han tomado los
mismos caminos y aun menos se ha visto reflejado en su comunicaciéon dado que en su mayoria carecen de una
apuesta decidida por una comunicacion accesible y clara y tampoco ofrecen muchas facilidades para conocer las
posibilidades para moverse en bicicleta por el municipio, con algunas excepciones. Como hemos mostrado en el
mapa conceptual del apartado anterior, observamos que el ayuntamiento de Ripollet es el que mejor valoramos
respecto a su comunicacion porque se aprecia que se han destinado importantes fondos a mejorar la calidad
comunicativa y a promocionar sus servicios de movilidad (respecto a los cuales también llevan la delantera), de
todas maneras, como hemos comentado anteriormente, tienen un importante margen de mejora. En contraposicion
encontrariamos a Badia del Vallés, un municipio que practicamente no hace alusion a la movilidad ciclista en los
altimos dos afios y que su emisora de radio publica no menciona ninglin tema de movilidad siquiera. El resto de los
municipios se encuentran en un punto medio respecto a su calidad comunicativa siguiendo la gradacion explicada
en el mapa conceptual.

Los organismos privados, que en nuestro caso son la prensa privada, comienzan a seguir la tendencia marcada por
el AMB, aunque no de manera tan directa como los organismos publicos dado que no guardan una relacion tan
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directa y vinculante con la administracion metropolitana. Dentro de la prensa se puede distinguir entre la prensa mas
local, que presta mas atencién a los temas de movilidad sostenible y que se plantean que la bicicleta como un medio
de transporte que pueda substituir a otros y la nacional, que se queda méas en la superficie y no le presta tanta
importancia a la movilidad ciclista. De todas maneras, en general siguen sin tomar suficientemente la iniciativa de
promover la movilidad ciclista como una opcién de movilidad realista y se limitan a hablar de las obras hechas por
los ayuntamientos.

En el caso de las organizaciones de la sociedad civil. Estas resultan poco accesibles para quien no sea ciudadano de
€s0s municipios, pero, como hemos remarcado en el mapa conceptual, tienen un papel fundamental en el proceso
de construir una politica ciclista que verdaderamente sea integral. Estas organizaciones condesan la opinion de la
sociedad civil y la canalizan a través de propuestas de proyectos transformadores, criticas y contenido comunicativo
gue busca concienciar a la poblacién y demandar una respuesta politica delante del reto que representa hacer las
ciudades ciclables. Las administraciones publicas, que buscan responder a las demandas sociales, se sirven de estas
asociaciones para justificar politicamente sus proyectos. No obstante, las asociaciones ciudadanas se encuentran
normalmente infrarrepresentadas en los proyectos de los ayuntamientos y este es un elemento crucial que debe
cambiar para que la transformacion de las ciudades no quede en la construccion de carriles bici aqui o alla, sino que
responda a las necesidades de la poblacion y se atrevan a tomar medidas integrales y que busquen transformar de
manera efectiva el reparto modal del transporte.

Consideramos relevante destacar que, aunque en nuestro analisis no lo hayamos mencionado, los actores en su
conjunto no han atendido a la diversidad de receptores ciclistas existentes. No ha sido de manera explicita, pero
siempre se han referido a los ciclistas en relacién con la bicicleta, sin tener en cuenta que hay muchas personas
ciclistas que deben utilizar otro tipo de ciclos diferentes a la bicicleta. Tampoco se ha tomado en consideracion el
tamafio de estos ciclos no convencionales a la hora de plantear el ancho de los carriles bici, asi como tampoco
aparecen representados ciclistas que utilicen estos mismos ciclos en ningun cartel o revista. Esta ausencia de
referentes y de consideracion en la comunicacion ciclista hace que no sea accesible para todo el mundo. También
cabe destacar la falta de perspectiva de género en la comunicacién, aunque si encontremos medidas concretas que
la tengan en cuenta, como carriles bici unidireccionales.

Para acabar queremos mencionar que para que este estudio fuera mas completo haria falta integrarlo con el anlisis
de mas fuentes que no sélo las halladas en internet y seria ideal que incluyera la participacion de la ciudadania para
gue la realidad de los municipios quedara mejor reflejada.
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2. DEBILITATS/FORTALESES, AMENACES / OPORTUNITATS

2.1.1

A continuacion, se presenta el andlisis de debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades DAFO, para la
infraestructura de la red ciclista de la Rétula de Montcada y el Area metropolitana de Barcelona. Este tema se dividio
en 4 subtemas que corresponden a accesibilidad, conectividad, seguridad y una ultima sintesis. Con este anlisis se
pretende realizar una evaluacion que permita desarrollar un proyecto para la planeacion local y territorial de la
infraestructura de la red ciclista.

Infraestructura: Xarxa ciclable.

Cabe resaltar que este capitulo es el resultado del andlisis de la informacion oficial del area de estudio y el trabajo
de campo realizado en la Rétula de Montcada. Es claro que existe una red ciclista que es susceptible a ser extendida
y mejorada.

DAFO ACCESIBILIDAD

La accesibilidad se relaciona con la calidad y disponibilidad del acceso al sistema de movilidad urbana, es decir, la
capacidad de llegar con facilidad y en condiciones adecuadas a lugares concretos (residencia, trabajo, formacion,
entre otros), consistente tanto en las infraestructuras como en las redes de movilidad y los servicios de transporte.

En el subtema de accesibilidad se han mencionado cuatro puntos fundamentales como son la funcionalidad, la
atractividad, el estado de la red y la sefializacion.

En las debilidades se puede identificar falta de cobertura de la red ciclista y en la red existente deficiencias en la
segregacion del trafico de bicicletas, entornos poco atractivos, mal estado de las vias y sefializacion inexistente o
deficiente.

En las fortalezas se destaca el incremento de la red de las vias ciclistas o regeneracion (exclusivas o compartidas)
que generalmente tiene buenas condiciones de asfaltado y sefializacion. También en la regeneracion de espacios
como los causes o rondas de los rios y zonas verdes se estan incorporando vias ciclistas.

En las amenazas se identifica que en el Plan Director de Infraestructura no mencionan de forma importante la
bicicleta, en este instrumento de planificacion se podria haber fortalecido la bicicleta como un elemento de movilidad
y asi dar herramientas a los municipios para la articulacion que generara la continuidad entre municipios.

En las oportunidades se tiene el cambio de paradigma donde se debe priorizar los medios de movilidad activa, lo
que ha generado un incremento en las politicas para el uso de la bicicleta. En diferentes entidades se han elaborado
manuales para la construccion de vias ciclistas, lo que genera unos lineamientos que permiten la unificacion de los
criterios y mejorar las caracteristicas de las vias para bicicletas.
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FACTORES ENDOGENOS

FACTORES EXOGENOS

DEBILIDADES AMENAZAS

Funcionalidad: baja presencia de red | Funcionalidad: en el plan director de
ASPECTOS ciclable exclusiva y segregada. infraestructura no menciona de forma
NEGATIVOS importante la bicicleta. Las normativas

Atractividad: Entornos poco agradables | municipales no estan articuladas.

en espacios inadecuados (contaminacion

auditiva, vias en tierra, paisaje | Atractividad: al encontrarse cerca de vias de

desagradable). motor se genera contaminacién acustica y por

emision de gases contaminantes.

Estado de la red: condiciones

inadecuadas y suelo deteriorado (falta de | Estado de la red: comparte con otros modos de

asfalto). transporte (motos, patinete) y los peatones.

Sefializacion: falta de informacion al | Sefializacion: ambigliedad de la ley respecto a

usuario para la utilizacién de la red. Las | la sefializacion: por ejemplo, el concepto de las

sefiales no son visibles o estan arruinados. | aceras-bici y la semaforizacion para los

ciclistas.

FORTALEZAS OPORTUNIDADES

Funcionalidad: aumento  de los | Funcionalidad: Aumento de las politicas para
ASPECTOS kilometros construidos con la | el uso de la bicicleta y la implementacién en la
POSITIVOS implementacion de la Bicivia (46,8 km | Rotula de Montcada.

como carril bici, y 1,9 km en construccion).

Atractividad: implementacion en el rio de
sendas ciclables para la mejora de las
condiciones.

Estado de la red: mejora de |la
infraestructura de la red ciclable existente
(Ripollet, Montcada, Cerdanyola).

Sefializacion: mejora de la sefializacion en
algunos tramos de la red ciclable
(Principalmente en la zona de Ripollet-
Montcada).

Atractividad: Proyectos de adecuacion de red
de espacios verdes y politicas de bajas
emisiones.

Estado de la red: cambio de paradigma del
espacio de la bicicleta, de compartido con
peatones 0 automotores a segregado Yy
protegido.

Sefalizacion: implementacion de manuales de
disefio y sefializacion de vias ciclistas.
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DAFO CONECTIVIDAD

Se entiende por ‘conectividad’ “el hecho de que diferentes puntos geograficos se encuentren conectados, de manera
que se pueden establecer relaciones de movilidad”.*’ Es decir, la conectividad hace referencia a la capacidad de
enlace o de existencia de conexion.

Para la confeccion de este DAFO hemos analizado la conectividad como la conexidon de la red ciclista en todo su
recorrido dentro de la Rétula de Montcada analizandolo a partir de cuatro ejes: la funcionalidad de la red en cuanto
su uso, la atractividad, el estado de la red y la sefializacion que van directamente relacionados con el uso y la
atraccion de la gente a usar la via.

La conectividad de la red ciclista presenta graves discontinuidades, tanto a escala municipal como metropolitana.
Las discontinuidades se aprecian mas a nivel metropolitano, debido a la ausencia de infraestructura necesaria para
las vias que podrian distribuir los flujos a través del territorio, conectando los nlcleos urbanos. Las discontinuidades
ponen de manifiesto la falta de resolucion y la gran dificultad de atravesar barreras urbanas como cruces, viaductos,
autopistas y vias férreas. El anélisis de la conectividad también revela una falta de monitorizacion de la red y un
desconocimiento parcial del tejido urbano por parte de las autoridades competentes.

Las debilidades enumeradas tienen como principal limitacidn la falta de instrumentos que permitan la planificacion
a una escala supramunicipal.

La distribucion del espacio publico es desigual entre peatones, ciclistas y automovilistas. Una planificacion
disfuncional privilegia la presencia de coches, generando zonas grises y espacios muertos que podrian repartirse
entre ciclistas y peatones. La movilidad activa como norma matriz de la planificaciéon sacaria de la sombra las
desconexiones en lugar de la constante complejizacién de la red, que obliga a recorrer distancias mas largas y a
emplear mas tiempo en circunvalar las numerosas barreras superpuestas.

En términos generales, la infraestructura ciclista muestra una clara relacion inframunicipal, beneficiandose del uso
de las calles 30 que aumentan la conectividad de la red. A medida que la red ciclista se consolida a nivel municipal,
se observa que en muchas situaciones las operaciones necesarias para establecer conexiones supramunicipales se
circunscriben a segmentos relativamente cortos y requieren presupuestos muy bajos para superar las
discontinuidades. También se observa que una parte importante de la red tiene poca pendiente, lo que facilita los
desplazamientos. La combinacion de carril bici y calles 30 en los centros urbanos garantiza una mayor integracion
de la red y ofrece a los usuarios multiples opciones de desplazamiento que les permiten minimizar el tiempo y la
distancia de viaje en comparacion con otras opciones de transporte.

Tras evaluar criticamente las limitaciones y potencialidades del contexto, sefialamos las oportunidades.

Proyectos como “bicivia” (AMB) se prestan como una oportunidad para priorizar los conectores metropolitanos.
Estos podrian enfocarse como ejes que se vertebran y articulan con vias de alta capilaridad local, con el objetivo de
conectar la metrépolis de forma répida, directa y segura.

Potenciar la articulacion con la estructura ecologica y la red de espacios que relacionan los asentamientos urbanos
con el medio natural. (directrices del PDU)

A medida que la red ciclista se extiende por el territorio, aumenta también la presién de los desplazamientos
interurbanos. Son principalmente los usuarios de patinetes y ciclistas/deportistas que se exponen en carreteras con
intenso tréafico rodado.

4 En el glosario de la obra «Criterios de movilidad en zonas obtenido en

http://www.racc.es/externos/fundacion/Public.pdf. Fundacién RACC

urbanas» (p. 40),
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FACTORES ENDOGENOS

FACTORES EXOGENOS

DEBILIDADES AMENAZAS
Continuidad: Elevada | Continuidad: Politicas que restringen la continuidad
ASPECTOS discontinuidad/ fragmentacion de la | de la red en la planificacion supramunicipal.
NEGATIVOS red.
Coherencia: Distribucion desigual del espacio
Coherencia: Falta de una red ciclista | publico entre peatones, ciclistas y automovilistas.
unificada de la Rotula de Montcada
con el &mbito metropolitano. Barreras: Dificultades orogréaficas en la zona de el
area metropolitana y el Vallés.
Barreras: Elevada dificultad en
cruzar barreras urbanas como cruces, | Intermodalidad:Restricciones al transporte de
viaductos, autopistas y ferrocarriles. | bicicletas en algunos vehiculos de servicio publico,
de acuerdo con la normativa del operador.
Intermodalidad: Falta de cobertura
a las plataformas de intermodalidad.
FORTALEZAS OPORTUNIDADES
Continuidad: La inversion necesaria | Continuidad: Priorizar los ejes vertebrales a escala
ASPECTOS para superar las discontinuidades es | metropolitana  articulados con una elevada
POSITIVOS relativamente baja. capilaridad local (bicivia) y aumento de las calles

Coherencia: La red ciclista permite
economia de tiempo en los centros
metropolitanos en comparacién con
otras vias de transporte.

Barreras: Una parte significativa de
la red tiene poca pendiente, lo que
facilita los desplazamientos.

Intermodalidad: Espacios para
acceso de las bicicletas en el
ferrocarril y tranvia.

pacificadas.

Coherencia: Impulso de diferentes iniciativas para
consolidar los ciclos como ejes de movilidad en un
solo sistema ciclable.

Barreras: Mejor articulacion con la estructura
ecoldgicay lared de espacios que se relacionan entre
asentamientos urbanos y medio natural.

Intermodalidad: Extender la red de carriles bici de
carécter urbano y periurbano a las puntos de acceso
al transporte publico

DAFO SEGURIDAD

La seguridad es un factor fundamental para que las personas puedan movilizarse por las calles de una ciudad. Las
acciones que se han realizado para mejorar las condiciones de movilidad se han enfocado en incrementar la velocidad
de los traslados mediante el aumento de la capacidad vial, pero se ha demostrado que esas intervenciones sélo
promueven un incremento en vehiculos a motor, produciendo proporcionalmente un mayor ndmero de accidentes
de transito.


http://www.racc.es/externos/fundacion/Public.pdf
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En el presente subtema seguridad se mencionan tres puntos fundamentales: los espacios de circulacion en la red
ciclista, los accidentes producidos ya sean por la falta de proteccion y/o interaccidn con otros medios de transporte
y la percepcion de inseguridad que tienen los ciclistas al desplazarse por la infraestructura de la red ciclista.

Podemos contemplar que la importancia de los factores endégenos son debido a las condiciones actuales que
presenta la red sobre todo en la zona de la Rotula de Montcada, que es nuestro ambito de estudio. La principal
debilidad es la inseguridad a sus factores externos como puede ser la falta de proteccion de los viales como la falta
de luz, por lo tanto, la percepcion de inseguridad del ciclista. Consecuentemente, los factores exdgenos en la parte
de los aspectos negativos también van por el mismo factor, la inseguridad actual debido a la siniestralidad.

Por otra parte, en las fortalezas se puede observar la apuesta de las politicas actuales de la bicicleta que fomentan su
uso 'y, por lo tanto, la consolidacion de la infraestructura para mejorar la seguridad y la percepcion de esta por parte
de los usuarios. Las oportunidades, van por el mismo camino, los proyectos futuros como la Bicivia, implementan
una nueva infraestructura donde el ciclo sea el principal usuario de la via, fomentando el uso de la bicicleta y dando

maés confianza a la masa critica para su uso.

FACTORES ENDOGENOS

FACTORES EXOGENOS

ASPECTOS
NEGATIVOS

DEBILIDADES
Espacios: Espacios reducidos y estrechos
de circulacion en la red ciclable existente.

Accidentes: Accidentes producidos por
la falta de proteccion y contacto cercano
de la red ciclable con los vehiculos a
motor.

Percepcion: Percepcion de inseguridad
al anochecer.

AMENAZAS

Espacios: En el AMB existe la priorizacion del
vehiculo privado a motor dejando en segundo
plano los espacios para la red ciclable.

Accidentes: Del total de victimas de accidentes de
trafico en Catalufia, el 5.4% son victimas en
bicicleta y el 5.8% ha fallecido.

Percepcion: Falta de iluminacion en tramos de la
red ciclable del AMB.

ASPECTOS
POSITIVOS

FORTALEZAS

Espacios: Existe un total de 93km de vias
pacificadas en 4 de los 5 municipios de la
Rétula de Montcada en las que las
bicicletas tienen prioridad sobre los
vehiculos a motor.

Accidentes: Medidas propuestas como la
segregacion de las zonas ciclables de
otros tipos de movilidad para
reducir/evitar accidentes dentro de los
Planes de Movilidad Urbana Sostenible
en 4 de los 5 municipios de la Rétula de
Montcada.

Percepcion: El tramo del Parque Fluvial
del Besos en el municipio de Ripollet es
quien tiene un mayor orden e
iluminacién, dando una percepcion de
seguridad para el ciclista.

OPORTUNIDADES
Espacios:  Ampliacion de carriles  bici
unidireccionales y bidireccionales de la red
BICIVIA por la AMB.

Accidentes: Iniciativas como el primer visor
digital interactivo creado por el AMB y EIRMB
gue permite localizar las ubicaciones aproximadas
de los accidentes, definir el tipo de accidente y
visualizar las zonas de alta concentracion de
accidentes en la metrépolis de Barcelona.

Percepcion: Implementacion de sistemas de
iluminacion inteligente con sensores que permiten
la regulacion de luces en algunos paises de europa.
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DAFO SINTESIS RED CICLABLE

Para sintetizar el DAFO de la red ciclable se valora los tres subtemas anteriores que son seguridad, accesibilidad y
conectividad.

En las debilidades se identifica que la red ciclable existente presenta deficiencias en el disefio (carriles estrechos,
intersecciones peligrosas, entre otras) lo que genera inseguridad para los usuarios de las vias ciclables. También se
tiene baja cobertura de red exclusiva y segregada y existe discontinuidad en la red, especialmente en la conexion
entre municipios y en obstaculos como autopistas, vias férreas entre otros.

En las amenazas se identifican dos puntos principales, que son: primero la priorizacion del transporte motorizado
sobre las bicicletas, 1o que genera que el espacio para las bicicletas en muchos casos es lo que sobra o lo que se
puede recuperar del trafico vehicular, y segundo que la planeacion y politicas metropolitanas no tiene la fortaleza
para lograr unificar una sola red ciclable del AMB, se dan unas directrices, pero las municipios son los que planean
y ejecutan sus proyectos de forma descoordinada entre las administraciones territoriales.

En las fortalezas se tiene que en los Gltimos afios se han impulsado diferentes politicas y planes que han impulsado
la movilidad en bicicleta, que ha mejorado la calidad y cobertura de la red ciclable. Se viene cambiando el modelo
de carriles bici priorizando vias segregando y exclusivas, para las calles compartidas se genera una pacificacion que
genera una mejor cobertura y conectividad.

En las oportunidades se resalta que existan politicas y programas para la movilidad en bicicleta que impulsen la
segregacion y proteccion a los ciclistas. También se debe aprovechar los diferentes manuales e instrumentos para la
construccion de vias ciclables de diferentes autores, para garantizar las caracteristicas deseables. Se puede
aprovechar la articulacién de la estructura ecoldgica y la red de espacios que se relacionan entre asentamientos
urbanos y medio natural para planificar vias ciclables.

FACTORES EXOGENOS

AMENAZAS

Accesibilidad: el Plan Director de Infraestructura no
impulsa de forma contundente la bicicleta como un
medio de transporte, ademas, no existe una
articulacion entre los municipios para fortalecer la
conexion de una red ciclable.

FACTORES ENDOGENOS

DEBILIDADES

Accesibilidad: baja cobertura de red
exclusivay segregada para la bicicleta.
En la red existente la calidad de la
cinta asfaltica es inadecuada o esta
deteriorada, ademas la sefializacion es
deficiente y es poco agradable el
transito en las vias bici.

ASPECTOS
NEGATIVOS

Conectividad: la legislacibn no obliga un
planeamiento supramunicipal donde se entiendan los
diferentes entes territoriales para unificar una red
metropolitana. También existe una distribucion
desigual del espacio publico para peatones, bicicletas
y vehiculos automotores.

Conectividad: no existe en la Rétula
de Montcada una red ciclable
unificada y coherente, lo que genera
discontinuidad entre los municipios.
Elevada dificultad para sortear
barreras como autopistas, vias férreas,
entre otros.

Sequridad: priorizacion del transporte motorizado
sobre las bicicletas.

Sequridad: disefio de carriles bici
inadecuados (ancho de carril estrecho,
intersecciones  viales  peligrosas,
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espacios no segregados) que generan
siniestros viales.

ASPECTOS
POSITIVOS

FORTALEZAS

Accesibilidad: en los Gltimos afios se
ha impulsado la movilidad en
bicicleta, mejorando la calidad vy
cobertura de la red ciclable.

Conectividad: las vias pacificadas
(vias 30) facilita la conectividad intra
municipal. El costo de la construccién
0 adecuacion de infraestructura en
espacios urbanos y entre municipios es
relativamente bajo.

Sequridad:  Implementacion  de
mejoras en la red ciclable y propuestas
de medidas en los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible.

OPORTUNIDADES

Accesibilidad: aumento de las politicas y proyectos
para la movilidad en bicicleta, impulsando Ila
funcionalidad de la red ciclable y que sea mas
accesible para los ciclistas.

Conectividad: Aprovechar la articulacion de la
estructura ecoldgica y la red de espacios que se
relacionan entre asentamientos urbanos y medio
natural para planificar vias ciclables mejor
conectadas.

Seguridad: proyectos para mejorar la seguridad de la
red ciclable, garantizando wunas caracteristicas
adecuadas.
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2.1.2 Infraestructura: Xarxa d’aparcaments de bicicleta i bicicleta compartida.

A continuacion, se presentan cinco (5) DAFO -debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades- elaborados a
partir del analisis conjunto tanto de la infraestructura de aparcamientos para bicicletas como de la bicicleta
compartida en los cinco municipios estudiados.

Por una parte, se desarrollaron cuatro DAFO que corresponden a cada uno de los subtemas priorizados: i) espacio,
ii) infraestructura, iii) factores socioculturales y iv) factores econdmicos y de gobernanza. Y, por otro lado, se
consolidan dichos DAFO en uno de sintesis. En todos los casos, se identifican dimensiones clave por cada subtema,
que serén definidos y sustentados antes de la presentacion de cada DAFO.

- Subtema: ESPACIO

Respecto a los DAFO por subtemas, el primero de ellos esta referido al Espacio, concepto que alude al medio fisico
gue posibilita o limita la infraestructura de aparcamiento ciclista y el sistema de bicicleta compartida. En esta linea,

se debe distinguir las caracteristicas del espacio publico y privado, de la siguiente manera:

e Publico, entendido como el lugar al que todos y todas tienen derecho a acceder, cuyo uso no tiene

restricciones de caracter privado y esta garantizado por el Estado.

e Privado, como propiedad regulada por un grupo de personas que tiene autoridad y poder sobre el mismo.

Endogenos

Exdgenos

- Publico:  Dedicado  principalmente  al
aparcamiento de automoviles y vias de los
coches.

Altamente construido y por lo tanto con escaso
espacio para el crecimiento.

Privado: Territorio mayoritariamente con
viviendas pequefias que no permiten almacenar
bicicletas.

Pablico: Organizacién social del espacio publico en
torno a los vehiculos motorizados (normalizacion de
aparcamiento para estos en las calles).

Territorio de servidumbre para Barcelona en términos
de vivienda y de gestion territorial.

Privado: Baja regulacion urbanistica del espacio
privado destinado al almacenaje de bicicletas.

4 Publico: Si bien el espacio esta siendo utilizado
para otros fines, existe la posibilidad de
determinar un nuevo uso. Alta capacidad de
implantacion de aparcamientos en el territorio.

Territorio compacto que permite reducir
distancias en los trayectos cotidianos para llegar

a los servicios.

Privado: Existencia de casas unifamiliares

Publico: Pago y eliminacion de aparcamientos para
coches en Barcelona y primeras superillas.

Tendencia en regeneracion urbana que reorganizan el
uso del espacio publico y que permiten pacificar sus
calles.

Privado: Las tendencias de la segunda transicion
demogréfica permite plantear nuevos usos de los
espacios comunitarios de los edificios.
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- Subtema: INFRAESTRUCTURA

El subtema de Infraestructura hace referencia al conjunto de medios técnicos, servicios e instalaciones necesarios
para aparcar una bicicleta particular o utilizar un sistema de bicicleta compartida. En este subtema se detectaron tres
dimensiones relevantes:

Sequridad, entendida en su dimension méas material, como caracteristica de la infraestructura que impide el
robo de la bicicleta.

Accesibilidad, tanto a la bicicleta compartida como al aparcamiento de bicicleta particular, por parte de la
ciudadania.

Intermodalidad con otros medios de transporte, principalmente el ferroviario y la red de autobUs presentes

en el territorio.

Endogenos

Exdgenos

Seguridad: Predominancia de aparcamientos
de tipo U invertida y disefios poco seguros en el
territorio.

Accesibilidad: Déficit de aparcamiento de
bicicleta y mal distribuido tanto intramunicipal
como intermunicipalmente.

Faltan aparcamientos en origen y en zonas
altamente concurridas.

También hay deficiencia en municipios como
Badia y Barbera del Valles.

Inexistencia previa de sistemas de bicicleta
compartida en el territorio.

Intermodalidad: Escasos aparcamientos para
bicicletas que permitan la intermodalidad
(ejemplo: alta ocupacion en la Renfe de
Cerdanyola del Vallés).

Seguridad: Tendencia a poner aparcamientos poco
seguros para abaratar costes.

Accesibilidad: Poca importancia de la movilidad
ciclista que se refleja en un bajo interés en implementar
aparcamientos y sistemas de bicicletas compartidas.

Intermodalidad: Baja y dificil conexion con otros
modos de transporte que conectan con el resto del
AMB.

Seguridad: Existencia de algunos disefios
seguros como los de Bicibox y los de jaula de la
UAB.

UAB como laboratorio para disefiar
biciaparcaderos seguros.
Accesibilidad:

Existencia previa de servicios de préstamo de
bicicletas en el territorio, como BiciRipollet o
BiciUAB.

Seguridad: Proyeccion de nuevos aparcamientos de
Bicibox en la AMB con proyectos como FEDER.

Nuevas tecnologias que optimizan el espacio y
aseguran mejor las bicicletas.

Accesibilidad: La reciente puesta en marcha del
AMBici, que podria ampliarse al territorio.




Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Intermodalidad:

Territorios con infraestructura para transporte
masivo que puede complementarse con
aparcamiento para bicicletas.

Intermodalidad: Existencia de Bicibox en diferentes
estaciones ferroviarias de la AMB.

- Subtema: FACTORES SOCIOCULTURALES

En la categoria de factores socioculturales, hemos analizado aspectos relacionados con las creencias individuales y
colectivas que definen el comportamiento de la poblacion de la zona estudiada frente al concepto tanto de

aparcamiento de la bicicleta como de bicicleta compartida.

Para analizarlo a través de un DAFO, hemos considerado las siguientes dimensiones:

o Habitos, estos son claves para entender el comportamiento de la poblacion en tanto que se producen de
manera colectiva y nos permiten entender qué tendencias hay en la zona estudiada respecto a los medios

mayoritarios de movilidad.

e Sequridad, en el caso del almacenamiento de la bicicleta, creemos que un punto clave es la percepcion de

seguridad que tiene la poblacion, en tanto que puede ser determinante para el uso o no de esta.

e Renta, como factor que define el comportamiento de la poblacién.

Endogenos

Exdgenos

- Habitos: Coger el coche para moverse

intermunicipalmente.

Seguridad: Percepcién de los residentes de que
viven en un territorio con alta tasa de
vandalismo.

Renta: Territorio mayoritariamente de clases
populares que no cuentan con referentes para
promover la cultura ciclista.

Habitos: Uso del coche concebido socialmente como el
método de transporte mayoritario.

Seguridad: Percepcién colectiva de miedo al robo y al
vandalismo que baja la demanda de aparcamiento no
seguro en la calle. Ademas de pocos mecanismos para
recuperar el vehiculo.

Renta: Concepcién de la bicicleta como un medio de
transporte asociado a las clases acomodadas.

4 Habitos: Existencia de trayectos
intermunicipales que se desarrollan en
bicicleta.

Seguridad: Mayor demanda de aparcamientos
seguros por la percepcion de alto vandalismo,
asi como de bicicleta compartida.

Renta: Clases populares que ven la bicicleta
como una opcion rentable para la movilidad,

teniendo en cuenta los aparcamientos gratuitos.

Habitos: Ventana de oportunidad para implementar la
bicicleta compartida como una ayuda para los viajes
encadenados.

Seguridad: incremento de los aparcamientos seguros y
aplicacion de politicas de Ciudades 30.

Renta: Auge de los movimientos sociales demandando
mayor espacio publico destinado a la bicicleta
(aparcamiento), asi como aparcamientos seguros mejor
tarifados.
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- Subtema: FACTORES ECONOMICOS Y DE GOBERNANZA

Esta categoria la entendemos como factores relacionados con los recursos materiales y los procesos
administrativos, asi como las decisiones gubernamentales que influyen en la oferta de los aparcamientos de bicicleta
y la infraestructura de los servicios de bicicletas compartidas.

Para esta categoria hemos considerado las siguientes dimensiones:

o Factores econdmicos, necesarios para poder concretar y gestionar a nivel material los servicios.

o Gobernanza, que posibilitan la gestion eficiente de los recursos econémicos influyendo en la oferta tanto de

bicicleta compartida como de aparcamientos de bicicletas.

Enddgenos

Exd6genos

- Factores econdémicos: Diferencias
socioeconémicas entre municipios que generan
una baja continuidad de las politicas de
aparcamiento e inversion sostenible.

Coste de oportunidad de las administraciones al
dedicar espacio publico con alto valor
econdmico para la bicicleta.

Gobernanza: Poca capacidad presupuestal y
técnica de los municipios para gestionar de
manera eficiente, financiera y
operacionalmente, la infraestructura y el
servicio de bicicleta compartida.

Factores econdmicos: Limitada inversion publica de las
entidades y administraciones supramunicipales, al igual
que la privada, destinada a subvencionar proyectos de
bicicleta compartida y aparcamientos.

Alto coste de mantenimiento de los aparcamientos
seguros dispuestos por la AMB.

Gobernanza: Fuerte presion del lobby automovilistico
(RACC, Seat, etc.) sobre los actores politicos a nivel
nacional y local.

+ Factores econdmicos: Tendencias a dedicar
mayor parte del presupuesto para movilidad
ciclista.

Gobernanza: Cooperacion intermunicipal para
el desarrollo de politicas comunes y para la
demanda de mas inversion en el territorio.

Factores econdmicos: Existencia de Fondos Next
Generation con los que se financian proyectos
relacionados con la movilidad ciclista.

Gobernanza: Existencia de un ente supramunicipal
(AMB), con enfoque pro-ciclista, con competencias y
presupuesto para invertir en movilidad.

- DAFO DE SINTESIS APARCAMIENTO Y BICI COMPARTIDA

Para finalizar, y a partir de todos los DAFO anteriores, se realiza un DAFO de sintesis, que incluye todas las
dimensiones anteriormente mencionadas del aparcamiento y la bicicleta compartida. La informacion se encuentra
de nuevo sintetizada y clasificada por subtemas, para facilitar su comprension. Asi pues, este DAFO final permite
comprender con facilidad todas las dimensiones que han sido analizadas a lo largo de este documento.
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Enddgenos Exo6genos
Espacio: Territorio altamente consolidado con | Espacio: Priorizacion del transporte privado
una poblacion con un alto uso del automovil y | motorizado.

con viviendas pequeiias que dificultan el
almacenamiento de bicicletas.

Infraestructura: Poca oferta de aparcamientos
seguros, mal distribuidos y poco pensados en
términos de intermodalidad, asi como una casi
inexistencia de servicio de bicicleta compartida.
Factores socioculturales: Poblacién de clases
populares con habitos ligados al uso del
vehiculo privado y condicionada por una
percepcidn de inseguridad en cuanto al robo de
bicicletas.

Factores econdmicos -  Gobernanza:
Diferencias socioecondmicas notables entre
municipios que limitan la continuidad y
capacidad de aplicacion de medidas para la
bicicleta compartida o el aparcamiento.

Baja regulacion urbanistica del espacio privado.
Infraestructura: La movilidad ciclista como un
fendbmeno socialmente poco relevante, generando
poco interés para implementar aparcamientos y
bicicletas compartidas.

Factores socioculturales: Percepcion social de
miedo al robo de bicicletas, junto con el vehiculo
motorizado como principal método de transporte.
Factores econémicos - Gobernanza: Alta presion
de sectores econdémicos privados ademas de la baja
inversion en el territorio para la bicicleta.

Alto coste econdmico para el mantenimiento de los
sistemas de aparcamiento seguro.

Espacio: Territorio generalmente compacto
acortando distancias. Competencias para
gestionar el espacio publico y determinar
NUEVOS USOS.

Infraestructura: Existencia de experiencias
tanto de aparcamientos seguros como de
préstamo de bicicletas compartidas, asi como
una gran oferta de transporte publico que facilita
la intermodalidad.

Factores socioculturales: Poblacién de clases
populares que percibe la bicicleta como un
medio de transporte asequible, lo que les
convierte como potenciales demandantes de
aparcamientos seguros.

Factores econdémicos -  Gobernanza:
Capacidad de cooperacion politica para
demandar mejores inversiones sobre el
territorio.

Espacio: Tendencias sobre el espacio publico y
privado de Barcelona y del resto del AMB que
favorecen politicas de regeneracion urbana y de la
implementacion de un servicio de bicicleta
compartida.

Infraestructura: Proyectos desde la AMB que
pretenden ampliar tanto la oferta de aparcamientos
seguros como de bicicleta compartida.

Factores socioculturales: Mayor demanda social
para la reorganizacion del espacio publico,
incluyendo una mayor demanda de aparcamientos
Seguros.

Factores econémicos - Gobernanza: Existencia de
entidades publicas con capacidad financiera para
invertir en el territorio, ademas de fondos europeos
(Next Generation).
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2.1.3 Infraestructura: Ciclologistica. DAFO OFERTA
Factors endogens Factors exogens
Per analitzar el sector de la distribucié urbana de mercaderies en bicicleta, o ciclologistica, en primer lloc s’han
. . N : " : " ; Aspectes DEBILITATS AMENACES
realitzat 3 analisis DAFO segons els segiients eixos tematics: oferta, demanda i regulacié, respectivament negatius
_ _ ) e No hi haoperadors, actualment. Nohiha | ¢ Es poden generar monopolis, oligopolis o
Per cadascun d’aques_t_s sub-DAFO, s’han plantejat 3 su_b—elxos a pa_rtlr de les quals s’ha pogut extreure, de forma “miliev” local del que extraure cartels amb I’entrada de grans empreses.
estructurada, les debilitats, les amenaces, les fortaleses i les oportunitats. informaci6 per planificar un sector nou. |«  Sector molt depenent de les grans empreses
e Sector dominat per la logistica logistiques (primera milla).
_ tradicional. e Iniciatives petites i fragmentades: poca
Figura 173 Estructura de I'analisi realitzat per obtenir el DAFO de sintesi o La xarxa pedalable manca solucions de capacitat d’interlocucié amb ’administracio,
Sub-DAFOS Sub-temes Resultat contiqu'l'tat: pocai connectivitat  per poca tran_sferc‘e.rllcia de goneixement, poc grau
accedir a tot I’ambit. de consolidacio de la carrega.
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" o La xarxa pedalable no esta adaptada: | ¢ Operaris generalment més vulnerables en cas
N poques vies segregades, amplades d’accident.
| Competéncia ‘ inadequades... o L’amplada i el tragat de la BiciVia és
OFERTA | Infracstructura ‘ o Teixit yrpé fragmgntat: accessibilitat inadequat pel sector.
heterogénia als diferents punts de
| Equipaments ‘ I’ambit.
= No hi ha equipaments especifics
: (microhubs/centres de consolidacio).
| Consumidor ‘
Aspectes | FORTALESES OPORTUNITATS
DEMANDA | Infraestructura | > SINTESI POSIIUS  ""™"No ™ hi  ha operadors:  finestra | e Hi ha iniciatives properes viables (Sabadell,
| Negoci - Comerg ‘ d’oportunitat per generar un entorn per a Santa Coloma...) i de cooperatives de segon
un model especific i organitzat al grau (Som Ciclologistica), també exemples a
territori. altres regions.
| Competéncia ‘ o Alguns municipis amb alt grau de | ¢ Model cooperatiu i solidari com a opcié viable
REGULACIO | Infraestructura | pacificacié dels carrers (Barbera i de model de negoci en ciclologistica, amb la
Ripollet), millor convivencia vehicle - possibilitat de crear sinergies amb altres
| Equipaments | Y, bici iniciatives no ciclologistiques.
o = Disponibilitat de reserves de sol | e Implementacié del model de consolidacié de
Font: Elaboracio propia. destinades a equipaments: parcel-les carrega mercaderies que optimitzi la capacitat
grans, petites, properes i llunyanes a la instal-lada i redueixi costos.
xarxa pedalable. o Un alt grau de consolidacié de mercaderies
En quant a la oferta actual de ciclologistica a 1’ambit d’estudi, destaca que és un sector completament inexplorat a redueix transit de bicis.
larotula de Montcada, amb els seus desavantatges (no hi ha coneixements o experiéncies previes que puguin enriquir o Desenvolupament i consolidacio de la BiciVia
una proposta estructurada per la implantacio) i fortaleses (la oportunitat de generar les condicions per a un model com a eix vertebrador de la ciclologistica a
especific sense 1’heréncia de disfuncionalitats). I’ambit d’estudi.
Entre els aspectes negatius més rellevants, 1’estructura urbana dispersa conjugada amb una infraestructura ciclista © EXISténCl?% ) d"ajudes d"entitats
insuficient juga un paper dissuasiu en I’aparicio d’iniciatives de ciclologistica. Tanmateix, alguns nuclis, com els de supramunicipals (AMB, DIBA, NextGen)
Barbera i Ripollet tenen arees pacificades on pot existir una bona convivencia al carrer entre cicles i vehicles S .
motoritzats. e Competéncia o Infraestructura/ Territori = Equipaments

Pel que fa a la demanda de la distribucié urbana de mercaderies en bicicleta, torna a destacar la manca d’aquest
servei i per tant la inexisténcia de I’oferta, sumada al desconeixement general d’aquesta alternativa a la distribucio
d’ultima milla tradicional. Malgrat aixo, hi ha zones amb prou massa critica (alla on hi ha densitats comercials i
residencials elevades) on la ciclologistica podria operar.
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DAFO DEMANDA
Factors endogens Factors exogens
Aspec_tes DEBILITATS AMENACES
negatius - — - — — —

e No hi ha operadors, la poblacio | e Proliferacio de la venda en linia i la reduccio
desconeix aquest servei i els seus del comerg de proximitat.
avantatges. o Els vehicles de ciclologistica, per les seves

e Cobertura del servei limitada als nuclis dimensions, poden causar una disrupci6 del
amb alt grau de pacificacio (Barbera i funcionament regular de la infraestructura
Ripollet) ciclista alla on no esta adaptada.

o Zones urbanes disperses, aillades i amb | =  Si el preu d’entrega no es molt competitiu, els
forts pendents a determinades arees de comergos i consumidors poden seguir
Cerdanyola com ara Montflorit o utilitzant el servei de distribucio tradicional.
Bellaterra (menys massa critica i més
dificultats per fer oferir un servei
rendible a tot I’ambit d’estudi).

= No hi ha operadors: comergos locals
desconeixen aquest servei.

= Demanda coberta per la logistica
d’ultima milla tradicional (motoritzada)

Aspectes | FORTALESES OPORTUNITATS

positius 75 Ja hi ha una demanda existent|e Augment de la consciencia dels consumidors
consolidada de compres online que en matéria de sostenibilitat i contaminacio.
requereixen distribuci6 urbana. e Tracte proper entre operari i consumidor.

o Existeixen zones de conurbacio urbanai | e Entrega sostenible no afecta el preu amb
de concentraci6 de poblaci6 (massa instruments especifics (p.e Taxa Amazon).
critica) on es pot donar el servei de | o La ciclologistica comporta una reduccié de
ciclologistica. I’espai public destinat a la distribuci6 urbana

o Teixit urbd policéentric: es poden de mercaderies.
consolidar zones de mercat clares per les | o Un alt grau de consolidacié redueix transit de
operacions de ciclologistica a cada nucli bicis.
de I’area d’estudi. = Oportunitat de les empreses usuaries de la

= Hi ha un teixit comercial amb la seva ciclologistica d’esdevenir més sostenibles.
corresponent demanda de mercaderies | = Oportunitat de teixir a|ianga entre
que requereix distribucio urbana. ciclologistica i comerg local dels municipis.

e Consumidor / Poblacio o Infraestructura/ Territori = Comerg/Empresa

En altim lloc, en relacié al marc regulatori, la principal debilitat és que les politiques de mobilitat urbana son
diferents a cada municipi aixi com els criteris per desenvolupar els carrils bicis. No obstant, sorgeix com a fortalesa
que els plans de mobilitat siguin una competencia municipal en la que es pot intervenir amb relativa rapidesa. Tot i
els canvis de cicle politic regulars, que poden considerar-se un potencial risc per la continuitat d’un projecte on
intervenen diversos municipis, la tendéncia regulatoria general és desincentivar 1’as del vehicle motoritzat (Zones
de Baixes Emissions obligatories en municipis amb més de 20.000 habitants, peatonalitzacions, superilles a

Barcelona...)
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DAFO REGULACIO

Factors endogens

Factors exogens

local.
o Finestra d’oportunitat per establir
caracteristiques d’infraestructures

comunes a tots els municipis de 1’ambit
(la xarxa no te un grau alt de maduresa):
desenvolupar una xarxa homogeénia.

= Possibilitat de generar un instrument
fiscal de base municipal per afavorir 1’s
de la ciclologistica i penalitzar els
vehicles motoritzats (taxar CO5).

ASDEC_tES DEBILITATS AMENACES
negaius e Cinc municipis diferents amb politiques | e  Canvis de cicle regulars (4 anys) poden ser un
de mobilitat diferents. potencial risc a [I’estabilitat de la
o Criteris d’estructura de carrils bicis implementacio del projecte.
heterogenis a I’ambit e La normativa europea (recollida en Real
= Hi ha municipis amb poca capacitat Decreto), estableix una potencia del motor
d’impulsar / prestar ajuda economica al eléctric maxima permesa baixa (250W).
desenvolupament dels serveis. o No hi ha regulaci6 especifica per ’amplada
dels carrils (solen ser no prou amples)
= Subvenci6 als  combustibles  fossils
(descomptes en benzina i diésel)
Aspectes | FORTALESES OPORTUNITATS
positius
e Dependéncia de politiques de mobilitat | ¢ Existeix la consolidaci6  d’instruments

normatius que promouen la implementacio de
la ciclologistica: p.e. ZBE, zones peatonals,
superilles...

e Existeix un marc normatiu que regula els
diferents tipus de vehicle.

o Existeixen recomanacions técniques dels
carrils bici per I’ambit metropolita ’Manual
de Disseny de les Vies Urbanes per a la
Mobilitat Sostenible”

* Impost del CO2 de la Generalitat beneficia la
ciclologistica.

e Normativa

‘ o Infraestructura/ Territori | =

Fiscalitat

DAFO de Sintesi

A partir de I’analisi detallat de cadascun d’aquests eixos (oferta, demanda i regulacid) s’han evidenciat aspectes
positius i negatius importants pels factors endogens i exogens, el que permet fer I’analisi DAFO final.

Pel que fa a la oferta, tot i no haver-hi operadors ni un entorn adaptat (D), tampoc un model solid i escalable (A),
hi ha condicions favorables pel seu desenvolupament (F) i hi ha gran quantitat d’exemples d’iniciatives que
funcionen tant a Catalunya com fora d’aquesta (O).

En relacié a la demanda, el mercat estd dominat per la logistica tradicional (D) i un model basat en posar en
circulacié moltes bicicletes podria incrementar, en el seu maxim desenvolupament, la competéncia per 1’espai amb
la resta d’usuaris de la via publica (A). Per una altra banda, la demanda de mercaderies esta garantida a I’ambit degut
a les seves condicions de densitat comercial i residencial (F) i hi ha una consciéncia creixent arreu, tant per persones
com per negocis, de la necessitat d’aconseguir ciutats sanes i sostenibles.
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En darrer lloc, en quant a regulacid, destaca la heterogeneitat de les politiques de mobilitat (plans de mobilitat
urbana) dels cinc municipis de I’area (D) aixi com politiques supramunicipals que poden fer més competitius els
models tradicionals: subvencio6 dels carburants I’any 2022, subvencions a vehicles menys contaminants etc (A). Per
contra, 1’ambit d’estudi te la capacitat de consolidar un marc legislatiu harmonitzat (F) i hi ha politiques
supramunicipals que tenen com a objectiu la reduccid de 1’us del vehicle privat als centres urbans: Zones de Baixes

Emissions, impost al CO2 etc (O).

DAFO DE SINTESI

Factors endogens

Factors exogens

= Oferta: Pel que fa a I’assoliment de
I’operativitat de tot 1’ambit, hi ha algunes
condicions favorables, especialment la
disponibilitat de reserves d’equipaments i
els entorns majoritariament pacificats de
Ripollet i Barbera.

= Demanda: Hi ha unes condicions
urbanes, demografiques i comercials que
requereixen dels serveis de distribucié de
mercaderies i de paqueteria a tot I’ambit.
La ciclologistica pot cobrir aquesta
demanda i contribuir ~ en el
desenvolupament del comerg local.

= Regulaci6: Capacitat de consolidar un
marc legislatiu harmonitzat pels cinc
municipis en relaci6 a regulacions de
mobilitat i infraestructures.

Aspec_tes DEBILITATS AMENACES
negatius = Oferta: No hi ha operadorsil’ambitnoés | = Oferta: La ciclologistica  actualment
completament  operable:  pacificaci s’estructura en petites iniciatives
parcial i no hi ha infraestructura adaptada fragmentades, vulnerables davant I’entrada de
ni  equipaments especifics per la grans empreses.
ciclologistica. = Demanda: La ciclologistica comporta un
= Demanda: La ciclologistica esta limitada augment del transit de bicis, incrementant la
per les condicions de I’entorn, (orografia i competencia per I’espai amb altres usuaris de
estructura urbana), el servei esta la via publica.
actualment cobert per la logistica | = Regulaci6: Politiques  supramunicipals
tradicional i 1’abséncia d’operadors limitants per la ciclologistica i politiques
comporta la seva desconeixenga pels afavoridores pel model tradicional.
usuaris (poblacio, comercos...).
= Regulacié: Capacitat economica,
normatives i politiques de mobilitat
heterogénies entre els municipis de
I’ambit.
Aspectes FORTALESES OPORTUNITATS
positius = Oferta: Les iniciatives existents fora de

I’ambit son viables i solen tenir un caracter
cooperatiu i solidari.

Demanda: Gracies a la  creixent
conscienciacio de la poblaci6 i dels negocis,
la ciclologistica permetria catalitzar les
necessitats de fer sostenibles i saludables les
ciutats consolidant les carregues i reduint les
emissions.

Regulaci6: Marc normatiu i fiscal que
desafavoreix 1’us del vehicle privat als centres
urbans, afavorint la ciclologistica (ZBE,
impost COs...).
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2.1.4 Formacio i capacitacio.

Construccion de la matriz

Para hacer el DAFO de “Formacion y capacitacion”, primero se decidieron 10s subtemas. Estos fueron: capacidad,
formacidn y tejido social. El objetivo de este DAFO es el de desarrollar las debilidades, fortalezas, amenazas y
oportunidades de los diferentes subtemas escogidos.

Figura 174 Construccion de la matriz

Construccion de matriz DAFO

Edad
Género
Renta
Accesibilidad

CAPACIDAD

Oferta
Demanda
Actores
Presupuesto

—— FORMACION ——

Capital Social
Actores
Tradicion ciclista

TEJIDO SOCIAL —

Fuente: elaboracién propia

El primer subtema esta enfocado en las condiciones o circunstancias de las personas del ambito de estudio para el
uso de la bici. Para poder hacer un anélisis mas exacto, se decidi6 hacerlo por diferentes categorias: edad, género,
renta y accesibilidad fueron los factores que se consideraron como esenciales a la hora de analizar la capacidad de
una persona para usar la bici. El segundo subtema, lo desarrollamos desde el punto de vista de la formacion, que
estd estrechamente ligado con el anterior subtema, dado que es un factor necesario para que una persona tenga
capacidad de usar la bici. Dentro de la formacién hemos distinguido las siguientes categorias: la oferta, la demanda,
los actores y el presupuesto. Se piensa que estos factores pueden determinar el nivel de formacion en uso y reparacién
de bicicleta. Por ultimo, en el tejido social se analizan los movimientos sociales que encontramos en la zona de
estudio y los proyectos que estos desarrollan en torno a la bicicleta. Para ello, seleccionamos como categorias dentro
de este subtema el capital social, los actores y la tradicion ciclista de la zona.

Tras realizar los DAFOs individuales por categorias, hemos realizado una sintesis. Si reparamos a los factores
enddgenos, es decir, aquellos provenientes o centrados en el &mbito al que hacemos referencia, hemos encontrado,
como debilidades, una poblacion envejecida que vive en edificios que dificultan la utilizacion de esta por falta de
espacio; una escasez de movimientos e iniciativas de formacién de jovenes, y atomizacion; y una escasez de cultura
ciclista, debido a falta de formacion y educacion. Por el contrario, hemos encontrado como fortalezas la existencia
de movimientos sociales en torno a la bicicleta, alguno ejecutado por un grupo de mujeres e intergeneracionales; el
surgimiento de asociaciones civiles y disposiciones politicas que dan cuenta de un creciente interés por la movilidad
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ciclista tanto desde el punto de vista de la demanda como de una potencial oferta; y la existencia de iniciativas y
grupos de activistas, tanto en tiempo pasado como en tiempo presente que generan un tejido social.

Si pasamos a analizar los factores exdgenos, es decir, aquellos factores y procesos sociales que tienen lugar a escala
macro, hemos encontrado como amenazas la falta de tradicion y la percepcidon de poca seguridad en el &mbito
metropolitano hacen que haya poco interés en el uso de la bicicleta y, por lo tanto, en la poca formacion que hay; la
existencia de lobbies a favor de la movilidad mecanizada y el grado de prestigio que otorga el uso del coche; y el
uso de la bicicleta como medio de transporte es visto como algo “inalcanzable”, ya que no se usa a diario, solo como
0cio, ¥ que pertenece a ciertos grupos sociales mas necesitados o “modernos”. Por tltimo, hemos descrito como
oportunidades la subida del precio del combustible que desincentiva el uso del automovil e incrementa el atractivo
de la bicicleta como medio de transporte, por el hecho de que facilita los desplazamientos multimodales; siendo la
bicicleta un medio de transporte barato; las redes sociales, que pueden ayudar tanto a dar visibilidad a este medio de
transporte como la formacion para su uso; y el auge de los movimientos ecologistas que defienden un cambio en el
paradigma de movilidad.

Taula 33 Analisis de la matriz DAFO

Endégeno

Exégeno

AMENAZAS

- Poblacion envejecida que vive en edificios que dificultan la -
utilizacion de esta por falta de espacio.

La falta de tradicién y la percepcion de poca seguridad en el dmbito
metropolitano hacen que haya poco interés en el uso de la bicicleta y.
por lo tanto, en la poca formacion que hay.

- Escasez de movimientos e iniciativas de formacion de =
jovenes, y atomizacion.

Existencia de lobbies a favor de la movilidad mecanizada y el grado
de prestigio que otorga el uso del coche.

- Escasez de cultura ciclista, debido a falta de formacion y =
educacion

El uso de la bicicleta como medio de transporte es visto como algo
inalcanzable’ ya que no se usa a diario, solo como ocio, y que
pertenece a ciertos grupos sociales mas necesitados o ‘modernos’.

- Movimientos sociales en torno a la bicicleta ya existentes,
alguno ejecutado por un grupo de mujeres. Dichos
movimientos pueden ser intergeneracionales.

Factor importante es la subida del precio del combustible para pasar
a utilizar la bicicleta como modo de transporte, ya que facilita los
desplazamientos multimodales.

Siendo la bicicleta un medio de transporte barato, las redes sociales
pueden ayudar a dar visibilidad a este modo de transporte como a
su formacion.

- Surgimiento de asociaciones civiles y disposiciones politicas | -
que dan cuenta de un creciente interés por la movilidad
ciclista tanto desde el punto de vista de la demanda como
de una potencial oferta.

- Existencia de iniciativas y grupos de activistas, tanto en =
fiempo pasado como en tiempo presente que generan un
tejido social.

Auge de los movimientos ecologistas que defienden un cambio en el
paradigma de movilidad

Fuente: elaboracién propia
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2.1.5 Normativa, Governanca i Moviments socials i culturals.

Partiendo de lo desarrollado en capitulos anteriores, es preciso realizar un diagndstico de las oportunidades y retos
gue presenta la implementacion de la politica integral de la bicicleta en la R6tula de Montcada. Para ello, en primer
lugar, se ha partido de la estructuracion de los contenidos en tres grandes bloques: normativa, planeamiento y
gobernanza. Esto ha conducido a la busqueda de dimensiones de andlisis e incidencia comunes a estos bloques, que
permitieran un diagnostico eficiente y estructurado. Estas dimensiones son las siguientes y se definen en base a
cuatro preguntas.

A. Adaptabilidad - ;Se adapta al contexto y tendencias de movilidad?

Se elige esta dimension como medio para juzgar la modernizacion de las ordenanzas y el planeamiento y su
adaptacion al contexto de cambio que viven actualmente las ciudades - incluidas las localidades en estudio-. Se ha
considerado relevante porque trata de reflejar si tanto las ordenanzas como las figuras de planeamiento se estan
dirigiendo, o0 no, en la direcciéon que marcan las tendencias actuales de la movilidad urbana. Adicionalmente, la
dimension de la adaptabilidad también se refiere al contexto territorial, por lo que es critica con que las actuaciones
gue se producen en los tres grandes blogues que se estan tratando tiene un sentido de cohesidn territorial. Por lo que
respecta a la gobernanza, intenta capturar si la actuacién de los actores sociales e institucionales esta potenciando
dicha adaptacion a las incipientes corrientes de la circulacién ciclista urbana.

B. Representatividad - ;Responde a las necesidades de la ciudadania?

Se ha considerado que el aumento de modos de transporte disponibles- destacando la bicicleta- es una necesidad
para la ciudadania en tanto que mejora sus posibilidades de desplazarse con un coste reducido. En este sentido, se
explora si las ordenanzas y las figuras de planeamiento representan y dan respuesta a las necesidades de movilidad
de la ciudadania. Este criterio trata de reflejar si las ordenanzas y los planes estan creando el marco normativo y de
planeamiento adecuado para implementar la movilidad ciclista en los municipios en estudio. Para el blogue de
gobernanza, esta dimension hace referencia al hecho de tener en cuenta la opinion de la sociedad en la elaboracién
de las ordenanzas y el planeamiento mediante mecanismos de participacion ciudadana.

C. Congruencia - ¢Hay contradicciones entre administraciones?

Se ha valorado que la armonizacién de las ordenanzas y el planeamiento entre las administraciones de los municipios
gue forman la Rétula de Montcada es imprescindible para la implementacion de una buena oferta para la movilidad
sostenible en la zona. Desde esta aproximacion se han analizado los diferentes documentos de planeamiento y
normativa para determinar si la circulacion entre los municipios resulta comoda para la ciudadania que decide
desplazarse usando ciclos. En cuanto a gobernanza, se han comparado los diferentes actores de los diferentes niveles
gubernamentales para destacar los puntos en donde estos se complementan o donde existen conflictos que afectan
la armonizacion.

D. Funcionalidad - ¢ Tiene una aplicacion real sobre el territorio?

Esta dimension trata de poner los pies sobre la tierra a todos los planteamientos que nacen del resto de dimensiones.
Asi, responde a qué factores - normativos, de planeamiento y de gobernanza- estan facilitando o entorpeciendo la
implementacion de la circulacion ciclista en la rétula de Montcada.

El presente capitulo se ha desarrollado en base a la estructura detallada abajo (Figura 175), y se puede dividir en
cuatro partes. En primer lugar, la estructuracion del contenido de la memoria en temas a abordar; en segundo lugar,
la eleccion de dimensiones de analisis comunes a estos temas -ya especificadas; en tercer lugar, la elaboracion de
tres DAFOs sectoriales para cada uno de los temas -un dafo de normativa, otro de planeamiento y otro de
gobernanza-; en cuarto lugar, la elaboracion de un DAFO agregado a partir de los tres anteriores; en quinto lugar la
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elaboracién de criterios para cada uno de los temas en base al DAFO agregado y por ultimo la elaboracién de un
criterio conjunto gque posteriormente sirva de base para articular las propuestas referentes al ambito de normativa,
planeamiento, gobernanza y participacion ciudadana para la movilidad ciclista en la Rétula.

Figura 175 Estructura de elaboracion de DAFOs y criterios

@ adaptabilidad

@ representatividad

@ congruencia ( ]
— DAFO 1 — @ ftuncionalidad ﬁgg:li!rowilz

@ adaptabilidad

@ representatividad DAFO CRITERIO DE CRITERIO
— DAFO 2 — ) * AGREGADO | PLANEAMIENTO CONJUNTO

@ congruencia

| © funcionalidad

CRITERIO DE

— DAFO 3 —[ @ adaptabilidad GOBERNANZA

@ representatividad . /

@ congruencia

O funcionalidad

Fuente: elaboracién propia
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OPORTUNIDADES Y RETOS
DAFO de normativa

FACTORES ENDOGENOS

FACTORES EXOGENOS

ASPECTOS Debilidades Amenazas
NEGATIVOS @ Dificultad de las ordenanzas para modernizarse acorde a las
corrientes actuales de las politicas de movilidad, fracasando en . La normativa es rigida y lenta de cambiar
dar estatus a |a bicicleta como elemento para la movilidad (Badia
y Barbera) . La normativa jerarquicamente superior esta en ocasiones
obsoleta y limita el posterior desarrollo de la normativa
. Las ordenanzas no contemplan la diversidad en los usos local (Ley de trafico. Art. 17, Art.20).
cotidianos de la movilidad ciclista (ciclo logistica, ciclos
adaptados...) . No existe una norma referente a nivel estatal en materia de
movilidad ciclista urbana.
MNormativas contradictorias entre municipios y con diferencias de
® cobertura. Los ayuntamientos hacen una interpretacion (O Laregulacién de la movilidad ciclista fuera de poblado
discrecional de las normas supramunicipales. queda asumida por la normativa supramunicipal
O La existencia de cuatro ordenanzas diferenciadas complejiza el
uso/aplicacion de la movilidad ciclista en el dmbito de estudio.
ASPECTOS Fortalezas Oportunidades
POSITIVOS El libro verde, el libro blance y el comunicado del Nuevo

..O Las ordenanzas de Montcada, Ripollet y Cerdanyola legislan en
una direccion muy similar, potenciando y protegiendo la
maovilidad ciclista.

. Las ordenanzas de estos tres municipios protegen los
desplazamientos en bici, lo que facilita que la ciudadania pueda
satisfacer sus necesidades de movilidad

@ adaptabilidad @ representatividad

DAFO de planeamiento

FACTORES ENDOGENOS

ASPECTOS | Debilidades

NEGATIVOS . Los recursos para elaborar planificacion de cada municipio no
tienen el mismo alcance, lo que dificulta la comunicacion
ciclable entre el ambito de estudio.

. Los planes de movilidad urbana sostenibles sélo mencionan las
bicicletas, dejando fuera otras tipologias de ciclos.

La demanda de la movilidad en bici no es la misma en todos
los municipios y la oferta actual no es accesible.

Falta de coordinacion intermunicipal para solucionar las
conexiones entre municipios

ASPECTOS | Fortalezas
POSITIVOS . Las calles son, en su mayoria, favorables para la integracion de carriles
bicis.
. Los municipios de estudio fomentan la promacion, educacion y

sensibilizacion para el uso de modos sostenibles en sus PMUS (Plan
de movilidad urbana sostenible).

O El hecho de que todos los PMUS tengan pendiente su renovacion abre
las puertas a desarrollar planes gque concuerden.

. La pacificacion del transito en los nicleos urbanos y el tamafio de los
municipios favorecen el uso de ciclos.

@ adaptabilidad @ representatividad

oe

@ congruencia

@
L
O

O

@ congruencia

Marco de la Movilidad Urbana de la Union Europea animan
a la adopcion de nuevos modelos de movilidad

. Aprovechar el conocimiento volcado en las estrategias y los
planes de movilidad de entidades supramunicipales y otros
territorios par el desarrollo normativo

O funcionalidad

FACTORES EXOGENOS

Amenazas

Dificultad para adaptar los planes supramunicipales en el ambito
de estudio.

La poca cultura del uso de la bicicleta como medio de transporte
impide un proceso participativo adecuado que debilita la
representacion de la ciudadania en los planes.

Poca efectividad en la intervencién supramunicipal para
solucionar las conexiones entre municipios.

Excesivas figuras de planeamiento de diversa naturaleza,
(territorial, sectorial, movilidad) que da lugar a confusiones a la
hora de aplicarlos en el municipio.

Oportunidades

Enfasis en la necesidad de impulsar la movilidad activa desde el
planeamiento supramunicipal (Pla Director de Mobilitat, Estratégia
Catalana de la Bicicleta, Estrategia Estatal por la Bicicleta).

MNuevos planes que incluyen una vision integral de la movilidad en
bicicleta (perspectiva de género, accesibilidad...)

La aproximacion proactiva a la conectividad intermunicipal desde
planeamientos supramunicipales.

Nuevos organismos para la cooperacion y aplicacion de estrategias
sobre el territorio (Oficina de la bicicleta en Espafia, mesa de |a bicicleta
en Catalufia

Ofuncionalidad
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DAFO de gobernanza

ASPECTOS
NEGATIVOS

ASPECTOS
POSITIVOS

FACTORES ENDOGENOS

Debilidades
. No se introducen mecanismos de evaluacion de politicas
publicas para adaptarlas al contexto cambiante de los
municipios.

. No se incentiva |la participacién de la ciudadania al redactar
planes u ordenanzas municipales. Necesidad de coproduccion
del conocimiento y codecision junto con diversidad de usuarios

. Falta de cooperacidn entre dreas municipales en la elaboracion
de planes de movilidad ciclista

La diversidad de recursos, intereses y prioridades de los
municipios hace dificil una gestion conjunta y aumenta sus
costes.

Fortalezas

El objetivo de alcanzar una movilidad sostenible es comun en
“ actores institucionales y no institucionales de la mayoria de
municipios y tiende a crecer. Capacidad de generar consensos.

Colectivos organizados por la movilidad ciclista ( Bici Barbera,
Som Bici, la Escoleta...) pueden contribuir a crear cultura de la
bicicleta, evaluar iniciativas y canalizar las demandas ciudadanas

@0

@ adaptabilidad @ representatividad

DAFO agregado

ASPECTOS
NEGATIVOS

ASPECTOS
POSITIVOS

FACTORES ENDOGENOS

Debilidades
Normativa

En conjunto, las ordenanzas son heterogéneas y algunas no dan estatus ala
bicicleta como elemento para la movilidad urbana.

Planeamiento
La calidad y el detalle del planeamiento municipal es diferente en cada localidad
y no contempla otros tipos de ciclo mas alla de la bicicleta al uso.

Gobernanza
Falta de cooperacidn inter e intra administrativa a nivel municipal y la ausencia
de tareas como la evaluacion de las politicas y la coproduccion del conocimiento

Fortalezas

Normativa

Existen municipios dentro del ambito de estudio que empiezan a legislar a favor
de la movilidad ciclista, estableciéndose como referentes para los municipios
menos proactivos en esta materia.

Planeamiento

La necesidad de renovar los PMUS es una ventana de oportunidad para
promover la peatonalizacidn de los centros urbanos y la explotacion del espacio
publico para la creacién de carriles bici

Gobernanza

Existe una voluntad de promover la movilidad sostenible en los municipios de
estudio, acompafada por la labor de las organizaciones para la movilidad
ciclista, que fomentan la cultura de la bicicleta

FACTORES EXOGENOS

Amenazas
. Los intereses de los partidos de gobierno externos a la rotula
pueden ser contradictorios con el impulso de la movilidad
ciclista y condicionar la capacidad de actuacion

. Los periodos de informacion publica son limitados para
detectar necesidades reales. Participa y se moviliza un grupo
reducido y no representativo. Riesgo de bikelashing (RACCy
afines)

. La diversidad de entidades administrativas con competencias
en movilidad genera problemas en la atribucién de
responsabilidades (gobierno multinivel)

O Sistema administrativo, legal y competencial que fomenta la
fragmentacion y no la colaboracion.

Oportunidades
. Existencia de organizaciones supramunicipales (AMB, Oficina
de la Bicicleta) con objetivos afines
“ Iniciativas externas pueden impulsar y generar demanda para
una red ciclable eficiente, accesible y homogénea en la rétula

Biciclot...)

O Elecciones en mayo de 2023: voluntad de integrar nuevas
propuestas en programas electorales

@® congruencia O funcionalidad

FACTORES EXOGENOS

Amenazas

Normativa

La normativa supramunicipal actda en ocasiones como limitante para el
desarrollo adecuado de las ordenanzas y no establece directrices claras que
promuevan la homogeneizacion de la normativa local.

Planeamiento

La heterogeneidad de los planes supramunicipales y su desconexion con la
ciudadania dificultan su adaptacion a las caracteristicas concretas del ambito de
estudio

gghgrngnzg

En un entorno de administraciones fragmentadas con competencias en materia
de movilidad, los lobbies y los intereses politicos contrarios al impulso de la
movilidad sostenible pueden dificultar su avance

Oportunidades

Normativa

El amplio conocimiento en torno a la movilidad en los planes de las diferentes
entidades supramunicipales y el apoyo a nivel europeo para modernizarla pueden

aprovecharse como punto de referencia para actualizar la normativa

Planeamiento
Existe una clara voluntad de incluir la movilidad sostenible en el planeamiento y
las estrategias de movilidad

Gobernanza

Las entidades supramunicipales afines a la movilidad ciclista y las iniciativas
ciudadanas externas al territorio de estudio pueden suponer un elemento de
presion a las administraciones municipales de la rotula de Montcada para incluir
politicas favorables en los Programas Electorales de la legislatura que se inicia en
mayo de 2023,
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En conjunto, de los DAFOs se extrae que, falta armonizar tanto las ordenanzas como los PMUS de los cinco
municipios y equiparar el estatus del ciclo como elemento esencial para la movilidad urbana como ya lo han hecho
algunos de los municipios. La normativa supramunicipal no establece directrices claras que promuevan dicha
homogeneizacion y ademas dificulta en ocasiones el correcto desarrollo de éstas a nivel local. Tanto la necesidad de
renovar los planes de movilidad como las nuevas herramientas, mucho mas detalladas, que encontramos a nivel
supramunicipal abren nuevas oportunidades para la correcta aplicacion de éstas en un medio plazo. Para ello es
imprescindible mejorar la cooperacidn inter e intra administrativa tanto a nivel municipal como supramunicipal
como ya vienen apuntando diferentes organizaciones y entidades afines a la movilidad ciclista.
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2.1.6 Comunicacio.

Estructura del analisis

Analisis de la

comunicacion
|
|
Organismos Organismos . ..
Agentes: . : Sociedad civil
publicos privados

Elementos de
comunicaciéon: Emisor Canal Contenido Receptor
Analisis DAFO

A partir de las informaciones que hemos recogido en la memoria, hemos construido una matriz de analisis DAFO
para cada actor (Org. Publicos, Org. Privados, Sociedad Civil), basado sobre la division en los cuatro elementos de
comunicacién que caracterizan nuestro analisis: Emisor, Canal, Contenido y Receptor. EI DAFO nos permite
identificar los aspectos negativos y positivos de los elementos, mostrando fortalezas y debilidades, pero también de
trazar proyecciones futuras a través de amenazas y oportunidades, delineando un perfil mas completo posible de los
cuatro elementos. Estas son las categorias que hemos utilizado en nuestro andlisis basado en el modelo de Jakobson.
Hemos elegido las mas significativas y que podian resumir las distintas etapas del proceso de comunicacién. Cada
una de ellas no s6lo marca las etapas, sino que también hace referencia a distintos tipos de actores que estan
conectados e interacttan entre si. Al final hemos construido un DAFO de sintesis entre los tres actores iniciales
(org. publicos, privados y soc. civil), manteniendo la division en elementos comunicativos, para que salga un anlisis
gue tenga en cuenta el conjunto de los mensajes transmitidos y por lo tanto que dé una idea general del estado de la
comunicacion

Emisor: es el primero elemento que analizamos y se refiere al actor (o los diversos actores en nuestro caso) que
transmite el mensaje. Los emisores en nuestro caso son: prensa publica y canales oficiales de los ayuntamientos para
los organismos publicos, prensa privada para los organismos privados y las diversas asociaciones ciudadanas para
la sociedad civil. Lo que hemos analizado de los emisores es sobre todo la influencia real que son capaces de ejercer,
el nimero de emisores y por tanto la competitividad entre ellos, su conocimiento e interés por el tema del ciclismo,
y la presion que pueden recibir desde el exterior. De hecho, el contexto en el que trabajan los emisores exige que
tengan ante todo una cierta influencia a nivel mediético, en estrecha dependencia de los recursos tanto econémicos
como de capital humano, punto débil de los tres actores. Al mismo tiempo, conocen muy bien el territorio porque
todos ellos estan estrechamente vinculados a él, y esto representa su fortaleza. Una amenaza para los emisores es la
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presion de los grupos de lobby de vehiculos privados motorizados, ya que el mensaje transmitido se refiere a la
cuestion del uso de la bicicleta. Se espera que tanto las instituciones publicas como la sociedad civil se beneficien
del impulso actual de promocién de la movilidad activa y, paralelamente, las instituciones privadas ganen prestigio
y credibilidad al abordar esta cuestion.

Canal: es el medio a través del cual el mensaje se transmite. Puede ser material (periddico de papel) o virtual (sitio
web, perfil social etc.). En nuestro caso hemos analizado solamente los virtuales. El andlisis de los canales se centra
en cdmo los emisores utilizan este medio y si es intuitivo y accesible para los receptores. Asimismo, son importantes
los recursos, en este caso sobre todo los conocimientos técnicos, que se emplean para crear y mantener estos canales.
Este es el punto débil sobre todo de las paginas web de los municipios, pero también de muchos canales de la
sociedad civil. Ademas, puesto que los emisores estan muy ligados al territorio, como se ha mencionado
anteriormente, la dificultad reside en la difusion de a través de los canales en ambitos supralocales. El punto fuerte
es que, hablando de accesibilidad, son medios que todo el mundo sabe utilizar y que son adecuados para la difusion
de este tipo de material y mensajes. La amenaza que encuentra en el ambito de los canales es que se transmite una
gran cantidad de mensajes mas atractivos en el mismo canal. Eso puede llevar a distraer al receptor del mensaje.
Hemos identificado que hay una gran oportunidad para todos los actores en la colaboracion con otros canales.

Contenido: el contenido es todo aquello que el emisor, a través del canal, produce para transmitir y difundir su(s)
mensaje(s). El andlisis que hicimos en la memoria incluy6 varios parametros (accesibilidad, énfasis, claridad y
palabras mas utilizadas) que luego nos llevaron a la construccién del DAFO. La produccién que encontramos es
muy amplia: empezando por los ayuntamientos, que producen tanto material informativo como campaiias de
sensibilizacién sobre el tema, pasando por todos los articulos periodisticos de la prensa privada y concluyendo con
el material producido por las asociaciones de la ciudad. La debilidad, sin embargo, es tanto la baja calidad del
material producido como, en ocasiones, la falta de informacidon sobre el tema por parte de los organismos publicos
y privados. Eso también resulta problematico desde el punto de vista del atractivo de los contenidos, lo que supone
una amenaza. La fortaleza de los contenidos, por otra parte, es que son coherentes con la estrategia metropolitana
de los diferentes municipios y también con las necesidades de la poblacion (de hecho, las asociaciones civiles de la
sociedad son un espejo de la voluntad de los ciudadanos). Como oportunidad puede ocurrir que la difusion de estos
contenidos sirva para poner en marcha nuevos proyectos que se ajusten a las necesidades de los ciudadanos y que
se cree en la sociedad civil una més conciencia hacia el tema.

Receptores: los receptores son los destinatarios del mensaje a los que llega el contenido producido por los emisores
y transmitido a través del canal. Los receptores pueden ser mas 0 menos activos en este proceso. En nuestro caso los
receptores son principalmente los ciudadanos de los municipios afectados a los que el mensaje llega de forma méas
facil y directa. En cuanto a los receptores, se observan diversos problemas: desde la falta de representacién de las
categorias vulnerables hasta la tendencia de la poblacidn a centrarse en las noticias supralocales, pasando por un
desconocimiento més banal de los emisores por parte de los receptores. Pero al mismo tiempo, los receptores tienen
la capacidad y la oportunidad de verificar las noticias comparandolas con otras, y aunque a veces no las conozcan,
las acciones y la comunicacion de informacién por parte de las asociaciones de ciudadanos tienen un impacto real
en la ciudadania. La amenaza en cuanto a los receptores es que caigan en las trampas de las fake news, la
desinformacion, pero también la gran cantidad de informacion que tienen que procesar. Las oportunidades que deben
aprovecharse son las de la posible participacion de los ciudadanos y la posibilidad de obtener beneficios del aumento
de los propios receptores.
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A. Organismos Publicos

Emisor Contenido
Factores
Factores Enddgenos Factores Exdgenos Endogenos
Amenazas
Amenazas
A ¢ Presion de los lobbies de
spetc_ 05 vehiculo  privado/sector
negativos privado
Aspectos
negativos
Oportunidades
Aumento de iniciativas de
Aspectos promocion de movilidad
positivos activa _en el  ambito
metropolitano - da fuerza
argumental Aspectos
positivos
Canal Receptores
Factores
Factores Enddgenos Factores Exdgenos Enddgenos
Amenazas
Tendencia de la sociedad
Aspectos civil a desviar su atencion
negativos d_entro de estas_ redes a. otro
tipo de contenido debido a
la falta de Aspectos
interés/conciencia negativos
Oportunidades
Existencia de plataformas
Aspectos supramunicipales
positivos dedicadas a la
comunicacion entre los Aspectos
organismos publicos positivos

Factores Exogenos
Amenazas

Fake news y
desinformacion

Oportunidades

Agentes de gran
envergadura
generando contenido
y proyectos
vinculados a esta
tematica

Factores Exogenos
Amenazas

Multitud de
contenidos

Oportunidades

Campafias que
promueven la
participacion
ciudadana en las
politicas publicas.
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B. Organismos privados

Emisor Contenido
Factores Endogenos Factores Exdgenos Factores EndogenosFactores Exdgenos

Hay sectores de la Competencia  por
ciudadania que creen que captar la atencién
dan una vision parcial de del publico con
la realidad prensa supralocal

Aspectos Aspectos

negativos negativos
Ganancia de prestigio y Posibilidad de
legitimidad monetizacion

Aspectos Aspectos

positivos positivos

Canal Receptores

Factores Endogenos Factores Exdgenos Factores EnddgenosFactores Exogenos

Portal web no intuitivo e Fake news
inaccesible con peores
herramientas a
disposicién de usuario

Aspectos respecto a su Aspectos

negativos competencia negativos
Colaboraciéon con otras Publicidad cruzada:
entidades publicas o cookies, algoritmo
privadas. Digitalizacion publicitario

Aspectos y exploracion de otros Aspectos

positivos canales. positivos

C. Sociedad Civil
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Emisor
Factores
Enddgenos Factores Exdgenos
ebilidades " Amenazas
Falta de respaldo por
parte de las
instituciones publicas y
los organismos
privados.
Aspectos
negativos
Fortalezas  Oportunidades
Aumento de iniciativas
de  promocién  de
movilidad activa en el
ambito metropolitano -
da fuerza argumental
Aspectos
positivos
Canal:
Factores
Enddgenos Factores Exdgenos
Debilidades | Amenazes
Dependencia grande de
pocos canales, peligro
Aspectos de perderlo
negativos
Foralezas  Oportunicades
Patrocinadores
Aspectos
positivos

D. DAFO de sintesis

Contenido
Factores Endogenos Factores Ex6genos
Por la falta de
legitimidad se
pueden considerar
parciales
Aspectos
negativos
Fortalezas  Oportunidades
Posibilidad de
cambiar el marco
legal a través de las
propias acciones.
Aspectos
positivos
Receptores
Factores Endogenos Factores Exogenos
Aspectos
negativos
Foralezes | Oporunidades
Mediatizacion -
pueden ser
compartidos  por
otros medios
Aspectos
positivos
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Factores Endégenos

EMISOR

CANAL

CONTENIDO

RECEPTOR

Factores Exégenos

- La presion sobre ciertos actores respecto
a los lobbies del vehiculo privado

- Falta de respaldo por parte de los Org.
Publicos al resto de actores

- Tanto para los organismos publicos como
para la sociedad civil el aumento de iniciati-
vas de promocion de movilidad activa en el
ambito metropolitano da fuerza argumen-
tal

- Para los privados abordar el tema da ga-
nancia de prestigio y credibilidad social

-Tendencia de la sociedad civil a desviar su
atencion hacia otros canales debido a la

falta de interés/consciencia, la multitud de
contenidos y un diseno web poco intuitivo

- Para todos los agentes existen oportunida-
des de colaboracién y exploracién de otros
canales

- Competencia por captar la atencién del
publico con la prensa supralocal y por
parte de la Sociedad Civil se puede percibir
falta de legitimidad por su parcialidad al
dar la informacion

- El momentum del contenido puede ser
usado para generar nuevos proyectos y
conciencia en la sociedad que puede tener
un impacto real en dmbitos como el marco
legal

- Los privados tienen la posibilidad de mo-
netizacion

- Desinformacion, fake news y multitud de
contenidos

- Por la comunicacién puede ocurrir una
participacion ciudadana que puede contri-
buir y cocrear

- Las formas de ganancia aumentan con
més actividad de los receptores
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3. CRITERIS

3.1.1 Infraestructura: Xarxa ciclable.

A partir del anélisis DAFO realizado hemos podido extraer los criterios, donde cada uno responde a las necesidades
encontradas en cada DAFO:

1. Accesibilidad. Garantizar que la red ciclable cumpla con las caracteristicas adecuadas segun
estandares internacionales. La red debe encontrarse a menos de 200 metros para toda el area urbana
consolidada de uso residencial.

2. Conectividad. Asegurar la conectividad del 75% de las estaciones intermodales y paradas de
transporte publico con la red ciclable y garantizar al menos un eje de conectividad de la red ciclista
entre cada municipio y los municipios limitrofes.

3. Seguridad. Consolidar una red ciclable segura que garantice un 40% del recorrido en zonas
segregadas y protegidas para una mejora de la percepcion de seguridad de los ciclistas.

4. Global. Fomentar la movilidad sostenible entre los municipios de la Rétula y conexion con Barcelona,
a través de una red ciclable que cumpla los estdndares, que sea de alta cobertura, para un 90% de la
poblacién en el area de estudio, integrada y segura, con el 40% del recorrido en zonas segregadas y
protegidas. Se garantizara la interconexion con el 90% de las estaciones y paradas del servicio publico
colectivo de pasajeros.

Una vez encontrados los criterios para crear esta infraestructura correspondiendo a las necesidades encontradas de
la red ciclable hemos redactado las propuestas y los proyectos.
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3.1.2 Infraestructura: Xarxa d’aparcaments de bicicleta i bicicleta compartida.

Luego de haber expuesto los cinco (5) DAFO en el acapite anterior -cuatro para los subtemas priorizados y uno de
sintesis-, a continuacion, presentamos cinco criterios definidos a partir de cada DAFO, los cuales guian las

propuestas y los proyectos que componen la segunda parte del trabajo.

- Subtema: ESPACIO

Redistribuir el espacio, tanto publico como privado, dedicado al vehiculo motorizado en favor de la movilidad
ciclista, priorizando el uso de este nuevo espacio para la instalacion de aparcamientos y puntos de bicicleta
compartida.

- Subtema: INFRAESTRUCTURA

Garantizar para 2030 el aparcamiento de bicicletas y la disponibilidad de un sistema de bicicleta compartida tanto
en origen como en destino, particularmente en: i) las zonas urbanas densas y con viviendas pequefias, ii) los
servicios esenciales de cada municipio, iii) las estaciones de tren y las principales paradas de autobus (permitiendo
asi la intermodalidad).

- Subtema: FACTORES SOCIOCULTURALES

Desarrollar las potencialidades de los proyectos e infraestructuras existentes actualmente en el territorio para
generar un ambiente propicio para el uso de la bicicleta entre la poblacién, superando los miedos al robo e
incentivando la participacion ciudadana en la bicicleta compartida, con un horizonte temporal al afio 2030.

- Subtema: FACTORES ECONOMICOS Y DE GOBERNANZA

Garantizar la cooperacion interadministrativa y asegurar una financiacioén que tenga en cuenta el equilibrio y la
justicia territorial para proveer infraestructura de aparcamientos y de bicicleta compartida.

- CRITERIO DE SINTESIS DE APARCAMIENTO Y BICI COMPARTIDA

Intervenir en el espacio publico y privado con el fin de crear una red de aparcamientos ciclistas y de bicicleta
compartida que permita a la movilidad ciclista constituirse como una alternativa de transporte competitiva,
segura e inclusiva; asi como la intermodalidad de la bicicleta con el transporte pablico.
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3.1.3 Infraestructura: Ciclologistica.

Els resultats obtinguts a través de 1’analisi DAFO de I’apartat anterior s’han utilitzat, aprofitant 1’estructura d’analisi
en 3 sub-dafos, per obtenir en primer lloc un criteri vinculat a cadascun (oferta, demanda i regulacio) i posteriorment
un criteri definitiu que sigui aplicable al sector de la ciclologistica:

Figura 176 Estructura de ’analisi a partir del qual s obté un sol criteri per a la ciclologistica

Sub-DAFOS Sub-temes Sub-criteris Resultat
| Competéncia | A
OFERTA | Infraestructura |
| Equipaments | ’ \ /—\
CRITERI 1
| Consumidor |
DEMANDA Infraestructura > SINTESI CRITERI
| | < CRITERI 2 > DEFINITIU
| Negoci - Comerg |
RITERI
| Competéncia | N C 3 7\ /
REGULACIO | Infraestructura |
| Equipaments | )

Font: Elaboracio propia

1. El primer sub-criteri, vinculat a la oferta de ciclologistica i tenint en compte la inexisténcia d’aquesta modalitat
de distribucio de mercaderies a I’ambit, és incentivar I’aparicié i expansio de la ciclologistica amb una optica
cooperativa, d’economia social i solidaria i sostenible. Les iniciatives existents a Catalunya, de fet, operen en
els seus respectius territoris basant-se en aquests principis, el que beneficia directament a la propia empresa i al
conjunt de la societat.

2. El segon sub-criteri, respectiu a la demanda, és que un terc de la distribucié urbana de mercaderies es
realitzi a partir de la ciclologistica, afavorint la proteccié i millora del comerg local i de proximitat. En un
context de globalitzaci6 i d’augment del pes del comerg online, la ciclologistica s’hauria de veure com una
oportunitat per beneficiar de forma directa el dinamisme economic de 1’ambit d’estudi.

3. Enrelacio a la regulacid, el tercer sub-criteri, basant-se en les competéncies que tenen els municipis de I’ambit
d’estudi, és generar un marc normatiu harmonitzat per tot I’ambit que respongui a les necessitats d’un
model d’tiltima milla sostenible en termes ambientals i economics.
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En conclusio, el criteri definitiu a seguir, és fomentar les condicions necessaries, tant infrastructurals com
normatives, per I’aparicié i funcionament efica¢ de la ciclologistica com a servei competitiu que permeti
assolir un ter¢ de la distribuciéo urbana de mercaderies en I’horitzé 2035.

L’objectiu de mercat i la data es basen en el temps necessari per efectuar els canvis normatius i d’infraestructura
necessaris aixi com una finestra de temps generosa per donar a lloc a un entorn amb les condicions necessaries pel
desenvolupament i consolidacié d’iniciatives de ciclologistica a I’ambit d’estudi.

Taula 34 Criteris de ciclologistica definitius

CRITERI Descripci6

Criteri 3.1 Incentivar 1’aparicio i 1’expansié de la ciclologistica amb una
optica cooperativa, de sostenibilitat i d’economia social i
solidaria.

Criteri 3.2 Assolir un terc de la demanda de distribucié urbana de
mercaderies, afavorint la proteccio6 i millora del comerg local i de
proximitat.

Criteri 3.3 Generar un marc normatiu harmonitzat per I’ambit que respongui

a les necessitats d’un model d’0ltima milla sostenible en termes
economics i de medi ambient.

Criteri 3 (definitiu) Fomentar les condicions necessaries, tant infrastructurals com
normatives, per [D’aparici6 1 funcionament eficag de Ia
ciclologistica com a servei competitiu que permeti assolir un terg

de la distribuci6 urbana de mercaderies en ’horitz6 2035.

Font: Elaboracié propia
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3.1.4 Formacio i capacitacio.

En este apartado, a partir de la construccién de los DAFOs, establecimos distintos criterios ligados con los subtemas
anteriormente analizados. Para lograrlo, hemos mantenido los subtemas, con sus categorias y le hemos asignado un
criterio sectorial a cada uno, que posteriormente forman un criterio por categoria, dando como resultado un criterio

de sintesis.

Figura 177 Construccion de criterios (Formacio i capacitacio)

SUBTEMA CRITERIO SECTORIAL | CRITERIO CRITERIO DE SINTESIS
CAPACIDAD
Edad Asegurar actividades para fomentar el uso de la bici, en todos los grupos de edad, haciendo
énfasis en nifias y nifios menores de 7 afios y para adultos mayores de 60 (mds o menos). Promover el uso de los
. Apoyar octividades de familiarizacion y encuentro con enfoque de genero que garanticenla | Medios de movilidad
Género - e activa en nuestro
igualdad de acceso al uso de la bici. o Promover el uso de
: = : = — : dambito desde una o
e Garantizar el acceso a la movilidad activa en familias con rentas inferiores a €12.000. (precios o la bici para que
especiales para grupos en especifico p. ej. para un sistema de bici compartida). zquiga o — aumente en 5
Accesibilidad | Asegurar el aparcamiento de ciclos en barrios densos. puntos porcentuales
de la cuota modal
Asegurar el alcance de la oferta de programas de formacion en todo el dmbito de estudio, en 5 afos,
Oferta evitando \avconcemrocic'm en aquellos munlcipioshcon mdas renta / poniendo el foco en ciertos asegurclndo la
grupos sociales (mujeres, mayores de 55 afios, nifios etc.) Asegurar la formacion formacion précﬁccl
Demanda Viabilizar compvonvc:s de dlvvu\gvumon para hccer mgs otrochvg la blcwicomo un medio de efectiva y homogénea y vial en el ambito,
fransporte ecolégico, economico y sostenible y asi ganar mas usuarios. tanto practica como vial A ey
Actores Reforzar la comunicacion entre las redes atomizadas que existen para fortalecer su para los usuarios e A
asociatividad, parficipando al 100% de los colectivos presentes en el ambito potenciales de bici para persp .
: — : = el afio 2027 equidad social
Canalizar recursos publicos (de la AMB, de fondos de la UE..) destinados a la preservacion del ' hando |
Presupuesto [medio ambiente, empleabilidad y educacion para fomentar la formacion y eventual uso de la aprovecf el ek
bicicleta. (Banco de proyectos) redes existentes, en
TEJIDO SOCIAL tanto se potencian
Capital social Promover una red de relaciones entre actores (municipales o externos) que permita compartir » - sus CdpdCIdddeS Y
apital socia experiencias y conocimientos Facilitar la comunicacion| - la colaboracion con
la colaboracion entre
Actores Formar en comunicacion a colectivos y actores inferesados en el fomento de la bici para y acTSresr:'\vliI:s R " ofros actores.
mejorar el alcance de sumensaje. (NO HACER PROPUESTAS DE ESTO) o )
iniciativas sociales con
Tradicién Promover actividades deportivas y de ocio para impulsar el uso cotidiano de la bici, para sefifEisaEnEs
ciclista incrementar el 30 puntos porcentuales en la cuota modal de su uso durante los fines de publicas
icli
semana.

Fuente: elaboracion propia

Empezando por el criterio mas general, la sintesis a la que hemos llegado es la siguiente: promover el uso de la bici
para que aumente en 5 puntos porcentuales de la cuota modal en 5 afios, asegurando la formacion practica y vial en
el ambito, desde una perspectiva de equidad social aprovechando las redes existentes, en tanto se potencian sus
capacidades y la colaboracién con otros actores.

Vayamos analizando los criterios por categorias. En cuanto a la capacidad, contamos con edad, género, renta y
accesibilidad. En edad, asegurar actividades para fomentar el uso de la bici, en todos los grupos de edad, haciendo
énfasis en nifias y nifios menores de 7 afios y para adultos mayores de 60 (mas o menos). En género, apoyar
actividades de familiarizacion y encuentro con enfoque de género que garanticen la igualdad de acceso al uso de la
bici. En renta, garantizar el acceso a la movilidad activa en familias con rentas inferiores a €12.000 (precios
especiales para grupos en especifico, p. ej. para un sistema de bici compartida). Y por ultimo, en accesibilidad,
asegurar el aparcamiento de ciclos en barrios densos. El criterio que pretende sintetizar y englobar los previamente
comentados es el siguiente: promover el uso de los medios de movilidad activa en nuestro ambito desde una
perspectiva de equidad social.

La siguiente categoria, que como previamente hemos comentado, estd estrechamente ligado con capacidad, es
formacion; y contamos con oferta, demanda, actores y presupuesto. En cuanto a oferta, asegurar el alcance de la
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oferta de programas de formacion en todo el ambito de estudio, evitando la concentracion en aquellos municipios
con mas renta y poniendo el foco en ciertos grupos sociales (mujeres, mayores de 55 afios, nifios y nifas, etc.). En
cuanto a demanda, viabilizar camparfias de divulgacion para hacer més atractiva la bici como un medio de transporte
ecoldgico, econémico y sostenible y asi ganar mas usuarios. En actores, reforzar la comunicacion entre las redes
atomizadas que existen para fortalecer su asociatividad, participando al 100% de los colectivos presentes en el
ambito. Y en presupuesto, canalizar recursos publicos (de la AMB, de fondos de la UE...) destinados a la
preservacion del medio ambiente, empleabilidad y educacién para fomentar la formacion y eventual uso de la
bicicleta. (Banco de proyectos). Por lo que el criterio sintesis seria, asegurar la formacion efectiva y homogénea,
tanto practica como vial para los usuarios potenciales de bici para el afio 2027.

Y por ultimo, la categoria que nos queda pendiente es la de tejido social, que cuenta con las subcategorias de capital
social, actores y tradicion ciclista. En cuanto al primero, el criterio seria promover una red de relaciones entre actores
(municipales o externos) que permita compartir experiencias y conocimientos. En cuanto al segundo, formar en
comunicacién a colectivos y actores interesados en el fomento de la bici para mejorar el alcance de su mensaje. Y
por ultimo, Promover actividades deportivas y de ocio para impulsar el uso cotidiano de la bici, para incrementar 30
puntos porcentuales en la cuota modal de su uso durante los fines de semana. El criterio sintesis seria facilitar la
comunicacion y la colaboracion entre actores civiles e iniciativas sociales con administraciones publicas.
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3.1.5 Normativa, Governanca i Moviments socials i culturals.

Criterio de normativa

El objetivo de impulsar la movilidad ciclista en un territorio que comprende varios municipios es un objetivo
intrinsecamente transfronterizo. Es decir, obtiene su razon de ser de la capacidad para integrar el territorio que tienen
la movilidad ciclista y su infraestructura. Para lograr este fin, se ha observado que es necesario poner un orden y un
sentido al conjunto de normas que regulan el territorio en estudio a la vez que se modernizan, otorgando a los ciclos
el estatus de vehiculo para la movilidad urbana.

“Actualizar y armonizar la normativa local y supralocal para que pueda aplicarse de manera armonica en el
conjunto del drea de estudio”

Criterio de planeamiento

El modelo urbanistico y la movilidad sostenible estan estrechamente relacionados. Los instrumentos de
planeamiento deben tener en consideracién los factores determinantes que generan una movilidad mas sostenible
tales como la densidad, la diversidad de la ocupacion del suelo o el disefio de las vias. Asi mismo también es deseable
gue desde el planeamiento sectorial relacionado con las infraestructuras de transporte se tengan en cuenta dichos
criterios. Por lo tanto, los planes de movilidad municipal sostenible deben ser integrados en las diferentes figuras de
planeamiento.

“Coordinar los planes de movilidad y los planes urbanisticos a diferentes escalas para poder concretarlos a nivel
local”

Criterio de gobernanza

Formular politicas publicas desde una perspectiva de gobernanza implica diversificar el proceso de toma de
decisiones para integrar en él a actores mas alla del gobierno. Por tanto, la accion gubernamental en torno a la politica
integral de la bicicleta en la R6tula de Montcada se desarrollara en forma reticular y no en jerarquia unidireccional
desde el poder politico hacia abajo (top-down). Esto implica promover la colaboracién frente a la fragmentacion
administrativa; impulsar la actividad de organizaciones y colectivos vecinales y asociaciones a favor de la movilidad
ciclista dotandolos de capacidad de decision e influencia en el proceso de formulacion de las politicas de movilidad
activa y desarrollar procedimientos participativos que permitan vincular a la ciudadania con el proceso decisional,
siendo esto clave a la hora de fomentar la cultura de la bicicleta. En sintesis, se busca diversificar la gestion de la
movilidad ciclista para hacerla mas inclusiva, mas representativa y para que se base en la toma de decisiones
informadas.

“Garantizar la cooperacion interadministrativa y con los actores de la sociedad civil implementando
procedimientos de gobernanza participativa que promuevan la codecision, cogestidn y coproduccion del
conocimiento”
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Criterio conjunto

Los anteriores criterios se sintetizan como sigue:

Armonizar y actualizar la normativa y el planeamiento para facilitar la coordinacién entre figuras de diversa
naturaleza y promover la cooperacion interadministrativa y la decision, gestion y produccion conjunta del
conocimiento con la sociedad civil teniendo como horizonte temporal el afio 2030.
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3.16

Comunicacio.

Para cada actor (mas uno de sintesis), indicaremos un criterio que explique qué acciones deberian emprenderse para
mejorar su comunicacion a partir de lo que analizamos primero en la memoria y luego con los DAFQOs, y que nos
permita sintetizar lo que falta en el proceso de comunicacion y lo que deberia desarrollarse.

Organismaos publicos: el problema de los organismos publicos es principalmente la falta de coherencia entre
ellos y con los organismos supralocales y la escasa calidad y atractivo de los canales. Por ello, el criterio es
tener un centro de referencia para que todos los municipios estén conectados y en linea con la estrategia
metropolitana de movilidad activa; al mismo tiempo, que todo ello se renueve a nivel cualitativo para que
resulte atractivo: por ello, el uso de canales menos institucionales y méas parecidos a la m.c.m. es una
propuesta adecuada.

Organismos privados: este tipo de actor tiene la cuestion de la independencia econémica de las instituciones
que indirectamente (anuncios) los financian haciéndolo de hecho poco auténomo. Ademas, los organismos
privados también son pocos atractivos para atraer talento y tienen la competicion de otros privados, sobre
todo supralocales. El criterio entonces es tener una prensa privada que sea econémicamente independiente
y que, por sus canales adecuados y contenidos relevantes, es atractivo tanto para los receptores como para
atraer profesionales

Sociedad civil: aunque tienen un contenido atractivo y estan bien arraigadas en el territorio, las asociaciones
de ciudadanos estan limitadas en cuanto a legitimidad a nivel institucional y poder econémico. El objetivo
es potenciarlas a través de la mediatizacion, para que tengan importancia propia y colaboren con los
organismos publicos en la ejecucion de proyectos para los ciudadanos.

Sintesis: en el proceso de comunicacion falta calidad de la informacion para desencadenar un debate pablico
sobre el tema de la movilidad activa/bicicleta y, en consecuencia, la adopcién de politicas que respondan
mejor a las necesidades de la ciudadania.
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SUBTEMA

Organismos
publicos

Organismos
privados

Sociedad Civil

Sintesis

CRITERIO

Disponer de un centro de referencia informativa en consonancia con la estrategia
metropolitana de movilidad activa, atractivo, seductor y moderno (aprovechando
sus recursos, econoémicos, técnicos y de capital humano), que utilice los canales
para dar informacién de manera similar a los M.C.M.

Fomentar organismos privados independientes econOmicamente con una
comunicacion autonoma e interesante, tanto en contenido como en la forma de
presentarla para los receptores emulando a otros Organismos Privados
(supramunicipales con mayor trayectoria), generando unos recursos que permitan
atraer y retener talento de profesionales vinculados a la comunicacion

Elevar el mensaje de las asociaciones y empoderarlas a través de la mediatizacion
para potenciar su legitimidad y papel como agente de cambio social generando
una estrecha relacion con los organismos publicos.

Mejorar la calidad informativa (canales y contenidos) y potenciar el analisis
critico de los actores sobre la movilidad ciclista para generar un ambiente que
propicie el debate publico (involucrando los receptores) y por ende promueva la
adopcion de politicas que respondan mejor a las necesidades de la ciudadania.
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4. PROPOSTES | PROJECTES

41.1 Infraestructura: Xarxa ciclable.

Las propuestas presentadas han sido formuladas posterior al analisis DAFO y la realizacion de los criterios
establecidos, como podemos ver en la figura 178 con la estructura de las palabras clave de los DAFO. Estan
orientadas principalmente a la mejora y obtencion de una infraestructura de la red ciclable integrada y sostenible. Se
encuentran estructuradas en tres planes: 1). El Plan de cobertura de la red ciclable, 2). El Plan de conectividad y 3).
El Plan de implementacion de carriles bici segregados y protegidos.

Figura 178 estructura de las palabras clave de los DAFO

Funcionalidad
Atractividad
Estado de la red
Sefializacion

ACCESIBILIDAD

Continuidad
Coherencia
Barreras
Intermodalidad

CONECTIVIDAD

RED CICLABLE Sintesis

Espacios
Accidentes
Percepcion

SEGURIDAD

Fuente: Elaboracion propia

Asimismo, cada uno de estos planes estan interrelacionados con el planteamiento de proyectos destinados a: la
cobertura del suelo urbano consolidado de uso residencial e industrial, la infraestructura de apoyo a la red para que
esta sea mas atractiva y funcional, la conexion de la red ciclable con las paradas y plataformas de servicio publico
para aumentar la intermodalidad y los equipamientos locales, la subsanacion de los puntos de ruptura para
incrementar la conectividad de la red ciclable y las medidas de proteccién de los carriles bici para mejorar la
percepcion de seguridad de todos los usuarios de la Rétula de Montcada.

Propuesta 1: Plan de cobertura de la red ciclable

En esta propuesta se pretende la implementacion de una red ciclista que garantice una cobertura en la Rétula de
Montcada para el suelo urbano consolidado de uso residenciales e industriales a menos de 200 metros, al igual que
la atractividad de toda la red por medio de la adecuacion de la infraestructura de apoyo y paisajismo, con el principal
objetivo de hacer mas accesible y confortables los desplazamientos para los usuarios que hagan uso de la red.

Lograr que lared ciclista sea usada por los habitantes es un reto donde se tiene que apostar por garantizar la cobertura
en el territorio de los municipios de la R6tula de Montcada. Asimismo, para hacer que los usuarios sean habituales
y garantizar la usabilidad por parte de los ciclistas se debe lograr que el espacio donde transitan sea atractivo, comodo
y confortable, es decir, que se tenga un sentimiento de estar a gusto y que sea facil de movilizarse, ademas, entendido
que actualmente existen cambios en las condiciones medioambientales segun las estaciones del afio y otros asociados
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al cambio climéatico como las olas de calor o temperaturas demasiado elevadas en donde el uso del concreto y asfalto
debe considerarse seriamente en la construccion de carriles bici. Se debe pensar la integralidad de la red ciclista con
zonas verdes arborizadas, zonas de descanso y acceso a hidratacion, que permitan el bienestar de los ciclistas en
recorridos de mediana y larga distancia.

En la Figura 179. Se presenta la cobertura de la red ciclista que existe en el &rea de estudio con un buffer de 200
metros sobre los poligonos residenciales e industriales. En general se observa sub-cobertura de la red en algunos
poligonos industriales, en municipio de Badia y en Cerdanyola del Valles en el sector de Bellaterra 'y Montflorit que
presentan una topografia dificil para usar la bicicleta.

Figura 179 . Cobertura de la red ciclista existente con un buffer de 200 metros, en la Rétula de Montcada

LEYENDA

Nivel de Cobertura del Tejido Urbano:

Uso

ACCESIBILIDAD

N
RED EXISTENTE O esc. 1:50.000

Fuente: Elaboracion propia con la informacién geogréfica oficial de la AMB.

Proyectos relacionados:

Los proyectos que se encuentran interrelacionados con la Propuesta 1 son los siguientes:

PROYECTO 1.1. Cobertura del suelo urbano consolidado de uso residencial e industrial.

Objetivo. Garantizar la cobertura del suelo urbano consolidado de uso residencial e industrial por medio de una
red ciclable a menos de 200 metros (accesibles a menos de 4min. a pie).

Actuacion. Expandir el area de cobertura de la nueva red ciclable propuesta (Propuesta 2) para llegar a menos
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de 200 metros de las zonas clasificadas como suelo urbano consolidado de uso residencial e industrial. Con esta PROYECTO 1.2. Infraestructura de apoyo a la red para que esta sea mas atractiva y funcional
medida fomentaremos nuestro objetivo de garantizar la cobertura para la poblacion y los movimientos que tiene Obijetivo. Construir una red ciclable atractiva y funcional para que el usuario pueda utilizarla todo el afio.
que hacer la poblacion para trabajar o hacer sus tareas obligatorias fuera de casa. Actualmente, la totalidad del Actuacion. En el contexto de cambio climatico y prestando atencién en la temporada de temperaturas més altas,
area de la red existente con una cobertura de 200 metros tiene 29 275 km2 'y la propuesta que se plantea para la es importante distribuir en la red una infraestructura de apoyo climético en toda ella con la incorporacion de red
nueva red con cobertura de 200m tiene 34 664 km2. Ello involucra una ampliacion de la cobertura de la red verde como arboles que disminuyen la temperatura de la red, zonas de descanso adaptadas a los recorridos mas
ciclista en un area de 5 389 kmz2, lo que equivale a un 16%. largos y fuentes para la hidratacion continua de los usuarios. También se quiere fomentar la creacion de areas de
Agentes. Area Metropolitana de Barcelona (AMB), Municipios que conforman la Rétula de Montcada, Autoritat servicio para bicicletas en los puntos intermodales para el servicio de mecanica y reparacién rapida a los ciclos o
del Transport Metropolita (ATM), Associacié de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urba (AMTU). puntos de recarga rapida para los ciclos eléctricos.
Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del Vallés,
Montcada i Reixac, Cerdanyola del Valles, Ripollet y Barbera del Valleés. Agentes. Area Metropolitana de Barcelona (AMB), Municipios que conforman la Rétula de Montcada, Autoritat
Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030. del Transport Metropolita (ATM), Associacio de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urba (AMTU).
Recursos. Este proyecto depende del presupuesto de la construccion de los nuevos carriles bici en la propuesta Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del Valles,
2 (conectividad). Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet y Barbera del Vallés.
Concertacion y tramitacion. Ayuntamientos de la Rétula de Montcada y AMB. Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030.
Evaluacion y seguimiento. Evaluacion a partir de la respuesta de uso de los usuarios. Con mejor cobertura mas Recursos. Para el 20% de la red ciclista existente: 2.700 arboles (25 euros la unidad) - 67.500 euros (arboles)
usuarios. El seguimiento de esta es comprobar bien su transformacion. 15 estaciones de descanso. Banco (70 unidad) *3 en cada estacion = 3.150 euros.
Fuente (400 unidad) * 1 en cada estacion = 6000 euros.
Presupuesto final: 67.500 (arboles) + 3.150 (banco) + 6.000 (fuente) + 5.000 (mano de obra) = 81.650 euros.
Figura 180 Cobertura de la red ciclista propuesta con un buffer de 200 metros, en la Rétula de Montcada Concertacion y tramitacion. Ayuntamientos de la Rétula de Montcada y AMB.
Evaluacion y seguimiento. Implementacion de proyectos fijos en las zonas de parada y creacion de buenos
habitos dentro de la poblacidn. El seguimiento y la falta de infraestructura de apoyo se dara respuesta a partir de
una valoracién con encuestas a los usuarios de la via.

Propuesta 2: Plan de conectividad
La propuesta 2. de la red ciclable presentada pretende actuar en dos escalas: Local y Metropolitana.

A nivel Local, busca conectar equipamientos, estaciones intermodales y paradas de transporte publico. Para ello,
plantea la ampliacion de los carriles bici existentes. Estos forman un nuevo cuerpo continuo y fluido que se articula
estratégicamente con el incremento de vias pacificadas (calles 30), logrando una mayor capilaridad en los centros
locales.

A nivel Metropolitano, act(ia creando cuatro grandes ejes de carriles bici que cruzan de forma rapida y lineal toda el
area de estudio, conectandola con los municipios limitrofes.

El trazado de estos cuatro ejes se basa, por un lado, en el aprovechamiento de la matriz biofisica de los rios Besos y
Ripoll. Estos rios relacionan asentamientos urbanos y medio natural. Por otro lado, se sirve de vias con un marcado
carécter para el trafico rodado con el potencial de convertirse en futuras “Avenidas Metropolitanas” (PDU).

LEYENDA

La intervencion combinada de las dos escalas mencionadas permite integrar gran parte de la trama urbana del &mbito
de estudio, ademés de articularla a escala metropolitana. Por consiguiente, la propuesta presentada promueve la
cohesion territorial.

P~ g Uso

EJES PROPUESTOS:

Eje N150 - Av. Meridiana

Eje N150 - Sant Cugat del Vallés
Eje Rio Besos - Rio Ripoll

Eje Rio Besos - La Florida

ACCESIBILIDAD N
RED PROPUESTA @ esc. 1:50.000

Fuente: Elaboracion propia con la informacion geogréfica oficial de la AMB.
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Figura 181 Plan de conectividad propuesto a nivel local (estacionamientos y equipamientos) y metropolitano en la Rétula de la funcionalidad de llegar tanto a paradas y estaciones y equipamientos al mismo tiempo.
Montcada

Agentes. Area Metropolitana de Barcelona (AMB), Municipios que conforman la R6tula de Montcada,
Autoritat del Transport Metropolita (ATM).

Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del
Valles, Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet y Barbera del Valles.

Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030.

Recursos. 67.2 km de carriles bici segregados y de via pacificada= 6 720 000 euros.
*100 000 euros/km.
* Los recursos involucran los tres proyectos planteados.

Concertacion y tramitaciéon. ATM y AMB.

(S N\ O\ Evaluacién y seguimiento. A partir del uso de la red por parte de los usuarios y el aumento de los usuarios
a2\ \ o) por las mejoras en conectividad.

7 ,'91('?_’*“ PROYECTO 2.2. Conectar la red ciclable con los equipamientos locales de la Rétula de Montcada.

Objetivo. Conectar la red ciclable con los equipamientos locales para aumentar la interconectividad entre los
municipios de la Rétula de Montcada.

’o).»'

LEYENDA

® Etacor Actuacién. Incorporar los equipamientos municipales dentro de la interconectividad de la red ciclable para
i dotar de infraestructura necesaria conectandolo con los principales destinos frecuentados para la poblacion
= del municipio como el CAP (Centro de Atencion Primaria), escuelas e institutos, bibliotecas, centros
deportivos entre otros.

PROPUESTA
RED CICLABLE @ esc. 1:50.000

Agentes. Municipio de Badia del Vallés, Municipio de Montcada i Reixac, Municipio de Cerdanyola del

Vallés, Municipio de Ripollet y Municipio de Barbera del Valles, Associacié de Municipis per la Mobilitat i
Fuente: Elaboracion propia con la informacion geogréfica oficial de la AMB. el Transport Urba (AMTU).

Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del
Valles, Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet y Barbera del Valles.

Proyectos relacionados: Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030.

Los proyectos que se encuentran interrelacionados con la Propuesta 3 son los siguientes: Recursos. 67.2 km de carriles bici segregados y de via pacificada= 6 720 000 euros.
*100 000 euros/km.
* Los recursos involucran los tres proyectos planteados.

PROYECTO 2.1. Conectar la red ciclable con las paradas y plataformas de servicio publico para

aumentar la intermodalidad. Concertacion y tramitacion. Ayuntamientos de la Rotula de Montcada.

Evaluacion y seguimiento. Plan de seguimiento de la red por parte de la Oficina de la Bicicleta a partir de

Objetivo. Conectar la red ciclable con todo el servicio de transporte publico para mejorar la intermodalidad .
encuestas de uso de la via.

entre los municipios de la Rotula de Montcada.

Actuacion. Para garantizar a la poblacion una buena distribucion de la red, se tiene que priorizar la conexion
con los principales ejes de transporte publico (paradas de buses y estaciones de trenes) logrando asi fomentar
la movilidad sostenible. Asimismo, con la conexion de esos puntos se da pie a la poblacion a usar el ciclo
para hacer el Ultimo tramo de casa a la estacion. Para ello, la red existente presenta 163.6 km y la propuesta
de ampliacion de la red (tanto para paradas, plataformas de servicio publico y equipamientos) tienen 230,7
km, es decir, la propuesta es incrementar 67,2 km de red, lo que equivale a un 41.1%. Tanto este proyecto 2.1
como el proyecto 2.2 y 2.3, se encuentran interrelacionados, debido a que el nuevo carril bici propuesto tiene
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Figura 182 Proyectos 2.1y 2.2 conexion de la red ciclable con las paradas, plataformas de servicio publico y equipamientos

en la Rétula de Montcada.
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LEYENDA
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Fuente: Elaboracion propia con la informacién geogréfica oficial de la AMB.

PROYECTO 2.3. Subsanar los puntos de ruptura para incrementar la conectividad de la red ciclable.

Objetivo. Generar la continuidad de la red ciclable para garantizar la interconexion entre el area urbana, los
diferentes puntos de interés y la inter y la intra conexion.

Actuacion. Identificar los puntos de ruptura mediante la identificacion de la integracion de la red ciclable
existente y subsanarlos para lograr incrementar la conectividad de la red ciclable entre los municipios de la
Rétula de Montcada.

Agentes. Municipio de Badia del Vallés, Municipio de Montcada i Reixac, Municipio de Cerdanyola del
Vallés, Municipio de Ripollet y Municipio de Barbera del Valles, Associaci6 de Municipis per la Mobilitat i el
Transport Urba (AMTU).

Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del
Valles, Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet y Barbera del Valles.
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Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030.

Recursos. 67.2 km de carriles bici segregados y de via pacificada= 6 720 000 euros.
*100 000 euros/km.
* Los recursos involucran los tres proyectos planteados.

Concertacion y tramitacion. Ayuntamientos de la Rétula de Montcada y AMB.

Evaluacion y seguimiento. Plan de seguimiento de la red por parte de la Oficina de la Bicicleta a partir de
encuestas de uso de la via.

Figura 183 Integracion de la red existente en la Rétula de Montcada (Puntos de ruptura).

LEYENDA

INTEGRACION N
RED EXISTENTE @ esc. 1:50.000

Fuente: Elaboracion propia con la informacién geogréafica oficial de la AMB.
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Figura 184 Integracion de la red propuesta en la Rétula de Montcada - Subsanacidn de los puntos de ruptura.

LEYENDA

Nivel de

INTEGRACION N
RED PROPUESTA (D esc. 1:50.000

Fuente: Elaboracion propia con la informacién geografica oficial de la AMB.

Propuesta 3. Plan de implementacidn de los carriles bici segregados y protegidos

En esta propuesta se tiene previsto el reforzar la homogeneizacion de los carriles bici segregados y protegidos
existentes, es decir, que cuenten con las mismas caracteristicas de la red ciclable de la R6tula de Montcada, con el
objetivo de mejorar la percepcion de seguridad del ciclista. Se asume que en las propuestas donde se construyan
nuevos carriles bici (Propuesta 1 y 2) se consideraran las caracteristicas pertinentes de seguridad.

Es importante considerar que no solo se debe contar con una red ciclable accesible y conectada, sino ademas, en la
que se pueda llegar de un punto determinado a otro en condiciones éptimas, sin temor a sufrir algun accidente de
transito que puede terminar en lesiones graves o incluso en la defuncién. Para ello, los carriles bici deben presentar
vallas de proteccion o separadores de bordillos debidamente colocados y tener un ancho adecuado tanto para los
carriles unidireccionales y bidireccionales, entre otros. Asimismo, el priorizar la seguridad del usuario conlleva a
tener en cuenta todos los tipos de ciclos que se utilizan en la red ciclable, es decir, todos los usuarios que la utilizaran
con el objetivo de que no haya segmentos de la red en donde pueda haber incidentes.

Esta propuesta presenta un proyecto, titulado: Medidas de proteccion de los carriles bici, el cual, se desarrollara en
los cinco municipios que conforman el area de estudio.
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Figura 185 Red existente de carriles bici segregados y protegidos en la Rétula de Montcada.
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Fuente: Elaboracion propia con la informacién geogréfica oficial de la AMB.

Proyectos relacionados:

Los proyectos que se encuentran interrelacionados con la Propuesta 3 son los siguientes:

PROYECTO 3.1. Medidas de proteccion de los carriles bici

Objetivo. Reforzar las mismas caracteristicas en los carriles bici segregados y protegidos existentes en un 40%
de la red ciclable de los municipios de la Rétula de Montcada para mejorar la percepcion de la seguridad del
ciclista.

Actuacion. Actualmente existen 68.6 km de carriles bici segregados y protegidos. El proyecto planteado
pretende consolidar el 40%, es decir, 27.44 kilometros de carriles bici seguros y segregados existentes que
cuenten con las siguientes caracteristicas: vallas de proteccion o separadores de bordillos debidamente
colocados, un ancho entre 1.20 - 1.50 metros para los carriles unidireccionales (guidndonos de la normativa
establecida en Madrid y Zaragoza) y el doble para los bidireccionales.
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Agentes. Area Metropolitana de Barcelona (AMB), Municipios que conforman la Rtula de Montcada,
Autoritat del Transport Metropolita (ATM), Associacié de Municipis per la Mobilitat i el Transport Urba
(AMTU).

Localizacion. La red ciclable de los cinco municipios que conforman la Rétula de Montcada: Badia del Vallés,
Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet y Barbera del Vallés.

Temporalidad. La implementacion de este proyecto es al afio 2030.

Recursos. 274 400 de euros (vallas de proteccidn, separadores, sefializacién y adecuacion del carril bici -
ancho).

Concertacion y tramitacion. Ayuntamientos de la Rétula de Montcada y AMB.

Evaluacion y seguimiento. Control de la seguridad a partir de encuestas a los usuarios de la Oficina de la
Bicicleta y seguimiento del estado de la via.
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Figura 186 Mapa d'Ambit d'estudi

CERDANYOLA DEL VALLES BADIA DEL VALLES BARBERA DEL VALLES RIPOLLET MONTCADA | RAIXAC

NEENZEN

Font: Elaboracié propia

AMBITO N
DE ESTUDIO D esc. 1:50.000
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Figura 187 Xarxa ciclable existent
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Figura 188 Accessibilitat xarxa existent
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Figura 189 Accessibilitat xarxa proposada
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Figura 190 Proposta connectivitat
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Figura 191 Proposta xarxa ciclable
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Figura 192 Integracio xarxa existent
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Figura 193 Integraci6 xarxa proposada
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Figura 194 Accessibilitat eixos metropolitans
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Figura 195 Xarxa existent seguretat
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412

Infraestructura: Xarxa d’aparcaments de bicicleta i bicicleta compartida.

Una vez analizados los puntos débiles y fuertes del territorio de estudio y, siguiendo los criterios establecidos, se
plantean una serie de propuestas que a posteriori se desarrollaran mediante unos proyectos.

Propuesta “Espacio e infraestructura”:

Plan de ampliacion del aparcamiento ciclista seguro y de AMBici, teniendo en cuenta origen y destino, para dar
cobertura a los barrios que tengan una densidad poblacional alta y a todos los equipamientos y estaciones de tren.

- Proyectos:

1.1. Ampliacién de la red de BiciBox a todas las estaciones de tren y equipamientos.

Objetivos

Ampliar la red de BiciBox actual, garantizando la posibilidad de la intermodalidad facilitando
el aparcamiento de bicicleta de forma segura. Estd ampliacién dara cobertura en primera
instancia a todas las estaciones de tren y equipamientos municipales.

Actuacion

1. Mapeo de la afluencia en estaciones de tren, paradas de autobls y equipamientos
municipales.
2. Instalacion de Bicibox siguiendo el siguiente criterio:

Cobertura del transporte publico

- Urgente: la totalidad de las estaciones de tren.

- Prioritario: paradas de autobis con mayor afluencia y que no dispongan de un
Bicibox a menos de 300m.

Cobertura de equipamientos
- Urgente: el 50% con mayor afluencia, priorizando deportivos y educativos.

- Prioritario: el 50% con menor afluencia.

3. Promocion de BiciBox y de la intermodalidad con el transporte publico a través de folletos,
redes sociales y BiciFest.

Agentes

Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacion derivada de la aplicacion
de este proyecto.

Débil:

Asociaciones del transporte publico (PTP)
Asociaciones de la bicicleta

Generalitat y otras administraciones
Potenciales usuarios

Industria de la bicicleta

Fuerte:

Usuarios de la bicicleta

AMB y los municipios de la zona

Empresas directamente relacionadas con la
fabricacion de los mddulos de BiciBox

Localizacion

Se localizan las estaciones de tren y equipamientos municipales, asi como los BiciBox ya
existentes.
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Estacién de tren
Equipamientos

LEYENDA
® BiciBox existente

Temporalidad

- 2024. Contabilizacién de afluencia de usuarios y contratacién de Bicibox segun cronograma
de implementacion.

- 2025. Instalacion de la totalidad de los BiciBox considerados urgentes en el transporte publico
y del 30% de los considerados urgentes en equipamientos.

- 2027. Instalacion del 50% de los BiciBox considerados prioritarios en el transporte publico y
75% de los BiciBox considerados urgentes en equipamientos.

- 2030. Instalacion del 90% de los BiciBox considerados prioritarios en el transporte publico o
urgentes en equipamientos; y del 50% de los considerados prioritarios en equipamientos.

- 2032. Instalacion de al menos el 90% de todos los BiciBox planteados.

Recursos

Se estima un coste aproximado de entre 15.000 y 25.000€ por modulo de BiciBox; asi que al
final de la instalacion de todos los aparcamientos, se llegaria a la inversion de aproximadamente
2M € financiados en parte por la AMB y con la ayuda de los fondos NextGeneration.

Concentracion
y tramitacion

Al igual que el actual servicio de BiciBox, este proyecto seria licitado de manera publica por el
Area Metropolitana de Barcelona.

Evolucion y
seguimiento

Desde la puesta en marcha de la ampliacion del BiciBox en los municipios de estudio (2025),
se monitoreara la efectividad de los nuevos aparcamientos instalados. Asi, a partir de una
evaluacion semestral se podra priorizar los equipamientos que tengan una alta tasa de ocupacion
frente a los que tengan una menor. Ademas, se hara un estudio anual de la satisfaccion del
usuario y del potencial usuario mediante encuestas y entrevistas.
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1.2. Convertir espacios privados en aparcamientos ciclistas.

Incrementar el nimero de aparcamientos seguros en origen, posibilitando que la poblacién que
vive en residencias de tamafio reducido en las que no caben bicicletas pueda aparcarlas en las
proximidades de su hogar.

Objetivos
Contar con una red de espacios publicos y espacios privados acondicionados como
aparcamientos de bicicletas particulares.
1. Destinar fondos publicos para la compra de locales en desuso y acondicionarlos como
aparcamiento de bicicletas particulares. Se priorizaran los locales que se encuentren ubicados
en zonas de alta densidad poblacional (quadtree de mas de 300 habitantes, segin datos del
IDESCAT).
Actuacion e - . . .
2. Bonificar impuestos municipales a aquellas comunidades de vecinos que instalen un
punto de aparcamiento de bicicletas en sus zonas comunes.
3. Establecer un minimo de plazas de aparcamiento ciclista en las nuevas promociones de
vivienda, que represente al menos el 15% de los potenciales residentes de la promocién.
Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacion derivada de la aplicacion
de este proyecto.
Fuerte: Débil:
Agentes Demanda ciclista Generalitat de Catalunya
Asociaciones municipales Estado Espafiol
Ayuntamientos y AMB Union Europea
Comunidades de vecinos
La compra de locales destinados al aparcamiento de bicicleta se centrard en las zonas méas
o densamente pobladas (quadtree >300 habitantes), al entender que es alli donde el reducido
Localizacion

tamafo de la vivienda dificulta mas el aparcamiento de la bicicleta en el hogar. A continuacion
se presenta un mapa con la densidad poblacional del territorio.
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Temporalidad

- 2024. Elaboracion de la normativa para los minimos de aparcamiento en nuevas promociones
y bonificaciones fiscales. Elaboracion de unas guias de actuacion a seguir para la compra de
locales y busqueda de recursos.

- 2025. Entrada en vigor de los minimos de aparcamiento y de las bonificaciones fiscales.

- 2026. Tener el siguiente nimero de locales y plazas en propiedad publica ya acondicionados
como aparcamiento:

o Badiadel Valles: 1 local y 50 plazas.

o Barbera del Vallés: 2 locales y 150 plazas.

o Cerdanyola del Vallés: 2 locales y 200 plazas.

o Montcada i Reixac: 2 locales y 150 plazas.

o Ripollet: 2 locales y 150 plazas.

- 2028. Tener el siguiente nimero de locales y plazas en propiedad publica ya acondicionados
como aparcamiento:

o Badia del Valles: 3 locales y 150 plazas.

o Barbera del Vallés: 6 locales y 450 plazas.

o Cerdanyola del Vallés: 6 locales y 600 plazas.

o Montcada i Reixac: 6 locales y 450 plazas.

o Ripollet: 6 locales y 450 plazas.
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- 2030. Tener el siguiente namero de locales y plazas en propiedad publica ya acondicionados
como aparcamiento:

o Badia del Valles: 5 locales y 250 plazas.

o Barbera del Vallés: 10 locales y 750 plazas.

o Cerdanyola del Vallés: 10 locales y 1.000 plazas.

o Montcada i Reixac: 10 locales y 750 plazas.

o Ripollet: 10 locales y 750 plazas.

Recursos

Aparcamientos en locales

Precio orientativo de la compra y acondicionamiento de un local en Cerdanyola del Valles:
250.000€ - 350.000€.

- Se propone destinar el 0,5% de los gastos municipales a la compra de locales y a
su mantenimiento (para Cerdanyola supondria 320.000€ y para Badia 60.000€).

- Ese 0,5% podria financiarse con fondos Next Generation o ser complementado por
ellos.

- Bonificacion del 100% del IBI para los locales comprados: "Bienes inmuebles de
propiedad municipal que sean declarados de especial interés o utilidad municipal
por concurrir circunstancias sociales o culturales.”

Aparcamientos en comunidades

- Destinar el 0.5% de los gastos municipales para crear un fondo de ayudas a las
comunidades de propietarios que implanten servicios de aparcamiento en sus zonas
comunes.

- Ese 0,5% podria financiarse con fondos Next Generation o ser complementado por
ellos.

Concentracio
y tramitacion

n

- Bajos habilitados como aparcamiento. El local sera de propiedad municipal. La explotacion
del local como aparcamiento serd llevada a cabo por la empresa BiciBox. La imagen
corporativa, el sistema tarifario y el método de identificacion del usuario sera igual que en un
punto BiciBox actualmente existente.

- Aparcamientos en areas comunes del inmueble. La gestidn correra a cargo del propietario o
de la comunidad de propietarios. Las subvenciones seran concedidas individualmente por cada
ayuntamiento siguiendo la normativa y los procesos habituales.

Evolucién
seguimiento

y

Cada afio se realizara un anlisis del uso del servicio para cada local de aparcamiento, a fin de
determinar si su implantacion ha sido exitosa o investigar qué factores impiden su uso por parte
de la ciudadania. Esto se hara por un lado a nivel cuantitativo registrando entradas y salidas en
los aparcamientos, y por otro a nivel cualitativo a través de entrevistas de satisfaccion para
conocer la opinién de los usuarios.

Cada dos afios se realizara, ademas, un estudio de la poblacidn general, con el fin de entender
las razones de las personas no usuarias para no utilizar este servicio, y asi poder mejorarlo.

1.3. Ampliacion AMBiIci en el territorio.

Objetivos

Implementar el proyecto de bicicleta compartida de AMBici en el territorio estudiado,
fomentando una alternativa de bicicleta sostenible y de almacenamiento seguro. Dando
cobertura a las zonas méas pobladas, asi como a los equipamientos con mas afluencia de la zona
estudiada.

También logramos, de esta manera, el objetivo de conectar nuestra zona de estudio con el resto
de la Area Metropolitana de Barcelona a través de la movilidad activa.

Actuacion

AMBici se trata de un servicio de bicicleta compartida que se pondra en vigor el afio 2023 en
diferentes municipios del &rea metropolitana de Barcelona. Este proyecto trata de incluir los
municipios de la zona estudiada en la lista de municipios que participen de este proyecto. Para
ello, hemos disefiado las siguientes fases de actuacion:

1. Hacer un mapeo para identificar por un lado los equipamientos con més afluencia, asi como
para identificar la reparticion del nimero de bicicletas adecuado para cada estacion.

2. Instalar los médulos de AMBiIci siguiendo los siguientes criterios:

Equipamientos:
- Urgentes: EI 50% de los equipamientos con mas afluencia.

- Prioritarios: EI 50% de los equipamientos que cuentan con menos afluencia.

Otras zonas:
- Urgente: Dentro de las zonas més densas, el 50% superior.

- Prioritario: Dentro de las zonas mas densas, el 50% inferior; y dentro de los
poligonos industriales con més afluencia el 50% superior.

- Importantes: Dentro de los poligonos industriales con mas afluencia el 50%
inferior.

Agentes

Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacién derivada de la aplicacién
de este proyecto.

Débil:
Ayuntamientos

Fuerte:
Ciclistas
AMB

Localizacion

Los distintos puntos de AMBiIci se han ubicado de forma que generen una red de 100 puntos de
bicicleta compartida, repartidos a lo largo de todo el territorio, pensando tanto en los
desplazamientos intramunicipales como intermunicipales. Se ha tenido en cuenta, ademas, los
desplazamientos tanto en origen como en destino.

- Enorigen: ubicando puntos AMBici en zonas densamente pobladas.

- En destino: ubicando puntos AMBiIci en equipamientos, poligonos y grandes
superficies comerciales, ya que son algunos de los principales puntos de atraccion
de movilidad.

138




Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Temporalidad

- 2024. Mapeo de las zonas y equipamientos con mas afluencia.
- 2025. Prueba piloto de AMBiIci que cubran todas las estaciones ferroviarias de la zona.
- 2026. Estudio de la prueba piloto y propuestas para las futuras instalaciones.

- 2027. Inicio de instalacion de puntos de AMBici, cubriendo el 50% de las zonas y
equipamientos considerados urgentes.

- 2028. Instalacién del 100% de puntos AMBIci considerados urgentes.
- 2029. Instalacién del 50% de las zonas y equipamientos considerados prioritarios.

- 2030. Instalacion del 100% de los puntos considerados prioritarios, asi como el 50% de las
zonas consideradas importantes.

- 2031. Inauguracion de toda la red de AMBiIci planificado para la zona de estudio.

Recursos

Teniendo en cuenta que el coste de implementacion y mantenimiento de AMBici en la primera
fase localizada en municipios del Area Metropolitana de Barcelona es de 60.000.000 de euros,
estimamos que ampliar el servicio en 100 puntos mas en nuestra area de estudio supondria un
gasto adicional que rondaria los 20 y los 30 millones de euros. Estos gastos vendrian
subvencionados por los fondos NextGeneration.

Concentracion
y tramitacion

Al igual que el servicio de AMBIci ya existente, este proyecto estara licitado por TMB y
gestionado por la UTE, formada por Nextbike, Movement y Movus.
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Evolucién
seguimiento

y

En la primera fase de prueba piloto, se hara un estudio para detectar y solucionar todas aquellas
problematicas que se originen en la zona relacionadas con la movilidad a través de AMBiIci, ya
sea a nivel técnico, o de afluencia de usuarios.

Una vez empiece la implementacion de la red de AMBici, cada afio se hara un seguimiento
cuantitativo del nimero de abonados en cada punto para ver la afluencia de estos y cambiar si
es necesario el nimero de bicicletas eléctricas ofertadas en cada uno de ellos. Por otro lado, a
nivel cualitativo se evaluara a través de encuestas de satisfaccion el servicio, con tal de hacer
mejoras en estos.

Propuesta “Sociocultural”:

Escalar el servicio de BiciRipollet a los cinco municipios y garantizar la securizacion del 50% de los aparcamientos
actualmente existentes.

- Proyectos:

2.1. Creacion de BiciValles.

Objetivos

Escalar BiciRipollet a cada uno de los cinco municipios para promover un ambiente 6ptimo
para el uso de la bicicleta entre la poblacion.

El objetivo es atraer a la poblacion a través del ocio a la movilidad ciclista asi como generar un
clima propicio para el uso de la bicicleta compartida, usando una iniciativa ya existente en uno
de los municipios de la zona estudiada, fomentando la economia circular y la cooperacién
ciudadana.

Actuacion

Se trata de un servicio gratuito de préstamo de bicicletas por horas, gestionado por trabajadores
gue eran parados de alta duracion, y con bicicletas donadas por la ciudadania y entidades
privadas que fomentan el uso de la bicicleta.
La instalacion de esta ampliacion ira guiada teniendo en cuenta las siguientes premisas:
- Se haré un diagnostico previo del funcionamiento actual de Bici Ripollet, que nos
permita identificar y dar solucién a posibles problematicas.

- Unasegunda fase en que se evalUe el proyecto a través de la Oficina de la Bicicleta,
dando a estd la coordinacion del proyecto trabajando juntamente con los
coordinadores del proyecto actual.

- En la siguiente fase se trabajara para la cesion de los espacios por parte de los
ayuntamientos, dando prioridad a espacios vacios en desuso.

- Finalmente se implementara el proyecto a cargo de la Oficina de la Bicicleta, siendo
también los encargados de hacer el mantenimiento del servicio.

Agentes

Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacién derivada de la aplicacién
de este proyecto.

Débil:
Asociaciones ciclistas y empresas (donacion)
AMB

Fuerte:

Ayuntamientos

Oficina de la Bicicleta
Trabajadores de BiciValles
Usuarios de BiciVallés

Localizacion

El servicio lo hemos dividido en 5 sedes, 1 para cada municipio, estas sedes estan ubicadas
mayoritariamente cercanas a zonas verdes 0 en zonas cercanas a los rios. EI motivo de estas
localizaciones tiene que ver con el objetivo de ofrecer este servicio para el ocio de la poblacion,
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y por tanto la distribucién se hace en zonas agradables para este tipo de actividad. La Unica
excepcion la encontramos en Badia del Vallés donde la sede esta situada en la plaza del
ayuntamiento, ya que este municipio tiene una dimension lo suficientemente pequefia como
para llegar en un tiempo menor a todas partes, y por lo tanto hemos buscado un asentamiento
centrico.

Temporalidad

- 2023: Estudio previo de BiciRipollet y sensibilizacion del proyecto a cargo de la Oficina de
la Bicicleta.

- Primer trimestre 2024: Cesion y acondicionamiento de los locales seleccionados.

- Segundo trimestre 2024: Contratacion de personal.

- Tercer trimestre 2024: Apertura del servicio al pablico (“marcha blanca”).

- Cuarto trimestre 2024: Apertura oficial al publico.

Recursos

Los recursos econdémicos para 1 local:
- 10.000€ adquisicion e instalacion local
- 50.000€/aio gestion:

48.000€/afio retribucion 3 trabajadores
2.000€/ano mantenimiento bicicletas

Serian financiados entre las diversas administraciones, tales como los Ayuntamientos y la
oficina de empleo (SEPE), asi como con los fondos NextGeneration.

Concentracion
y tramitacion

La Oficina de la Bicicleta creard la normativa y establecerd las condiciones de servicio.
Gestionara la contratacion y formaré los equipos que se encarguen de la gestion del dia a dia de
cada punto de BiciVallés. Se encargara, ademas, de la coordinacion de todos estos puntos para
asegurar la coherencia y armonizacion de la red.
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Evolucién
seguimiento

y

En la primera fase del proyecto se evaluard de manera exhaustiva el servicio actual de
BiciRipollet para detectar y dar solucion a posibles problemaéticas que permitan no trasladarlas
al resto de sedes.

En las fases posteriores, se evaluara anualmente cada punto de BiciVallés, asi como del
conjunto del servicio, con la intencion de determinar si los objetivos del este han sido
alcanzados y determinar cdmo se podria llegar a mas poblacion. Esto se realizard mediante
encuestas de satisfaccion y evaluacion de indicadores de operacién (nimero de bicicletas
recibidas, mantenidas y prestadas, entre otros).

2.2. Plan de securizacion de aparcamientos

Convertir los aparcamientos ciclistas repartidos por el territorio en la actualidad en una red de
aparcamientos segura e inclusiva, aprovechando las potencialidades de la infraestructura ya
existente. Esta seguridad tiene una vertiente material y otra personal:

- Material. Imposibilitar el robo de la bicicleta e impedir el deterioro de la misma
(por ejemplo, provocado por las condiciones climaticas).

Objetivo

- Personal. Garantizar la seguridad fisica de la persona usuaria, poniendo especial
hincapié en la perspectiva de género.

En cuanto a la inclusividad, el modelo de aparcamiento seguro debe ser compatible con todo

tipo de bicicletas (mecéanicas y eléctricas) y otros ciclos no convencionales (de carga, triciclos,

tandems o bicicletas de mano, entre otros).

1. Realizar un mapeo de los puntos de anclaje de bicicletas de uso publico actualmente
existentes en el territorio (excluyendo BiciBox).

2. Realizar, a partir de indicadores como la densidad poblacional o la proximidad a servicios
basicos, una jerarquizacion de los mismos en tres categorias:

- Urgente. Aquellos puntos de anclaje que dan servicio a estaciones de trenes o
equipamientos basicos como centros de salud, hospitales o centros educativos; asi
como aquellos que se encuentren en zonas muy densamente pobladas. Se entiende
que una zona muy densamente poblada es aquella que presente un quadtree de méas
de 500 habitantes, segun datos del Idescat (ver Localizacién).

Actuacion

- Prioritario. Aquellos puntos de anclaje que dan servicio a las paradas de autobus
con mayor demanda; asi como aquellos que se encuentren en una zona densamente
poblada (quadtree de mas de 400 habitantes).

- Importante. Aquellos puntos de anclaje que se encuentren a mas de 30 minutos
andando de la estacion de tren, del centro sanitario y del centro educativo méas
cercano.

3. Securizar estos puntos de anclaje:
- lluminacién mediante el alumbrado publico del punto de anclaje y de sus
alrededores.
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- Maodificacion del punto de anclaje, cuando sea hecesario, para garantizar el correcto
aseguramiento de la rueda delantera y trasera de la bicicleta, asi como del cuadro y
sillin. Garantizar la compatibilidad con ciclos no convencionales de al menos un
5% de los puntos de anclaje, debiendo ser siempre superior a 1.

- Instalacién de elementos disuasorios al robo, como carteleria informativa de las
multas y/o penas o avisos de videovigilancia.

Agentes

Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacién derivada de la aplicacién de
este proyecto.

Débil:

Ayuntamientos
Oficina de la Bicicleta
Industria implicada

Fuerte:
AMB
Asociaciones ciclistas y usuarios de bicicleta

Localizacion

En el apartado de Actuacion se detalla, a partir de varios indicadores, la consideracion de un
punto de anclaje como Urgente, Prioritario o Importante. A continuacion, se presenta el mapa
de la densidad poblacional, uno de los indicadores clave en esta consideracion.

400 - 500 habitantes
> 500 habitantes

Poblacién georeferenciada (2018) MM 100 - 200 habitantes

200 - 300 habitantes

< 50 habitant
Il < 50 habitantes 300 - 400 habitantes

Bl 50 - 100 habitantes

No existe en la actualidad una base de datos con todos los puntos de anclaje de bicicleta del
ambito de estudio (como si existe por ejemplo en la ciudad de Barcelona), por lo que la
elaboracion de esta base de datos seria el primer paso de la elaboracion del proyecto.

Temporalidad

- Al 2024, realizar el mapeo de los puntos de anclaje de bicicletas de uso publico.

- Securizacion, para el afio 2025, de al menos el 60% de los puntos de anclaje considerados
urgentes.
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- Securizacion, para el afio 2026, del 90% de los puntos de anclaje considerados urgentes y del
60% de los puntos de anclaje considerados prioritarios.

- Securizacion, para el afio 2027, del 90% de los puntos de anclaje considerados prioritarios y
del 60% de los puntos de anclaje considerados importantes.

- Securizacion, para el afio 2028, del 90% de los puntos de anclaje considerados importantes.

Recursos

Recursos necesarios:
- Redaccion del Plan de securizacion: 5.000€.

- Securizacién de un punto de anclaje tipo, que requiera la instalacién ex novo de
carteleria e iluminacion asi como una modificacion fisica del propio punto: 3.000€.

Fuente de financiacion:
- Subvenciones del AMB, Generalitat o MITMA.

- Fondos NextGeneration de la Unién Europea.

Concertacion
y tramitacion

El AMB y la Oficina de la Bicicleta, juntamente con los ayuntamientos implicados, redactaran
el Plan de Securizacion. Seran los ayuntamientos los encargados de la ejecucién de dicho Plan,
manteniendo siempre una cierta armonia en el territorio.

Evolucion y
seguimiento

Seguimiento anual del porcentaje de puntos de aparcamiento de bicicleta securizados, a fin de
analizar tendencias y comprobar si se prevé cumplir o si se han cumplido los plazos temporales
marcados.

Realizacion de una encuesta al inicio del Plan y durante cada horizonte temporal (es decir, en
2023, 2025, 2026, 2027 y 2028) sobre la percepcion del robo entre usuarios de bicicleta, a fin
de comprobar si se ha producido una reduccion de la misma.

Seguimiento anual de las estadisticas oficiales de robo de bicicleta, para comprobar si la
ejecucién del Plan ha contribuido a su reduccién.

Propuesta “Gobernanza”:

Brindar una herramienta de gestion a las administraciones que contemple tres componentes: la localizacion de la
infraestructura de aparcamientos, el disefio de la misma y la captacion de fondos.

Proyectos:

3.1. Manual de aparcamientos para bicicletas

Guiar a las instituciones de los territorios de estudio para que apliquen criterios armonicos en

Objetivos o g . . -
) el disefio y la gestion de proyectos relacionados con el aparcamiento de bicicletas.
Para elaborar el manual de aparcamientos para bicicletas se debe contratar un equipo consultor
experto, a cargo de las siguientes actividades:
1. Revision bibliogréfica sobre lineamientos técnicos sobre estilo, material, capacidad,
Actuacion seguridad y lugar idoneos para estacionar bicicletas.

2. Diagnosis de los territorios de estudio (analisis socioeconémico, demografico, patrones
de habitos y de la infraestructura existente).
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3. Establecimiento de una base de criterios para instalar aparcamiento ciclista en areas
privadas y publicas.

4. Gestion de intereses con actores publicos y privados que se involucren en el desarrollo
de aparcamientos en los territorios de estudio.

Se describen a continuacion los agentes que adquieren una relacién derivada de la aplicacion
de este proyecto.

Fuerte: Débil:
Agentes Ayuntamientos Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
Oficina de la Bicicleta ATM
AMB Generalitat
Asociaciones ciclistas y usuarios
Localizacion No se requiere.

Temporalidad

- Primer trimestre 2024: elaboracion de términos de referencia para contratacion de perfiles
idéneos.

- Segundo trimestre 2024: contratacion de equipo consultor.

- Cuarto trimestre 2024: Manual de aparcamientos para bicicletas publicado.

Recursos

Las fuentes de los recursos para elaborar este manual seran:
- Ministerio de Industria, Turismo y Comercio

- Oficina de la Bicicleta

- Ayuntamientos

- Asociaciones de ciclistas

Concentracion
y tramitacion

La Oficina de la Bicicleta gestionard la contratacion del equipo consultor a cargo de la
elaboracion del manual.

Evolucion vy
seguimiento

Se sugiere que el equipo consultor sea contratado como equipo asesor de los municipios y
entidades locales a cargo de la instalacion de la red de aparcamientos, a fin de garantizar las
condiciones minimas para la implementacion del manual.
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4.1.3 Infraestructura: Ciclologistica.

Conscients del paper gue juga la Distribucié Urbana de Mercaderies (DUM) en la sostenibilitat de les ciutats i en la
mobilitat sostenible, aquestes propostes i projectes tenen com objectiu generar les condicions necessaries tant a
nivell d’infraestructura com a nivell normatiu per tal de facilitar ’aparicié i el funcionament efica¢ de la
ciclologistica com a servei competitiu, que permeti assolir un ter¢ de la distribuci6 urbana de mercaderies en I’horitzo
2035.

Les propostes es construeixen en base als criteris definits. D’aquesta manera, es busca implementar harmonicament
el mode ciclologistic equilibrant oferta, demanda i regulacio.

Proposta 1: Adaptacio i equipament del territori per a ’aparicié i expansio de la ciclologistica.

Proyecto 1.1.: Estudio de viabilidad del modelo de ciclologistica. Identificacién, formacion e impulso de
operadores.

OBJETIVO
Identificar y generar condiciones para la viabilidad y sostenibilidad del modelo de ciclologistica en los
municipios de la rotula de Montcada

ACTUACION

Determinar los factores claves de éxito para el modelo de ciclologistica en cada municipio. Dentro de estos, se
tienen cuatro lineas béasicas de gestién, asi:

Restriccion a

vehiculos Operadores Consolidacion de :0
Jip—. logisticos mercancias Cultura social A\ @ /\
+ Marca Blanca de l l ¢
+Peatonalizacion -
Capitalizar +MicroHubs sostenibilidad O O

b A
+ Subvenciones conocimiento
+ Espacios

+ Tecnologia

8 AIET,

1) Gestiones publicas: implementar tasas a operadores de distribucion tradicional de mercancias (tasa
Amazon), implementar restricciones a la circulacion de vehiculos de combustion a través de Zonas de
Bajas Emisiones, restricciones horarias a vehiculos de distribucion tradicional de mercancias,
peatonalizacion de vias y pacificacion de areas. Asignacion de subvenciones para compra de ciclos y
entrega y adecuacion de espacios municipales destinados a MicroHubs en calidad de comodato a los
operadores. Armonizacion de la normativa y ajuste de los PMMU Planes Maestros de Movilidad Urbana.
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2) Operadores de ciclologistica: Identificacién, formacién, impulso y acompafiamiento a los operadores
potenciales y definitivos de ciclologistica. Soporte en la oficina de la bicicleta del AMB y en operadores
de municipios del AMB.

3) Consolidacion de mercancias: Promover y facilitar la consolidacién de mercancias a través de alianzas
con operadores logisticos tradicionales, desarrollo de microhubs e implementacién de softwares
tecnoldgicos de consolidacion y ruteo.

4) Promover cambio cultural hacia la sostenibilidad: Desarrollas campafias de sensibilizacién en la
ciudadania y el comercio, donde se visibilicen las externalidades negativas del modelo tradicional de
reparto de mercancias (contaminacion, congestién, accidentalidad, etc) vs las ventajas del modelo
ciclologistico. Impulsar el comercio de proximidad.

AGENTES

Los principales agentes para consolidar la viabilidad y sostenibilidad del modelo de ciclologistica en el area de
estudio son: ayuntamientos (Badia del Vallés, Barbera del Vallés, Cerdanyola del Vallés, Montcada i Rexac y
Ripollet), la oficina de la bicicleta del Area Metropolitana de Barcelona AMB, la Universidad Auténoma de
Barcelona, los operadores potenciales y Som Ecologistica.

La articulacion de estos entes publicos y privados, la transversalidad de las actividades a desplegar y la
cooperacion entre ellos y los ciudadanos de cada municipio, son elementos fundamentales para el éxito de este
modelo, gracias a esto se podra impulsar la transformacion en dichas ciudades y sociedades, apostandole a la
sostenibilidad integral. La UAB juega un papel fundamental al convertirse en institucion neutra que le de
transparencia, legitimacion, visibilidad y continuidad al proceso, apoyando ademas la creacion y consolidacion
de conocimiento como activo social al servicio de la region metropolitana.

LOCALIZACION
Los municipios del area de estudio.

TEMPORALIDAD Y RECURSOS

Teniendo en cuenta las recomendaciones para el impulso de la ciclologistica en las ciudades de la Red de Ciudades
por la bicicleta, se propone la implementacion de un proceso gradual en 4 fases. La fase 0 se enfoca en la viabilidad
del proyecto, y se disefia recogiendo las experiencias del sector, por lo que en total serian 5 fases. La cuarta fase
se podria plantear como un segundo ciclo de las anteriores, a través de la cual se puede desarrollar la distribucion
de mercancias y productos con valores agregados como es el caso de la cadena de frio.

VIABILIDAD
FASE 0
DESCRIPCION Estudio de viabilidad del modelo de ciclologistica. Identificacion, formacion e impulso de
operadores
LOCAL Oficina de la bicicleta. Sin costo directo para el proyecto
EQUIPO 2 personas jornada flexible para consolidar todo el proyecto en el area de estudio 2.250
euros/mes
FLOTA N/A
Identificar y generar las condiciones para la viabilidad y sostenibilidad del modelo
ACTIVIDAD ciclologistico. Determinar cantidad y ubicacion de microHubs en el area de estudio
(sinergias)
DURACION 6 - 12 meses
REGULACION Proyeccién documentos para armonizacion legal
. Concertacién con actores y armonizacién de la normatividad. Determinacion y
GESTION L . S .
adecuacion de MicroHubs. Licitacion compra ciclos
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CONCERTACION Y TRAMITACION

AMB Oficina Bicicleta - Operadores de logistica — Cooperativas de ciclistas — Centres de emprendimiento y
Oficinas de impulso social y solidario — Universidad Auténoma de Barcelona UAB — Mercados Municipales —
Asociaciones de comerciantes — Operadores tradicionales de logistica

EVALUACION Y SEGUIMIENTO

Mensual, bimestral, semestral y anual

MODELO CICLOLOGISTICO DE DUM (DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS)
FASE 1: PILOTO FASE 2. IMPLANTACION Y FASE 3: CONSOLIDACION
CRECIMIENTO
Fasfir:]g:rl]&;l;)quu:epeurimga E(r:[;gzar En esta fase se empieza a escalar la En esta fase se consolida la
DESCRIPCION e quipo qu actividad y se ensaya el proceso de actividad que avanza hacia un
familiarice con la operativa de . . -
- . L consolidacion modelo de viabilidad econémica
trabajo en ciclologistica.
Espacio municipal (sin coste para la
Espacio municipal (sin coste para la | Espacio municipal (sin coste para la actividad) de 200 a 300 m2.
actividad) de 50 m2 minimo. actividad) de 100 a 150 m2. Posibilidad de un segundo centro
LOCAL S ) L ) . )
Adecuacion y stock de herramientas | Adecuacion y stock de herramientas | complementario con el primero para
béasicas 10.000 euros iniciales afio | basicas 15.000 euros iniciales afio municipios con MicroHubs
compartidos
2 - 4 personas (progresion de
2, personas gjornada flexible y _ jornada parmal.zi\ jornada 4 - 12 personas (progresién de
EQUIPO parcial). Dotacion (ropa y accesorios completa)Dotacion (ropa y jornada parcial a jomada completa)
de seguridad) 23.000 euros/afio accesorios de seguridad) 50.000 ] P J P
euros/afio
2 ciclos (1 rapido, 1 de alta . s . 4 - 10 ciclos la mayoria de alta
. . . 2 - 4 ciclos composicién segin . . .
capacidad) financiados por el seqlin actividad princinal. 41.000 capacidad y algunos rapidos, segin
FLOTA ayuntamiento 41.000 euros (14.500 9 P pal. 4% actividad principal. Capacidad para
euros(14.500 euros dos ruedas y .
euros dos ruedas y 26.500 euros e hacerse cargo del mantenimiento y
- 26.500 euros triciclo) . .
triciclo) reparaciones de la flota de la rétula.
MODELO CICLOLOGISTICO DE DUM (DISTRIBUCION URBANA DE MERCANC[AS)
) FASE 2: IMPLANTACION Y ) .
FASE 1: PILOTO CRECIMIENTO FASE 3: CONSOLIDACION
Ultima milla de una operadora de Ultima milla de una operadora de Ultima ml”? de una Qperadora de
. . . . paqueteria, y servicios para el
ACTIVIDAD paqueteria, y servicios para el paqueteria, y servicios para el ) . .
. . comercio local. Se activa el Micro
comercio local comercio local ) .
Hub para recogida de paqueteria.
DURACION 1 a2 afios 1 a2 afios Indefinido, con ciclos plurianuales
Restricciones horarias de acceso
REGULACION para vehiculos de distribucion Previsién de implementacion de ZBE Implementacion de ZBE
contaminantes
Iniciativa de orgar.n’zamon Sin animo Apoyo via subvenciones a la Licitacion pablica plurianual (+ 2
P de lucro (asociacién, cooperativa), o . o .
GESTION ; . organizacion que gestiona el afios de prorroga previstos) para la
preferiblemente con apoyo via . L .
. MicroHub gestion del MicroHub
subvenciones
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Proposta 1: Adaptacio i equipament del territori per a I’aparicio i expansio de la ciclologistica.

Projecte 1.2.: Estudi de localitzacio, eleccié, adequacid i dotacié de microhubs i seleccié de
I’operador.

OBJECTIU

Un element cabdal per al funcionament de la ciclologistica és 1’espai fisic en origen des d’on es realitzara
la distribuci6 urbana de mercaderies.

L’objectiu principal és detectar tots els espais de propietat municipal, construits o no, i fer una avaluacio
d’aquells amb les caracteristiques més adequades (per ubicacid, grandaria etc.) per fer acollir la funcié
de centre de distribucié (microhub) i adequar I’espai o espais escollits: construccid de 1’equipament en
un solar o adaptar un edifici preexistent a les necessitats operatives del servei.

Un cop l’equipament estigui preparat per entrar en funcionament, s’haura de cedir 1’ts a
I’empresa/cooperativa que, en el marc d’una licitacié del servei de ciclologistica a I’ambit d’estudi,
guanyi el concurs public per oferir el servei.

ACTUACIO

ACTUACIO
L’actuacié per aquest projecte es divideix en 3 fases:

1ra fase

Per tal de detectar els espais més aptes per acollir la implementacio6 del centre de distribucié (microhub),
sera necessari 1’elaboracié d’un estudi que catalogui solars i edificacions de propietat municipal. En
aquest procés hi ha tres variables a partir de les quals, incloses en 1’estudi, s’ha de determinar quins béns
immobles sén els més aptes:

1. Localitzacid. El primer objectiu és trobar un solar o edifici que, degut a la seva ubicacio, pugui
oferir el servei de ciclologistica de la forma més optima. S’ha de trobar un espai des on les activitats de
“primera milla” (I’arribada dels productes als microhub en vehicles motoritzats) generin el minim
impacte de transit pel nucli urba: preferiblement els marges de la conurbacio. També s’ha de ponderar
amb la mateixa importancia que la localitzacié de I’equipament ha de donar un servei eficag a la major
area possible del conjunt de la conurbacié.

2. Dimensions. Dels equipaments disponibles s’hauran de prioritzar aquells que, per les seves
dimensions, s’adeqiiin a les necessitats d’espai d’un microhub. La Red de Ciudades por la Bicicleta té
un document anomenat “Recomendaciones para el impulso de la ciclologistica en ciudades” on s’espera
gue un microhub necessiti com a minim 50 m2 (en una fase inicial) i al voltant de 300 m2 com a maxim
(en una fase de consolidacio). Per tant, s’hauran de prioritzar aquells espais que tinguin la possibilitat de
créixer en superficie d’acord al potencial.

3. Financera. Per Gltim, darrera de les dues primeres variables, s’hauria de tenir en compte el factor
economic que hi ha darrera de la inversio necessaria per obtenir un microhub. Aixi doncs, és necessari
classificar tant solars com edificis segons les intervencions necessaries i el cost d’aquestes. Es
prioritzaran, mai en detriment de les dues primeres variables, els espais on el cost de la construccié o
reforma sigui més economic.

En aquesta mateixa fase s’haura de decidir, d’acord amb les tres variables, quin espai 0 combinacio
d’espais seran necessaris per tal de donar resposta a tota la demanda. Per tant, el resultat pot ser la
construccid o adequacio de més d’un equipament.
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2na Fase

A partir de I’informe i de les seves recomanacions, s’han d’escollir els espais definitius on s’acolliran els
microhubs. En aquesta fase [’objectiu principal és la construccid dels microhub o 1’adaptacio
d’edificacions prévies per acollir aquesta funcio.

L’espai inicial adaptat per a les operacions de ciclologistica ha de ser d’entre 50 i 100 m2. Les
ampliacions i adaptacions posteriors, un cop es passi la prova pilot i es produeixi una consolidacid inicial
de les mercaderies, requeriran de nous projectes encara no contemplats.

Com el resultat esperat és la construccié de més d’un microhub a I’ambit d’estudi pero menys d’un per
municipi, la propietat del terreny/edifici i de I’equipament finalitzat haura de ser de I” “Oficina Territorial
de la Bicicleta de la Rotula de Montcada™: un consorci participat pels 5 municipis, I’AMB etc. que
s’encarregara de la construccid, gestio, cessio i supervisid dels microhub. Aquesta mateixa entitat sera
I’encarregada de la gestio del concurs public per a la construccid/adaptacio dels microhubs.

3ra Fase

Un cop enllestits els equipaments, s’haura de preparar una licitacié del servei a carrec del consorci. La
cooperativa/empresa de ciclologistica que es presenti a la licitacié i ’aconsegueixi sera 1’encarregada,
en régim de cessio temporal, del manteniment i gestié dels microhub pel periode que s’estableixi com a
convenient. Per tant, I’objectiu d’aquesta fase és I’entrada en funcionament dels microhub a carrec d’un
operador en la fase pilot recollida al projecte anterior.

AGENTS

1.a) Ajuntament de Badia del Valles

1.b) Ajuntament de Barbera del Vallés

1.c) Ajuntament de Cerdanyola del Vallés

1.d) Ajuntament de Montcada i Reixac

1.e) Ajuntament de Ripollet.

2) Oficina Territorial de la Bicicleta de la Rotula de Montcada
3.a) Empresa constructora (escollida amb concurs)

3.b) Cooperativa/Empresa de ciclologistica operadora

El principal agent responsable de la gestié dels concursos destinats a la redacci6 del cataleg de solars i
edificacions, de I’adaptacio i construcci6 i de 1’eleccio de I’operador de ciclologistica és la Oficina
Territorial (participada pels municipis de I’ambit d’estudi).

LOCALITZACIO

Els solars i edificacions de propietat municipal de 1’ambit d’estudi.

TEMPORALITAT

La redacci6 del cataleg de solars i edificacions s’hauria de resoldre en aproximadament 8 setmanes des
de la licitacio de I’elaboracio de I’informe.

L’adequaci¢ / construccid, un cop el cataleg hagi rebut el vistiplau de tots els municipis 1 aquests hagin
cedit la propietat a 1’Oficina de la Bicicleta de la Rotula de Montcada i s’hagi fet la licitacio, hauria de
requerir aproximadament 12 mesos com a maxim (i les obres dels microhubs haurien de ser simultanies).

Els processos de licitacio haurien de ser:
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- 6 setmanes pel concurs de redaccio del cataleg.
- 12 setmanes pel concurs de redacci6 dels projectes d’obres dels microhubs.
- 10 setmanes pel concurs d’operadores de ciclologistica.

En conjunt, des de I’inici fins al final, la finestra de temps rondaria els 1 any i 8 mesos.

RECURSOS
Els recursos economics necessaris son 312.500 euros:
» Redaccid cataleg/inventari: 3.500 euros (2 persones x 70 hores x 25 euros/h).

» Redaccid del projecte constructiu: 9.000 euros (3 persones x 120 hores x 25 euros/h).
= Construcci6 de fins a 3 microhubs: 300.000 euros.

CONCERTACIO | TRAMITACIO
Es realitzara un total de 4 concursos publics:

Concurs de redaccid del cataleg d’espais destinats als microhubs.
Concurs de la redacci6 del projecte constructiu.

Concurs de construccio dels microhubs.

Concurs de licitacié del servei de ciclologistica.

arwpdPE

AVALUACIO | SEGUIMENT

. Redaccié del cataleg:

En la primera setmana, la tercera i la sisena setmana de la redaccié es produiran reunions amb els técnics
d’urbanisme dels 5 municipis de I’ambit per tal de fer un seguiment dels avengos.

2. Eleccid dels espais:

Del cataleg, amb la participacio i vistiplau dels 5 municipis, s’hauran d’escollir els dos o tres espais que
acolliran els microhubs. Seran necessaries 2 reunions, amb un espai de 2 setmanes, on es reuneixin els
técnics d’urbanisme i un representant de 1’equip de govern de cada municipi. S’ha de produir una
transferencia de la propietat dels espais escollits a la Oficina Territorial de la Bicicleta.

3. Redaccid del projecte constructiu dels microhubs:

Amb els espais escollits, ’Oficina Territorial de la Bicicleta haura de redactar un concurs public per a la
redaccid del projecte constructiu. Un cop es liciti la redaccio, I’equip d’arquitectes encarregat del projecte
s’haura de reunir 3 cops amb els técnics d’urbanisme de cada municipi i amb un representant de 1’Oficina
Territorial de la Bicicleta expert en la matéria de la ciclologistica i les seves necessitats. Reunions la
setmana 1, setmana 6 i setmana 12.

4. Construccid dels microhubs:

Durant la construccid i/o ’adaptacié d’edificacions destinades a obtenir els microhubs, caldran reunions
bimensuals per tal d’avaluar els avengos en els treballs realitzats per I’empresa constructora.

5. Licitacié del servei de ciclologistica:
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Un cop els microhubs estiguin llestos per operar, s’ha d’escollir quina cooperativa / empresa oferira el
servei de ciclologistica. Resolt el concurs, la cooperativa / empresa comencara la prova pilot al microhub
gue requerira del seguiment dels avencos i funcionament per part de I’Oficina Territorial de la Bicicleta.
Mensualment, cada microhub ha de produir un informe del n° de repartiments efectuats aixi com una
valoraci6 del funcionament intern.

Bimensualment s’ha de produir una reunié entre les persones encarregades de la gestié dels microhubs i
d’un representant de 1’Oficina Territorial de la Bicicleta per tal d’avaluar el progrés en la consolidacio del
servei.

PROPOSTA 2: Comunicaci6 i captacio de possibles empreses usuaries del servei de ciclologistica
(negocis i comergos).

Projecte 2.1.: Desenvolupament d’un instrument fiscal de desgravacio fiscal dels negocis usuaris de
ciclologistica i de taxacié de la DUM motoritzada.

OBJECTIU

D’acord a la necessitat de reduir el transit rodat als espais urbans, per motius ecologics i de qualitat
de I’aire, és necessari intervenir en el n° de vehicles que circulen pels nuclis.

El procés d’augment de la demanda dels serveis de ciclologistica, que recull en la seva naturalesa els
principis de sostenibilitat, es pot abordar des de diferents vessants. Des de politiques suaus fins a aquelles
explicitament restrictives. Defugint d’aquestes tltimes, 1’aplicaci6 de les quals s’hauria de reservar per
situacions concretes on s’utilitzin com a recurs d™iltima instancia, es proposa la creacié d’un
instrument fiscal especific per aguesta tasca.

ACTUACIO

La pretensié ultima d’un instrument fiscal de caracter ambiental ha de ser la necessitat de gravar i
desgravar tributs en funcio de criteris de sostenibilitat.

Per norma general predomina I’eleccio del servei més economic i eficient. Tot i que el servei de
distribuci¢ tradicional compleix aquests parametres, aquest no reflexa el cost ambiental que el
repartiment motoritzat comporta. Es considera oportuna, per tant, la possibilitat de generar la demanda
a traves dels propis comercos, negocis i empreses que precisen dels serveis de distribucio urbana.

Es proposa un descompte parcial o total de certes taxes municipals vinculades a les activitats
economiques sempre que contractin la distribucié de mercaderies necessaria per al seu funcionament a
empreses de ciclologistica. Per contra, es proposa taxar aquelles activitats de la mateixa indole que
consumeixin combustibles fossils en el seu recorregut pels centres urbans de 1’area d’estudi.

La actuacio, per tant, es concretaria en la modificacio i redacci6 de les ordenances pertinents per a tal
d’introduir:

1. Una taxa per als vehicles de traccié mecanica que utilitzin els espais de carrega i descarrega a
Pinterior dels nuclis urbans. El marc legal que actua de paraigiies per una iniciativa d’aquestes
caracteristiques es recull a la Llei Reguladora d’Hisendes Locals. (Article 20, Seccio Tercera):
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Es poden establir taxes per la utilitzacio privativa o I’aprofitament especial del domini public
local, aixo com la prestacio de serveis publics o la realitzacio d’activitats administratives de
competéncia local que es refereixin, afectin o beneficiin de mode particular als subjectes
passius. [...] En particular per:

- (3. h) Entrades de vehicles a través de les voreres i reserves de via publica per a aparcament
exclusiu, parada de vehicles, carrega i descarrega de mercaderies de qualsevol tipus.

-(3. u) Estacionament de vehicles de traccié mecanica en las vies dels municipis dins de les
zones que a tal efecte es determinin i amb les limitacions que poguessin establir-se.

2. Descomptes en les taxes de terrasses i en les taxes de recollida de residus solids urbans per a
aquelles activitats econdmiques que es proveeixin de mercaderies a través del servei de
ciclologistica.

Aquestes dues recaptacions son forca transversals en una gran quantitat d’activitats economiques
municipals, especialment la taxa de residus, i seria d’esperar que un descompte substancial augmentés la
demanda de ciclologistica a I’area d’estudi.

Els beneficis obtinguts de la taxacié dels espais de carrega i descarrega s’haurien de redirigir a sufragar
els descomptes de les taxes de terrasses i de residus.

AGENTS

Els principals agents involucrats en el desenvolupament d’aquesta nova politica fiscal local son els
consistoris dels cinc municipis de I’area d’estudi, ja que son I’ens administratiu que té la competéncia
per formular-Ia.

En segona instancia s’hauria de tenir en compte ’Organisme de Recaptacié i Gestié6 Tributaria
(ORGT), la branca de la Diputacio de Barcelona que s’encarrega de donar el servei de recaptacio de
tributs municipals a cada consistori de la provincia. Existeix una oficina destinada a aquesta funcié a
cadascun dels 5 municipis.

En darrer lloc, entren en consideracid els subjectes passius que es veiessin afectats per aquestes mesures
(empreses logistiques, distribuidores, negocis i comergos, etc).

1.a) Ajuntament de Badia del Vallés

1.b) Ajuntament de Barbera del Vallés
1.c) Ajuntament de Cerdanyola del Vallés
1.d) Ajuntament de Montcada i Reixac
1.e) Ajuntament de Ripollet.

2) Organisme de Recaptacio i Gestié Tributaria (ORGT) de la Diputaci6 de Barcelona.

3.a) Gremis locals de comerciants
3.b) Empreses logistiques amb activitats de distribuci6 urbana de mercaderies

LOCALITZACIO

L’extensid i compacitat de la majoria de 1’area urbana de I’ambit d’estudi permeten que aquesta politica
s’implementi a tots els nuclis urbans.
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1.a) Area total dels nuclis urbans ( superficie en m2).
1.b) Zones qualificades per a Us comercial] ( N° i ubicacio a determinar).
1.c) Zones de carrega i descarrega ( N° i ubicaci6 a determinar).

TEMPORALITAT

La redaccio de les propostes de modificacié de les ordenances dels cinc municipis es podria completar
amb una inversié de temps d’unes 15 hores per municipi. Per tant, la primera part es calcula que
podria necessitar unes 75 hores en total amb una prorroga de 20 hores més en cas de que es
considerés necessari. A rad de 30 hores setmanals, els resultats haurien d’estar enllestits en entre 3 i 4
setmanes.

La implementacid de les modificacions a les ordenances és un procés més llarg que requereix de consens
intern a cada consistori i pot requerir mesos i fins i tot més d’un any per completar-Se als cinc municipis.

Per tant, contemplant un maxim de 4 setmanes per a la redaccié de les propostes de modificacions i 12
mesos per a ’aprovacio en ple municipal, el temps final requerit se situa als 13 mesos.

RECURSOS
Per realitzar les revisions de les ordenances i la introducci6 de les modificacions necessaries per adaptar-

les a la voluntat de donar beneficis economics a aquelles activitats economiques que es proveeixin de
mercaderies a través de la ciclologistica sera necessari un/a tecnic/a.

RECURSOS

Per realitzar les revisions de les ordenances i la introducci6 de les modificacions necessaries per adaptar-
les a la voluntat de donar beneficis economics a aquelles activitats economiques que es proveeixin de
mercaderies a través de la ciclologistica sera necessari un/a técnic/a.

Aquesta persona, com s’esmenta a 1’apartat de temporalitat, hauria d’invertir un maxim de 95 hores
distribuides en 4 setmanes.

CONCERTACIO | TRAMITACIO

Convocatoria de concurs a carrec de I’Oficina de la Bicicleta per la redaccio de I’informe.

AVALUACIO | SEGUIMENT

Primer s’hauria de realitzar una reuni6 inicial per comengar el projecte. Després, la segona setmana
s’hauria de fer una primera revisio dels avencos. | per altim, al final de la tercera setmana, es realitzaria
una reuni6 final per tal d’enllestir el projecte i entregar-lo als 5 municipis, per tal de complir el mes de
termini préviament establert. A partir d’aqui, comenga el periode per introduir les modificacions
proposades dins les ordenances.
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PROPOSTA 3: Harmonitzacié del marc regulador de mobilitat i promocié de I’economia social i
solidaria.

Projecte 3.1.: Revisi6 d’ordenances i de la planificaci6 territorials existents i vigents en els cinc
municipis de I’area d’estudi.

OBJECTIU

Per tal de poder obtenir un territori adaptat a la ciclologistica, i per tant poder-hi oferir un servei eficag,
eficient, impulsor de la mobilitat activa i d’un servei de logistica sostenible i respectuds amb el medi
ambient, es necessari acudir a les ordenances i normatives municipals per tal de poder adaptar
correctament el territori de 1’area d’estudi, tot mantenint una continuitat politica.

D’aquesta manera, la revisio i ordenacié de les normatives i ordenances que puguin afectar a la
ciclologistica permetra identificar les caréncies que la zona d’estudi té a nivell legislatiu i aconseguir
una homogeneitzacié de la normativa per tal d’afavorir la implantacié de la ciclologistica en el territori.

ACTUACIO

Revisio de les ordenances de cada municipi per tal d’identificar incongruéncies i solapaments i consolidar
un marc regulador.

La pretensio tltima d’aquesta revisio ha de ser la identificacié de les incongruéncies entre les normatives
municipals dels cinc municipis de 1’area d’estudi i la consolidacié d’un marc regulador homogeneitzat,
modificant si es necessari les normatives i ordenances per tal de facilitar la implementacié de la
ciclologistica en la zona d’estudi.

Per tal de poder identificar tots aquests factors, la revisio d’ordenances i normatives ha de ser sobre
tematiques concretes que puguin afectar directa o indirectament a la implementacié d’un servei de
ciclologistica. Per tant, es proposa revisar les ordenances, normatives o altres elements de caracter
legislatiu que facin mencid a temes com:

- Queé es considera un vehicle. Es important que cap dels municipis involucrats reconegui a la
seva normativa els cicles i tricicles de carrega com a vehicles motoritzats, ja que en aquest cas,
el servei de ciclologistica no es podria prestar per arees urbanes peatonalitzades que no permetin
I’accés dels vehicles.

- Les limitacions de carrega i velocitat dels cicles i tricicles.

- Les normatives de circulacio interurbana, de tal manera que els cicles puguin desplagar-se d’un
municipi a I’altre.

- Plans de Mobilitat. Es important que els plans de mobilitat dels cinc municipis segueixin linies
estrategiques afavoridores de la bicicleta, si no en el mateix ritme, en ritmes similars, per a que
es pugui implementar el servei de manera igual per el territori.

Es possible que si es detecten normatives que afectin negativament a la ciclologistica i aquestes operen
a escales supramunicipals superiors, com ara la Llei de transit estatal o la Llei 9/2003 de 13 de Juny de
la mobilitat a nivell catala, no es podran modificar amb la mateixa facilitat que a escala municipal, per
tant es proposa que I’AMB faci un recull de totes aquestes modificacions que s’haurien de fer per poder




Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

impulsar la ciclologistica a la zona d’estudi, amb 1’objectiu de que a mitja/llarg termini es puguin
incorporar a la legislacio vigent

AGENTS

Els principals agents involucrats en la revisié de les normatives i ordenances municipals son els
ajuntaments dels cinc municipis de I’area d’estudi.

1.a) Ajuntament de Badia del Vallés

1.b) Ajuntament de Barbera del Vallés
1.c) Ajuntament de Cerdanyola del Vallés
1.d) Ajuntament de Montcada i Reixac
1.e) Ajuntament de Ripollet.

En segona instancia s’hauria de tenir en compte 1’Oficina de la Bicicleta de la AMB, un servei que
proporciona assisténcia técnica per I’impuls de projectes que promoguin 1’s de la bicicleta. Formarien
part doncs d’aquest projecte de revisio.

LOCALITZACIO

La localitzacié sera tant municipal com supramunicipal ja que requereix la revisio de les ordenances dels
cinc municipis de I’area d’estudi, i també hi tindra lloc a la Oficina de la Bicicleta, on es realitzara la
major part de la feina.

TEMPORALITAT

La revisi6 de les normatives i ordenances dels cincs municipis comportaria aproximadament 2 setmanes
amb una dedicaci6 de 35 hores setmanals per cada municipi, per tant un total de 10 setmanes.

Després, la agrupacié i posada en ordre de totes les incongruéncies trobades i la identificacid de les
mancances legislatives dues setmanes més.

En tercer lloc, la realitzacié d’una proposta de canvis legislatius que caldria fer per tal d’harmonitzar el
marc regulador entre els cinc municipis dirigits cap a una optica potenciadora de la ciclologistica,
comportaria la dedicacié d’un temps de 4 setmanes.

La implementacio de les modificacions a les ordenances és un procés més llarg que requereix de consens
intern a cada consistori i pot requerir mesos i fins i tot més d’un any per completar-se als cinc municipis.

Per tant, contemplant un maxim de 12 setmanes per revisar i ordenar la normativa i 4 setmanes per a la
redaccidé de les propostes de modificacions de les ordenances i normatives que no afavoreixin la
implementaci6 de la ciclologistica i el temps final requerit se situa als 4 mesos.

RECURSOS

Per realitzar les revisions de les ordenances i les propostes de les modificacions necessaries per adaptar
el territori a 1’0s de cicles i bicicletes en les zones urbanes céntriques dels cinc municipis, ser necessaris
un equip de 3 tecnics, que treballara sobre cada un dels municipis.

Aquests tres treballadors intervindran durant 16 setmanes, 35 hores setmanals a un sou de 25€/ bruts
I’hora, sumarien un total de 42.000€.

CONCERTACIO | TRAMITACIO
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El servei d’assisténcia tecnica de la Oficina de la Bicicleta es contractara mitjangant una licitacio, per la
qual es traura una convocatoria.

AVALUACIO | SEGUIMENT

Es realitzaran seguiments setmanals sobre I’estat de la revisio de les normatives i ordenances de cada
ajuntament, un seguiment setmanal també per les propostes de homogeneitzacié de les politiques
referents a factors que afecten la ciclologistica, i una avaluaci6 final que confirmi que no hi queden
incongruéncies i discontinuitats entre municipis.
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4.1.4 Formacid i capacitacio.

Partiendo de los 3 criterios previamente escritos hemos planteado 3 propuestas que se materializan en los siguientes
6 proyectos.

En cuanto al criterio de promover el uso de los medios de movilidad activa en nuestro &mbito desde una perspectiva
de equidad social, hemos hecho la siguiente propuesta: Incrementar el uso de los medios de movilidad activa en
nuestro ambito rompiendo las barreras de edad, género y renta mediante la capacitacién. Esta propuesta se
materializa en estos 3 proyectos, el de Edu-Biking, el de Bici-Escuela para adultos y el de Ebici +60.

El segundo criterio, hace referencia a asegurar la formacidn efectiva y homogénea tanto préactica como vial para los
usuarios potenciales de bici para el afio 2027. En relacion a este criterio hemos hecho la siguiente propuesta: formar
a funcionarios publicos y a personas en peligro de exclusion social para incrementar el uso efectivo de la bici en el
ambito. La propuesta la materializamos mediante el proyecto de formacion de educadores viales, y el de The Bike-
Apprentice programme.

Y por ultimo, en cuanto al criterio de facilitar la comunicacion y la colaboracion entre actores civiles e iniciativas
sociales con las administraciones publicas, hemos planteado la siguiente propuesta: Disefiar una estrategia de
colaboracion entre organismos publicos y actores civiles para lograr un mayor alcance de las iniciativas en torno a
la bici. En esta propuesta solo hemos planteado un Gnico proyecto, el del fomento de microproyectos en movilidad
activa.

Figura 196 Construccion de propuestas y proyectos

Proyecto 1.1
Edu-biking

Propuesta 1
Incrementar el uso de los medios de
movilidad activa en nuestro dmbito

rompiendo las barreras de edad, género
y renta mediante la capacitacion

Proyecto 1.2

Bici-escuela para adultos

Proyecto 1.3
Ebici +60

Propuesta 2
Formar a funcionarios plblicos y a
personas en peligro de exclusion social
para incrementar el uso efective de la
bici en el ambito.

Proyecto 2.1

Formacion de educadores viales

Proyecto 2.2

The bike-apprentice programime

Propuesta 3
Disenar una estrategia de colaboracion
entre organismos piblicos y actores
civiles para lograr un mayor alcance de
las iniciativas en torno a la bici,

Proyecto 3.1

activa

Fuente: elaboracion propia

En el siguiente apartado, analizaremos todos los proyectos en fichas individuales, concretando el objetivo, la
actuacion, los agentes, la localizacién, los recursos, la concertacién y tramitacion y la evaluacion y seguimiento.

Fomento de microproyectos en movilida
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1* PROPUESTA — Incrementar el uso de los medios de movilidad activa en nuestro ambito rompiendo las barreras

de edad, género y renta mediante la capacitacion.

Proyecto 1.1 — (“Edu-biking”) Implementacion de la bicicleta en el curriculum educativo.

Objetivo
Incluir el aprendizaje, formacion y conceptos basicos del uso de la bicicleta tanto en la “guia docente” de la

asignatura de educacion fisica, como en actividades extraescolares,

Actuacion

(Usar el método de 1bici+)

1. Clases de educacion vial en horas lectivas (educacidn fisica).
2. Taller préctico para aprender a ir en bicicleta (clases préacticas).
3. Salidas/excursiones en horas lectivas con la bicicleta.

4. Evaluacion de los alumnos en el uso y conocimientos viales de la bicicleta.

Agentes

o Departamento de educacion
o Escuelas
o Profesores

o Profesionales de la bicicleta

Localizacion

Escuelas publicas y concertadas de los 5 municipios.

Temporalidad

La realizacion de este proyecto se llevard a cabo durante todo el afio lectivo.

Recursos

Monitores (sueldo), bicicletas (tanto las que traigan los alumnos como las que se tenga que comprar el

centro), voluntarios y voluntarias, material de mecénica (herramientas y piezas de reparacion). 10.000€

Concertacion y tramitacion
El Departamento de educacion pondra como formacion obligatoria el aprendizaje del uso de la bicicleta en
los centros educativos. La seleccion de voluntarios y cdmo llevar a cabo las actividades educativas impuestas

por el departamento, lo haran los ayuntamientos y los centros educativos conjuntamente.

Evaluacion y seguimiento

Informes y cuestionarios de satisfaccion y efectividad del uso de la bicicleta en los alumnos.
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Proyecto 1.2 — Bici-escuela para adultos

Objetivo

Conseguir que los adultos gue no saben ir en bici se familiaricen y se apropien de este medio de transporte.

Actuacion

Usar los niveles de 1bici+

Agentes

e Ayuntamientos (que prestaran sus instalaciones y equipamientos)
o Profesionales de la oficina de la bicicleta

e Voluntarios y voluntarias.

Localizacion

Espacios de las escuelas prestados por los cinco ayuntamientos de la zona de estudio para dar el curso/taller.

Temporalidad

Prueba piloto durante un afio lectivo, por las tardes.

Recursos

Monitores (sueldos), bicicletas cedidas por biciclot, voluntarios y voluntarias.

400€ (mas recursos del proyecto anterior) anual

Concertacion y tramitacién
El Ayuntamiento, a través de la Oficina de la Bicicleta, prestara espacios de las escuelas de los municipios

para los cursos/talleres y hara campafias especificas en formacién para la movilidad activa.

Evaluacion y seguimiento
El seguimiento y evaluacion del proyecto se realizara a partir de la asistencia y efectiva participacion de los

participantes en los talleres, centrandonos en el nimero de personas graduadas de la biciescuela.

Proyecto 1.3 — Ebici +60

Objetivo
Acercar las bicicletas eléctricas como alternativa de movilidad a grupos de usuarios potenciales (gente
mayor y con limitaciones fisicas, a demostrar) para que las prueben y animar a que después hagan uso

cotidiano de ellas.

Actuacion

1. Realizar el formulario para pedir la bicicleta
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2. Dar a conocer el programa (casas de mayores, CAPs, asociaciones de mayores, jubilados y jubiladas, etc.
talleres formativos con gente mayor, algun cartel, servicios sociales, ...)
3. Cesion de la bicicleta y 2 horas de taller explicativo de como usarla. Cesién por 3 meses.

4. Entrega de la bicicleta, rellenar formularios de satisfaccion, y comprobar el 6ptimo estado de la bici.

Agentes

o Oficina de la bici

e CAPs con campaiias de ‘prescripcion’ de uso de bici

Localizacion
Municipios del estudio (Cerdanyola del Valles, Ripollet, Montcada i Reixac, Barbera del Valles y Badia del
Vallés)

Temporalidad

Un proyecto duradero. La cesién tendrd una duracién de 3 meses.

Recursos

Flota de bicis eléctricas (20) + mantenimiento de las mismas.
16.500€

Concertacion y tramitacién
La Oficina de la Bici, a partir de formularios, cedera bicicletas y dara cursos explicativos a aquellas personas

gue lo necesiten.

Evaluacién y seguimiento
Evaluacion general a partir de los formularios de satisfaccion que permitan medir la cantidad de bicicletas

cedidas y la conformidad de los usuarios y usuarias con el servicio prestado. Evaluar frecuencia de uso.

2* PROPUESTA — Formar a funcionarios publicos y a personas en peligro de exclusion social para incrementar

el uso efectivo de la bici en el ambito.

Proyecto 2.1 — Formacion de educadores viales

Objetivo
Asegurar que el mensaje de los educadores viales en los talleres formativos de educacion vial al alumnado
vaya mas alla de los discursos de proteccion y sean de capacitacion para la correcta gestion y aplicacion de

la normativa.

Actuacion

1. Cursos de capacitacion a policias locales como formadores de movilidad sostenible y segura. Los cursos

seran impartidos por profesorado de pedagogia, psicologia infantil y de adultos.
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2. Elaborar un manual y curriculum de ayuda a los policias
3. Participacion de la policia en clases précticas de educacion vial (dentro del proyecto anterior) al menos

una clase préctica que cierre el curso.

Agentes

e Policia local
o Profesionales de la Oficina de la Bici
o El profesorado, padres y madres voluntarios

o Profesores y profesoras de pedagogia, psicologia infantil y adulta.

Localizacion

Oficina de Policia local o espacio dejado por el ayuntamiento del municipio.

Temporalidad
1. Una jornada de 8h.

3. Durante el curso escolar.

Recursos

Técnicos de la oficina de la bici (sueldo), policia local, ayuntamientos (espacios cedidos).
1000€/curso

Concertacion y tramitacién
La Oficina de la Bici dara cursos de formacion de movilidad sostenibles a aquellos policias que se encargan

de dar los cursos de seguridad vial en las escuelas.

Evaluacién y seguimiento

Encuestas de satisfaccidn, registros de asistencia, por lo menos 75%

Proyecto 2.2 — “The bike-apprentice programme” Formaciéon en mecanica de bicicletas para personas
en peligro de exclusion social para mantener la flota de bicicletas compartidas con perspectiva de género en

tiendas locales y en Biciclot.

Objetivo
1. Incrementar la oferta de técnicos especializados en reparacion y mantenimiento de bicicletas
2. Contribuir a la capacitacion laboral de las personas en exclusion social para facilitar una salida laboral.

3. Aumentar la representatividad de las mujeres

Actuacion

1. Buscar negocios y agentes que estén dispuestos a acoger aprendices (practicas asalariadas) a cambio de
acuerdos colaborativos.

2. Colaboracion con la oficina de empleo para buscar alumnado
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3. Formacion préctica durante 3 meses.

4. Evaluacién del mentor y entrega de diploma.

Agentes

¢ Oficina de la bici

e Biciclot

e Oficina de empleo

e Tiendas de bici locales

Localizacion

En negocios de bicicleta situados en el &mbito

Temporalidad
Prueba piloto de un afio con sesiones de 3 meses.

Recursos

Bicicletas, local, herramientas y material
Financiacién de la oficina del empleo:

4500€/aprendiz/periodo de 3 meses

Concertacion y tramitacion

Gestionado por la Oficina de la Bici y con la cesion de trabajadores por parte de oficina de empleo

Evaluacion y seguimiento
NUmero de personas capacitadas al finalizar el curso (los estudiantes seran evaluados segun asistencia y
desempefio) (la proyeccion, si hay demanda o los negocios no quieren admitir a mas alumnos se puede

plantear la creacién de una academia)

3* PROPUESTA — Disefiar una estrategia de colaboracion entre organismos publicos y actores civiles para lograr

un mayor alcance de las iniciativas en torno a la bici.

Proyecto 3.1 — Fomento de microproyectos en movilidad activa

Objetivo
Desarrollar un fondo de microfinanciacion para la asignacion de presupuesto para proyectos e iniciativas de

los colectivos civiles y asociaciones en torno a la bicicleta.

Actuacion

1. Creacion de criterios y listado de tematicas candidatas de estimulos
2. Creacion de formulario de inscripcion y apertura de convocatoria de proyectos
3. Tres sesiones de asesoramiento sobre formulacion de proyectos

4. Cierre de convocatoria, evaluacion y seleccion de proyectos ganadores de estimulos
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5. Ceremonia de entrega de estimulos.

6. Publicacion de las Memorias de los proyectos.

Agentes

e Administracion publica (mediante Oficina de la Bici)

e Colectivos y asociaciones civiles

Localizacion
Municipios del estudio (Cerdanyola del Valles, Ripollet, Montcada i Reixac, Barbera del Valles y Badia del
Vallés)

Temporalidad

4 afios, con seguimiento anual mediante la premiacién de proyectos.

Recursos

Presupuesto banco de proyectos de la Oficina de la Bici.

20.000€ en total para repartir entre varios proyectos.

Concertacion y tramitacién

Gestionado por la AMB, a través de la Oficina de la bici.

Evaluacién y seguimiento
Los proyectos tienen que realizar una autoevaluacion periddica cada trimestre. Al finalizar el proyecto, la
oficina har una evaluacion externa y se publicara en la memoria anual. Realizar benchmarking para ver qué

viabilidad tienen y como se pueden permanecer en el tiempo.
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4.1.5 Normativa, Governanca i Moviments socials i culturals.

A partir de los criterios definidos, se han concretado diferentes propuestas, una para cada uno de los tres bloques
gue tratamos. A su vez, estas tienen asociados un proyecto concreto, con la excepcion del blogue de Gobernanza,
gue consta de dos.

En global, las propuestas persiguen el objetivo de generar un contexto normativo y de planeamiento favorable al
cambio para la implementacion de la movilidad ciclista incorporando la accion ciudadana. En esta linea, las
propuestas del bloque de gobernanza tratan de ejercer de director de orquesta para coordinar y ejecutar los proyectos
que se exponen en los otros capitulos de este informe.

Normativa

Proyecto Materializar un compromiso entre los ayuntamientos para colaborar en la redaccion de sus
ordenanzas.

Objetivo Armonizar las ordenanzas locales e incluir mecanismos legales para su enmienda rapida y para
la inclusion de estrategias bottom-up, haciendo mas amable el entorno normativo en el que
desarrollar las actuaciones.

Actuacion e  Crear un compromiso para armonizar los aspectos principales de las ordenanzas para
garantizar la circulacion ciclista eficiente y cdmoda. Principalmente deben
armonizarse los siguientes aspectos:

o Armonizar la circulacion: El espacio, la restriccion de uso de bicicleta y otros
ciclos a causa de aglomeraciones de peatones, las prioridades de paso y los
limites de velocidad destinados a los ciclos.

o Armonizar las obligaciones y los derechos de los ciclistas méas alla de la
circulacion: El uso de elementos de seguridad y visibilidad, el
estacionamiento de los ciclos y los supuestos en los que las autoridades
locales retiraran los ciclos de la via publica

e  En cuanto al contenido:

o Incluir en las ordenanzas disposiciones que permitan su enmienda a través de
plenos extraordinarios para agilizar la adaptacion de la normativa al cambio
constante de la realidad social.

e  Puntualizacion mas alla de la ordenanza: Los estatutos del Consejo y de la oficina de
la bicicleta deben establecer la participacion de la sociedad civil en el proceso de
redaccion de las ordenanzas y sus enmiendas.

Localizacion Rétula de Montcada

Temporalidad | 2025

Recursos Humanos:

- Equipo técnico de los ayuntamientos

- Equipo técnico de la oficina de la bicicleta

Econdmicos:
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No6minas del equipo técnico involucrado en la gestion y la aprobacidn del compromiso
en los ayuntamientos

- Nominas del equipo técnico involucrado en la revisidn y la emisién de propuestas por
el Consejo de la Bicicleta

Concertacion y
Tramitacion

Concertacion: Acuerdo entre los ayuntamientos para la co-creacion de las ordenanzas.
Tramitacion: Aprobacion de las ordenanzas en los plenos locales

Evaluacién vy
Seguimiento

A Cargo del Consejo de la Bicicleta

Planeamiento

Proyecto 1 Crear un programa de desarrollo para el conjunto de municipios coordinado por la Oficina de
la Bicicleta que incluya una evaluacién del estado actual de las infraestructuras.

Objetivo Desarrollar un nuevo Plan de red de ciclovias de la Rotula de Montcada, que concrete el
proyecto de tal forma que los municipios puedan incluirlo en su planeamiento urbanistico
municipal (PGM).

Actuacion A través de planes parciales de modificacion del PGM desde el consejo de la bicicleta

Agentes Oficina de la bicicleta, Ayuntamientos del &mbito de estudio y entidades supramunicipales
(AMB, ATM)

Localizacion Rétula de Montcada

Temporalidad

2030

Recursos

Oficina de la bicicleta, Ayuntamientos del &mbito de estudio y entidades supramunicipales
(AMB, ATM)

Concertacion y

Concertacion:Acuerdo entre los ayuntamientos y el AMB

Tramitacion Tramitacion: Comissio d’Urbanisme de Catalunya
Evaluacion y A Cargo del Consejo de la Bicicleta
Seguimiento
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Proyecto 2

Crear un inventario de caminos y vias ciclistas que evallen el estado actual de las
infraestructuras.

Objetivo

Recoger la informacion necesaria que permita valorar la situacion actual de todos los carriles
ciclistas e identificar la potencialidad de otras vias en desuso como paso previo al disefio de la
red ciclista.

Actuacion

e Elaborar un inventario de los tramos existentes y las caracteristicas constructivas de
éstas.

e Identificar nuevas vias susceptibles de convertirse en carriles ciclistas (caminos,
senderos en desuso...)

e Realizar un informe final como paso previo a las propuestas de de disefio de un trazado
urbano e interurbano que conecta el ambito de estudio

Agentes

Oficina de la bicicleta, Ayuntamientos del &mbito de estudio y entidades supramunicipales
(AMB, ATM)

Localizacién

Rétula de Montcada

Temporalidad

2025

Recursos

El equipo técnico de la oficina de la bicicleta sera el encargado de elaborar el inventario.

Concertacion y

La concertacion se hard a cabo por el equipo técnico con el consenso del Consejo de la

Tramitacion Bicicleta.

Evaluacion y A Cargo del Consejo de la Bicicleta

Seguimiento

Gobernanza

Proyecto 1. Creacion de la Oficina de la Bicicleta de la Rotula de Montcada

Objetivo Ser un érgano de gestion conjunta y de gobierno de la movilidad activa y sostenible en el territorio
de la Rétula de Montcada, con perspectivas de replicarse en otros territorios del Area
Metropolitana de Barcelona

Actuacion Creacion de un consorcio, adscrito a la AMB a partir del cual se gestionara la “promocion y

prestacion de servicios que de otra forma se gestionarian unilateralmente”; en este caso la toma
de decisiones conjunta en el ambito de la movilidad activa y sostenible -competencia municipal
reflejada en los articulos 25 y 26 de la Ley 7/ 1985, Reguladora de Bases del Régimen Local. Los
6rganos de gobierno, estatutos, presupuesto y participacion se establecen segun lo dispuesto en el
Decreto 244/2007, de 6 de novembre (demarcacié territorial de les entitats municipals
descentralitzades -Generalitat-) y la Ley 40/2015, de Régimen Juridico del Sector Publico.
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Funciones: Coordinacién de las politicas (normativa y planeamiento) y gestién conjunta de la
movilidad ciclista en la rétula. La oficina territorial de la bicicleta es el 6rgano al que se atribuye
responsabilidades, con capacidad de atencion a la ciudadania.

Agentes

Area Metropolitana de Barcelona; Ayuntamiento de Ripollet; Ayuntamiento de Montcada i
Reixac; Ayuntamiento de Cerdanyola; Ayuntamiento de Badia del Vallés; Ayuntamiento de
Barbera del Vallés.

Temporalidad

2024

Recursos

La figura de consorcio implica que cada entidad adscrita al mismo debe contribuir en parte a su
financiacion. Proponer un consorcio adscrito a la AMB implica que la mayoria de los fondos
provendran de esta entidad, con el objeto de armonizar las aportaciones de los diferentes
municipios y de contrarrestar la disparidad presupuestaria que se da entre ellos, esto busca
establecer la Oficina territorial de la R6tula de Montcada como punta de lanza para el proyecto
de creacion de Oficinas Territoriales de la Bicicleta en otros territorios del Area Metropolitana.
Desglose:

Concertacion y
tramitacion

Representacion municipal unitaria de las diferentes &reas/ departamentos al cargo de la movilidad
sostenible, mediante la designacion de un responsable/portavoz miembro del Organo de
Gobierno. La presidencia de dicho 6rgano la ostenta la Oficina de la Bicicleta de la AMB. La
AMB tendré capacidad de voz (iniciativa) y de veto, pero no de voto en la adopcion de decisiones.
El resto de los érganos consorciados tendran capacidad de voz y de voto (pero no de veto), de
esta forma se garantiza la adopcién de decisiones por consenso y la adecuacién de las mismas al
marco metropolitano. Los consorcios implican también la creacion de un 6rgano de
administracion y la contratacion de personal funcionarial y laboral (adscrito o no a las entidades
consorciadas). Se apuesta por que en el érgano de administracién haya personal laboral no
adscrito a las administraciones consorciadas para realizar un seguimiento armonico del
funcionamiento de la Oficina de la Bicicleta y de la aplicacion de sus iniciativas en los municipios.
La tramitacion de creacion del 6rgano se llevara a cabo segun lo dispuesto en la ley 40/2015 -
LRBRL- y debera ser acordada por todos los organismos consorciados.

Evaluacion del
proyecto

A cargo del Consejo de la Bicicleta

Descripcion
pormenorizada

¢Por qué un consorcio? Es la forma mas eficiente de hacer que las decisiones que se adopten

sean vinculantes -responden ante el derecho publico- y no meramente consultivas. Un convenio
municipal no emite decisiones vinculantes y una mancomunidad no acepta la inclusion y
participacion de 6rganos supramunicipales mas alla de la aprobacion de constitucion de la entidad.
El consorcio responde ante todas las administraciones consorciadas no solo ante los plenos
municipales
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Proyecto 2 Creacion del Consejo de la Bicicleta de la Rdtula de Montcada
Objetivo Integrar y agrupar a la multiplicidad de actores alineados en torno al fomento de la politica
ciclista y la creacion de la cultura de la bicicleta en la Rotula. Fomentar la codecision y
coproduccion del conocimiento con la ciudadania.
Actuacién El consejo tiene funciones (a) consultivas, (b) organizacionales y (c) educativas. Estas se
agrupan en
a. Desarrollo de acciones de participacion ciudadana que sean la base para la toma de
decisiones desde la Oficina de la bicicleta.
b. Realizacion de sesiones periddicas en las que participen asociaciones y colectivos
locales y expertos en movilidad activa
c. Desarrollo de proyectos participativos que fomenten la cultura de la bicicleta
Agentes Organizaciones, cooperativas, empresas y colectivos de movilidad ciclista de la Rotula.
Asambleas abiertas al conjunto de la ciudadania. Presencia de un portavoz de la Oficina de
la bicicleta, que represente la voluntad de los organismos consorciados.
Localizacion Local de la Oficina de bicicleta de la Rétula de Montcada

Temporalidad

2024

Recursos

Dependen del desarrollo de proyectos, el presupuesto parte de los recursos de la Oficina de
la Bicicleta de la Rotula de Montcada.

Concertacion

y | La concertacion del Consejo se llevara a cabo por medio del acuerdo de los actores que

pormenorizada

tramitacion formaran parte del mismo. Estos son: Las organizaciones y entidades de la sociedad civil,
la ciudadania y un técnico de la oficina de la bicicleta. La tramitacién se llevara a cabo de
la Oficina de la Bicicleta

Descripcién Este lugar, de naturaleza polivalente pretende concentrar tanto la actividad formativa como

la actividad deliberativa acerca de proyectos relacionados con la movilidad ciclista. Asi, en
este espacio tendran lugar un rango amplio de actividades, desde aquellas de formacién y
capacitacion ciclista hasta la discusion de proyectos concretos entre los actores clave de la
sociedad civil.

Elementos en comun de la Oficina de la Bicicleta y el Consejo de la Bicicleta

Localizacion

La localizacion tanto de la Oficina de la Bicicleta como del Consejo de la Bicicleta sera en el
limite oeste del poligono de Cadesbank. Se prevé que este sea un espacio polivalente en el que
se relinan ambos Grganos y que a su vez sirva de espacio cultural y educativo en el que incentivar
la movilidad ciclista. La localizacion es estratégica (el poligono esta entre Ripollet y Cerdanyola
y proximo a Montcada, cerca de R-bici, un instituto y diversos equipamientos municipales).

Presupuesto
©

Presupuesto fijo

Localizacion (alquiler de la nave/equipamiento): 150.000
Nominas (3): 4200/mes

Presupuesto variable

Proyectos
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Presupuesto agregado: 570.000 para todos los proyectos propuestos por todos los grupos, a
repartir en el tiempo.
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4.1.6 Comunicaci6.

En la fase de propuestas y proyectos decidimos centrarnos en la informacion obtenida tras realizar nuestros
DAFOS. Una vez hechos, pudimos visibilizar claramente cuéles eran las debilidades, fortalezas, amenazas
y oportunidades en los procesos de comunicacién por parte de los 3 agentes que seleccionamos. Con esta
informacidn procedimos pues, a generar nuestras propuestas y proyectos derivados de estas primeras.

En el caso de los organismos publicos, decidimos trabajar las debilidades referentes a la falta de
transversalidad entre los departamentos de los ayuntamientos, la falta de calidad informativa y la falta de
interés y/o partida presupuestaria. Para reforzar estos aspectos, proponemos la mejora de la comunicacion
entre los departamentos de los ayuntamientos y las entidades supramunicipales mediante el disefio de la
estrategia comunicativa de la oficina de la bicicleta y el “clipping” de las noticias que facilite su busqueda
y evaluacion.

Por parte de los organismos privados la propuesta que arrojamos fue "Atraer y retener talento autéctono
dentro de los organismos privados de la zona para impulsar un salto de calidad en el contenido”. Con ella
a través de los dos proyectos que presentaremos seguidamente queriamos dar solucién a los problemas
detectados a la hora de generar contenido sobre la tematica que tratamos que pudiera generar interés en el
receptor.

Finalmente, respecto a la sociedad civil propusimos que se abra una linea de subvenciones para capacitarla.
Esto serd la base para los dos proyectos "BiciFest" y "BiciZen" que proponemos para fomentar la
comunicacion sobre la bicicleta como modo de transporte sostenible. Ademas, forma parte de una campafia
de sensibilizacion de la poblacion sobre la movilidad ciclista y la necesidad de repensar la forma de
moverse el &mbito de estudio.

Organismos publicos

Propuesta 1 Mejorar la transversalidad del resto de departamentos para con el
departamento de comunicacion para comunicar las acciones del
ayuntamiento en materia de movilidad activa y potenciar su relacion con la
prensa pablica y privada y con las estructuras supramunicipales existentes
(AMB) y potenciales (Oficina de la bicicleta).

Establecer la estrategia comunicativa de la oficina de la bicicleta en
coordinacion con los actores del territorio

Coordinar a los agentes del territorio: mantener un canal de comunicacion
abierto y constante y harmonizar la comunicacion en los distintos municipios
del area

Dotar al territorio de un referente sobre la comunicacion en la tematica de la
movilidad ciclista.

Potenciar la fuerza argumental del mensaje y su legitimidad para que gane
espacio en el debate publico.

Determinar los objetivos y el funcionamiento comunicativo que va a seguir
la oficina de la bicicleta. Decidir de manera conjunta con los actores
implicados, objetivos a nivel de formato y de contenido, marcados

Proyecto 1.1

Objetivos

Actuacion
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cuantitativamente a partir del nimero de visualizaciones los “me gusta” y
los “compartidos”.

Seran necesarias reuniones periddicas para concretar el funcionamiento de
esta oficina y establecer objetivos, criterios a la hora de actuar, la frecuencia
de publicacion de noticias, quienes conformaran el departamento de
comunicacién, cémo se realizara la comunicacion con los agentes del
territorio y su inclusion en las acciones comunicativas, ...

La opinién de los diferentes actores del territorio que no son las
administraciones y los entes supramunicipales (AMB) se recogera a partir
de un proceso participativo que se dard de manera paralela a las reuniones
de los entes publicos. Este proceso participativo se dara siguiendo las
siguientes fases:

1. Preparacion: se planifica la participacion y se cierra el marco de
proceso participativo, que consiste en el conjunto de “normas” que
determinan el tema y la manera como se debatird. Se realiza un
mapeo de los actores claves para hablar de la comunicacion ciclista,
aprovechando en analisis realizado en esta memoria.

2. Fase previa de informacidn: se pone a disposicién de la ciudadania
y los actores clave la informacion y los documentos que marcan las
“normas” del debate en cuestion y que se consideran importantes
para la reflexion sobre la comunicacion ciclista y que ayudaran a los
agentes a proponer temas de debate para la siguiente fase.

3. Debate i participacion: Se establecen dos canales de participacion.
El primer canal consiste en 4 encuentros de debate presencial en los
gue la ciudadania dispondra de un espacio dinamizado por
profesionales en los que hablar sobre los ejes y temas propuestos. El
segundo canal consiste también en 4 encuentros con dinamizadores
pero esta vez en formato online, con espacios para el debate virtual,
para que todo el mundo pueda participar.

4. Retorno: el equipo de dinamizacion se encargard de redactar un
informe final del proceso participativo que contenga todas las
propuestas y las reflexiones mas relevantes del debate realizado.
Este documento se traspasard a los actores de la administracion local
que estén realizando las reuniones para que escojan la mejor opcion
y estos a su vez realizaran un informe final con las decisiones
tomadas y las prescripciones para cada uno de los agentes
implicados.

Agentes

Oficina de la bicicleta, AMB, Ayuntamientos de Ripollet, Barbera del
Vallés, Cerdanyola del Vallés, Montcada i Reixac y Badia del Valles,
Asociaciones ciudadanas interesadas (Barbera Respira, SomBici
Cerdanyola, ...)

Localizacion

Para el proceso participativo se necesitaran locales.

Temporalidad

6 meses:
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e Proceso participativo: redaccién del documento marco, periodo de
lectura y reflexion, diversas sesiones de debate y redaccion del informe
final. La duracion puede sera de 5 meses aproximadamente

¢ Reuniones de la administracion una vez acabe el proceso participativo
para analizar las propuestas y concretar la estrategia.

Recursos

Los recursos necesarios para realizar el proceso participativo, material,
espacios y grupo dinamizador tendra un coste aproximado de 7.500€, para
las reuniones de la administracion Unicamente se necesita el tiempo de los
trabajadores publicos.

Concertacion y
tramitacién

Para escoger la empresa que dinamizara el proceso participativo, la AMB
tendra que publicar las bases del concurso para que las empresas se puedan
presentar.

El informe final resultado de las reuniones tendra que ser aprobado por los
diferentes ayuntamientos, empresas y demas agentes.

Evaluacion y
seguimiento

En el procedimiento de participacion ciudadana habra un seguimiento
constante por parte de los organismos publicos en coordinacion con el grupo
dinamizador y en acabar este, los organismos publicos pueden hacer una
reunion de evaluacion del proceso en su conjunto y hacer publica esta
valoracion.

Dimensiones
involucradas
en el proyecto

Organismos publicos, organismos privados y sociedad civil

Otros

Propuesta 2

Mejorar la transversalidad del resto de departamentos para con el
departamento de comunicacion para comunicar las acciones del
ayuntamiento en materia de movilidad activa y potenciar su relacién con la
prensa publica y privada y con las estructuras supramunicipales existentes
(AMB) y potenciales (Oficina de la bicicleta).

Proyecto 2.1

Realizar notas de prensa semanalmente de las acciones del ayuntamiento y
clipping de manera anual (evaluacion de todas las noticias que salen sobre la
movilidad activa anualmente)

Objetivos

Trabajar las debilidades referentes al caracter poco intuitivo de las paginas
web y la baja calidad y cantidad de la informacién.

Potenciar el anlisis critico y constante de los organismos privados locales y
elevar la calidad comunicativa de estos para que potencialmente atraigan y
retengan talento.
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Actuacion

El proyecto consistiria en que los diferentes departamentos del ayuntamiento
informaran al departamento de comunicacion de las diferentes acciones que
emprenden de manera semanal y entonces el departamento de comunicacion
realizaria notas de prensa agrupando las acciones y se publicarian después
de ser revisadas por los diversos departamentos. La publicacion de notas de
prensa no debe de ser en detrimento de las noticias publicadas por el
ayuntamiento, ya que estas se agruparian de manera anual por teméticas en
el ejercicio del “clipping” para facilitar su consulta y la evaluacion por parte
del ayuntamiento.

Agentes

Departamentos de los ayuntamientos y prensa local

Localizacion

Ayuntamiento

Temporalidad

Las notas de prensa se han de realizar con regularidad, semanalmente
agrupando las diferentes acciones que han emprendido los departamentos
del ayuntamiento y tanto el clipping como la reunién de evaluacion se
realizarian anualmente

Recursos

Personal del departamento de comunicacion en el caso de la administracién
y trabajadores de la prensa

Concertacion y

involucradas
en el proyecto

tramitacion

Evaluacion y El ejercicio de clipping esta pensado en si mismo para su propia evaluacion,

seguimiento ademas de publicar-lo, se realizara una reunion interdepartamental anual en
que se valorara la calidad comunicativa, los aspectos a mejorar y aquellos a
mantener. En esta misma reunién anual se puede evaluar la calidad de las
notas de prensa, aunque seria recomendable que el resto de los
departamentos (de los cuales sale el material de las notas de prensa) revisaran
estas antes de su publicacion para realizar un seguimiento.

Dimensiones Organismos publicos y organismos privados

Otros

e Sociedad Civil

Propuesta: Abrir una linea de subvenciones a la sociedad civil para capacitarla

Proyecto

Objetivo

Festival de la movilidad activa — BiciFest

Abrir un debate critico sobre la forma actual de la movilidad e iniciar el imaginario de una

otra forma de movilidad
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Actuacion

Agentes

Localizacion

Temporalidad

Recursos

Concertacion
tramitacion

Evaluacion
seguimiento

Proyecto

Objetivo

Actuacion

Agentes

Localizacion

Temporalidad

y

y

La organizacion del festival puede ser llevado a cabo por la ciudadania/asociaciones de la
ciudad civil con apoyo del ayuntamiento

Anunciar el festival por los canales de comunicacion publicos y a traves de publicidad en
medios privados.

Formar una comision de evaluacion de cortos y encontrar un espacio publico parar el
estrefiimiento.

Establecer un escenario para musica, ponencias y debates.

Promover una exposicion temporal de arte critico (objetos en el espacio fisico) a partir de
las aportaciones de la ciudadania. Invitar artistas locales y regionales tanto como
estudiantes de la UAB (relacionados al area de artes y otros) a crear obras de arte
(esculturas, pinturas, grafiti, misica etc.). Estas obras se disponen por un tiempo
determinado en zonas transitadas de la ciudad (cruces, zonas peatonales, parques).

artistas locales y regionales tanto como estudiantes de la UAB, asociaciones, ayuntamiento

zonas transitadas de la ciudad (cruces, zonas peatonales, parques)

BiciZen - Plataforma para la co-creacion ciudadana

Recolectar informacion sobre la movilidad en un aplicativo mavil. Esto incluye el estado de
la infraestructura, aparcamientos y seguridad vial

https://www.figma.com/proto/7Jqg8M86wHQEX2ViRnyq9Y5/Bicizen?node-
id=523%3A7897&starting-point-node-id=523%3A7897

Llegar a un acuerdo de utilizacion de datos con BiciZen, promocionar el uso de la aplicacion
a través de los canales de comunicacion — esto debe incluir porque tiene utilidad para los
usuarios también

Usuarios de la ciudadania, equipo de BiciZen, Equipo municipal/AMB que analiza los datos
recolectados
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Recursos

virtual

Concertacion y | Constantemente a partir de la entrada en funcionamiento del proyecto

tramitacion

Evaluacion
seguimiento

y

Mantenimiento técnico de la aplicacién: 20.000 (cofinanciacion con BiciZen)

e Organismos Privados

Propuesta: Atraer y retener talento autéctono dentro de los organismos privados de la zona para impulsar un salto
de calidad en el contenido.

Proyecto

Objetivo

Actuacion

Agentes

Localizacion

Temporalidad

Recursos

Concertacion
tramitacion

y

Realizar campafias como la que esté llevando a cabo la CCMA (Corporacion Catalana de
Medios Audiovisuales) para captar interesados que quieran trabajar con ellos

Atraer nuevo capital humano que sepa como generar contenido de buena calidad en redes
sociales y poder cribar entre los perfiles més interesantes

Crear en redes sociales una campafia en la que los interesados, deben realizar un video de
15s sobre la tematica que proponga la institucion - p,ej: Movilidad activa o los problemas
asociados de no disponer de aparcamientos para bicicletas seguros- para ser participes y de
esa manera poder seleccionar entre los que mejor contenido generen.

Instituciones privadas, Soc. civil, Empresas vinculadas a marketing y consultores externos

Preferiblemente este proyecto deberia ser llevado por organismos privados dentro de
nuestra area de estudio.

3-6 meses. El plazo puede variar segun los intereses de quién cree que la campafa.

Negociables con la empresa de marketing y los consultores. Dependera de cuéles serén las
empresas encargadas de supervisar el contenido que presenten los participantes y el tiempo
que dure finalmente la camparia

Se contactara por parte de la institucion privada interesada en captar este talento con las
pertinentes agencias de marketing y consultores para elaborar una hoja de ruta de como
debe gestionarse y dirigirse la campafia de captacion. Una vez identificada la forma de
trabajar, se acordara un presupuesto que satisfaga a ambas partes.
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Evaluacion
seguimiento

Proyecto

Objetivo

Actuacion

Agentes

Localizacion
Temporalidad

Recursos

Concertacién
tramitacion

Evaluacion
seguimiento

y

y

y

A través de items que fijen los expertos (la empresa de marketing y la consultoria) para
saber si el rendimiento de las camparias es bueno. Una vez reclutados los participantes de
mayor interés seria interesante desarrollar un nuevo proyecto junto con las agencias de
marketing para evaluar los resultados que estan obteniendo.

Crear becas remuneradas para estudiantes

Atraer y retener talento joven en la zona del area de estudio enfocando su labor dentro de
las précticas en la creacién de contenido vinculado a la movilidad activa.

Crear becas curriculares remuneradas de modo que, se genere competencia para acceder a
estos puestos por parte del alumnado y que acreciente el deseo por acercarse a estas
instituciones. Una vez dentro, intentar retenerlos con ofertas laborales justas. El estudiante
objetivo seria quienes estudian carreras como marketing, periodismo, telecomunicaciones,
medios audiovisuales, sociologia, psicologia...

UAB, instituciones privadas que quieran promover la movilidad activa, estudiantes,
Generalitat, Ayuntamientos, AMB.

UAB y érea de estudio.
Semestralmente

Cada estudiante deberia percibir unas dietas en base a su desplazamiento ademas de una
motivacion econdmica a razon del salario minimo que exige el convenio por la labor que
desarrolla. Estos recursos econdmicos podrian ser facilitados por la cooperacion entre los
organismos publicos citados en “Agentes” y la institucion privada, ya que ambas partes
estan supuestamente interesadas en acrecentar el interés por la movilidad activa.

En primer lugar, deberian reunirse todos los agentes interesados en desarrollar un mejor
contenido en pro de promover la movilidad activa y sostenible -a excepcion de la UAB y
los estudiantes-. Una vez reunidos, estableceran un presupuesto con el que dotaran de
recursos econdmicos al proyecto para asi, poder cifrar el nimero de alumnos que optaran a
estas becas. Con la cantidad de alumnos fijada, se contactaria con la UAB para que valoren
su viabilidad y finalmente - de verlo coherente- hacerle llegar la informacién a los alumnos.

Al tratarse de unas practicas, el desempefio del alumno seria evaluado por su
correspondiente tutor.
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1.1 APENDIX 1. QUADERN TRONCAL
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BENVINGUDA

En nom del Departament de Geografia de la UAB, vull donar una cordial benvinguda als i les estudiants matriculats

en aquesta nova edicié del Master en Estudis Territorials i Planejament (METIP).

El nostre Departament té ja una llarga tradicidé en estudis territorials des dels seus origens a finals dels anys
seixanta. Ha participat activament en les profundes transformacions que en les darreres décades s’han donat en
el nostre territori, i ha begut de les millors fonts de I'experiencia internacional que li permetien interpretar i

contribuir a transformar positivament el nostre entorn.

La gestid i 'ordenacié del territori en el nostre context no és una tasca facil: els darrers anys han suposat la
consolidacié dels processos d’urbanitzacid en un espai molt humanitzat, amb un relleu dificil, i un marc
politicoadministratiu complex: els governs locals (amb Barcelona com a model de referencia des dels JJ.00.), el
govern de la Generalitat, I'Estat espanyol i la Unié Europea. El context postcrisi continua presentant nous reptes i
obliga a seleccionar molt bé les prioritats. Ens trobem, doncs, en un moment extraordinari per aprendre de les

experiencies adquirides i reflexionar sobre el futur.

El METIP té ara ja una notable trajectoria. Es va programar per primera vegada el curs 2006-07, perdo comptava
amb el precedent -des del curs 1986-87- dels nostres estudis de Doctorat, on els cursos sobre analisi territorial ja
tenien una notable presencia. D’altra banda, ha estat fonamental la implicacié del nostre Departament en
programes de grau i postgrau relacionats (grau en Geografia Medi Ambient i Planificacid Territorial, grau de
Ciencies Ambientals, grau en Gestid de Ciutats Intel-ligents i Sostenibles, diversos masters interuniversitaris, etc.);
en instituts de recerca de primer nivell (I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, el Centre
d’Estudis Demografics, I'Institut de Ciéncia i Tecnologia Ambientals, etc.); o en la preséncia i gestié de serveis

universitaris o institucionals com sén la Cartoteca de la UAB o el mateix Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

Després de tres cicles de tres edicions cadascun centrats en una tematica: el primer en I’analisi territorial a les llles
Balears (Formentera, curs 2012-13; Mallorca, 2013-14; i Menorca, 2014- 2015); el segon en I'estudi de la
problematica socioambiental, el planejament i la gestié dels espais lliures de ciutats metropolitanes de Barcelona
(Sabadell, 2015-2016; Terrassa, 2016-2017; i Matard 2017- 2018); i el tercer en I'analisi i formulacié de propostes
i projectes d’ordenacio territorial per a un ambit geografic determinat a escala de barri (Bellvitge - el Gornal, 2018-

19; la Florida - Les Planes, 2019-20; i la Torrassa i Collblanc, 2020-2021).

Des del curs passat, el master es focalitza en activitats més aplicades en la mobilitat quotidiana en un entorn

metropolita. El curs passat, amb el titol «El Campus de la UAB i el seu encaix territorial», ubicat en I’analisi al



Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la politica integral de la Bicicleta

Campus de la UAB. Enguany el titol és «Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a la
politica integral de la bicicleta» i I'ambit d'estudi se centrara en una rotula metropolitana. Els municipis que la
integren sén Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet, Badia del Vallés i Barbera del Vallés, tots ells dins

de la primera corona metropolitana de Barcelona.

El METIP ha consolidat el seu cami amb un programa molt aplicat, on destaca una forta integracié dels seus
continguts i una vocacié de dotar a I'alumnat amb unes capacitats clares de treballar en I'ambit professional de la

gestid i el planejament i contribuir en la millora del nostre territori.

Toca donar les gracies a tot el professorat que ha participat al llarg d’aquests anys en els diferents cicles, al
professorat que ha assumit amb entusiasme el nou curs, com aviat podreu comprovar els qui heu escollit la nostra
proposta academica. Creiem que sens dubte, el projecte central del Master, dotar de les habilitats conceptuals i
practiques per al disseny i la redaccié d'instruments territorials relacionats amb la Mobilitat, us aportara un

bagatge molt util com a futurs professionals del planejament.

Em resta desitjar-vos un molt bon curs, i animar-vos a aprofitar al maxim aquesta experiéncia, que us pot ser

decisiva en el vostre futur proxim.

Benvinguts, bienvenidos, benvenuti, welcome!

Anna Badia Perpinya
Directora

Departament de Geografia, UAB
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MODUL TEMES AVANCATS EN ESTUDIS TERRITORIALS

COORDINACIO: Angel Cebollada Frontera

EQUIP DOCENT: Pau Avellaneda, Esther Anaya, Angel Cebollada, Jordi Honey-Roses, Samuel Nel-lo-Deakin

Els temes avancats de I'ordenacio del territori: la importancia de la reflexié teorica i conceptual sobre

les caracteristiques socials de la ciutat contemporania.

L'assignatura pretén reflexionar sobre les aportacions teoriques i metodologiques més utils i innovadores per a
analitzar les interrelacions entre les diverses especialitats de Geografia i Ordenacié del Territori, amb especial

emfasi en la dimensié social i en la planificacié urbana.

En aquesta assignatura es tractaran els continguts clau de la recerca contemporania més avancada de la Mobilitat
activa i, més en concret de la mobilitat en bicicleta. El curs dotara I'alumnat de les eines conceptuals i

metodologiques per la planificacid dels entorns metropolitans en transicié cap a escenaris de mobilitat activa.

L'assignatura té un caracter aplicat i es guia per la metodologia d’aprenentatge per reptes: es tracta d’afrontar
problemes reals i complexos identificats pels diferents actors del territori per tal de realitzar una diagnosi
adequada i apuntar possibles solucions als problemes detectats. L'aprenentatge per reptes és avui una
metodologia ampliament reconeguda que permet no sols tractar amb casos d’estudi reals, sind també inserir
I'estudiant en entorns en els quals en un futur pot desenvolupar la seva carrera professional. Es també una bona
oportunitat d’integracid i d’experimentacid dels coneixements i métodes adquirits en altres materies del Master.
Per aixo, I'eix central és la realitzacié d'un projecte que anomenem Troncal i que es fa coordinadament amb dues

assignatures més: Planejament Territorial i Urba i Ciutat i Espais Metropolitans.

Entenem per troncal la realitzacié d'un exercici practic, consistent en el reconeixement i identificacié de les
caracteristiques urbanes, socials i mediambientals d'un territori per poder implementar projectes i propostes que

resolguin els reptes identificats.

Per al curs 2022-23 el titol de la troncal és Mobilitat activa en entorns metropolitans. Analisi i planejament per a
la politica integral de la bicicleta i I'ambit d'estudi se centrara en una rotula metropolitana. Els municipis que la
integren sén Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallés, Ripollet, Badia del Vallés i Barbera del Vallés, tots ells dins
de la primera corona metropolitana de Barcelona. El repte plantejat sera, a partir de la identificacié de
problematiques concretes expressades pels actors locals, seleccionar, definir, i treballar col-laborativament per tal

de poder apuntar possibles solucions concretades en propostes i projectes. Es treballara en petits grups, cadascun
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dels quals aprofundira en un aspecte tematic. Els resultats seran presentats als responsables locals i altres actors

de la societat.

Aquestes classes teoriques es complementaran amb 6 conferéncies - obertes al conjunt de la comunitat
académica- sobre aspectes d'especial rellevancia per a la diagnosi i elaboracié de propostes per a la mobilitat

sostenible en un context metropolita.

Continguts

En aquesta assignatura es tractaran els temes seglients:

La Mobilitat en bicicleta des d'una perspectiva internacional

Els condicionants de la mobilitat en bicicleta

La mobilitat en bicicleta en un context multicrisi sistemica

La politica integral de la bicicleta

La planificacié de la mobilitat ciclista en el planejament metropolita

Reconeixement de I'area d'estudi

N v kA w N e

Eines per a I'elaboracié d'un document de planejament per a la implantacié de politiques integrals de la
bicicleta

Competéncies

e Analitzar i interpretar les projeccions espacials i territorials dels desequilibris socials i economics en els
processos de planificacié territorial i planejament urba.

e Aplicar criticament els conceptes i plantejaments teorics més avangats en I'estudi de l'ordenacié del
territori i el seu planejament

e Promoure l'aplicacié i I'aveng dels principis de la sostenibilitat ecologica, social i economica mitjangant
mecanismes de participacio ciutadana

e Que els estudiants sapiguen aplicar els coneixements adquirits i la seva capacitat de resolucié de
problemes en entorns nous o poc coneguts dins de contextos més amplis (o multidisciplinaris) relacionats
amb la seva area d'estudi.

e Reconeixer i emprar els mecanismes i instruments de planificacid i gestidé més eficients, en particular en
situacions de conflicte, per a una amplia tipologia d'espais a diversos nivells d'escala.

e Tenir coneixements que aportin la base o I'oportunitat de ser originals en el desenvolupament o |'aplicacid
d'idees, sovint en un context de recerca.

e Treballar en un context internacional i multidisciplinari que potencii els valors d'equitat social i de génere.

e Valorar la incidencia del marc legislatiu, economic, politic i social en les dinamiques territorials.
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Temari i calendari de les sessions

27 de setembre de 2022

16:00h Presentacio del projecte de treball troncal per part d'Anna Badia, directora del Departament de Geografia,

i Jordi Nadal, coordinador del Master.

16:20h Conferéncia inaugural “Les politiques de mobilitat a la ciutat de Barcelona” a carrec de Silvia Casorran

(Adjunta a la geréncia de I'arquitecte en cap de I'Ajuntament de Barcelona).
18h Presentacié i explicacié del projecte i la seva area d’estudi, a carrec del professor Angel Cebollada

29 de setembre de 2022

16h Classe “Imaginant la ciutat ciclista: un dialeg entre Barcelona i Amsterdam” a carrec de Samuel Nel-lo-Deakin

En aquesta sessid, explorarem les principals caracteristiques d’un entorn urba favorable a I'is de la
bicicleta a través d’una comparacié entre Barcelona i Amsterdam pel que fa a forma urbana i
infraestructures de transport. Aquesta comparacié ens ajuda a entendre millor alguns dels incentius i

obstacles actuals a un major Us de la bicicleta a Barcelona i el seu entorn metropolita.
18h Classe “Models conceptuals del ciclisme urba” a carrec de Samuel Nel-lo-Deakin

Com conceptualitzem els factors urbans, socials i personals que determinen |'Us de la bicicleta? En aquesta
sessid, explorarem diversos marcs teorics que ens poden ajudar a pensar la relacié entre ciutat i Us de la

bicicleta, aixi com informar possibles politiques publiques per a incentivar-ne I'Us.

6 d’octubre de 2022

16h Classe “Equitat i accessibilitat com a objectiu de les politiques ciclistes” a carrec d’Esther Anaya

En aquesta sessio s’introdueix el marc conceptual de la politica integral ciclista. Aquest marc es fonamenta
en la idea que la mobilitat ciclista hauria de ser accessible per a totes les persones. Es debatran les
implicacions d’aquesta idea i d’altres relacionades. Parlarem també de la doble integracié de la mobilitat

ciclista a la planificacio.
18h Classe “Comunicacid, governanga i moviments culturals” a carrec d’Esther Anaya

La comunicacié és un element basic i ubic a la planificacio ciclista. En aquesta sessio veurem els diferents
elements comunicatius que podem observar en la mobilitat ciclista i com emprar-los de la millor manera.
També veurem com fer més col-laborativa i democratica la governanca de les politiques ciclistes. També

analitzarem la dimensié més oblidada de totes en la planificacid, el context cultural.

20 d’octubre de 2022
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16h Classe “Infraestructura” a carrec d’Esther Anaya

En aquesta sessié tractarem el tema central de la planificacié ciclista, sense oblidar-nos de la resta de
dimensions que la condicionen, les infraestructures. Infraestructures fa referéncia al “hardware” ciclista,
gue compren les vies ciclistes, pero també I'aparcament, els sistemes de bicicleta publica, la senyalitzacié
i la microinfraestructura. Utilitzarem els manuals tecnics per a trobar solucions concretes en espais

concrets.
18h Classe “Normativa i planificacié” a carrec d’Esther Anaya

La normativa ens marca el que es pot i el que no es pot fer en la mobilitat ciclista. Aixi com cal tenir-la en
compte per a no transgredir-la, també cal saber analitzar on caldria canviar-la per a fer la mobilitat ciclista
més accessible i segura. Veurem en quin marc normatiu ens movem i quines caracteristiques cal tenir en
compte quan planifiguem. Finalment, veurem com sén els instruments de planificacid ciclista, els fulls de

ruta que descriuen totes les altres dimensions de la politica integral, incloent-hi I'avaluacid.

27 d’octubre de 2022

16h Conferéncia 1 “La mobilitat a la metropoli barcelonina” a carrec de Maite Pérez (Cap de servei de Planificacié

de la Mobilitat Sostenible, AMB)
18h Classe “Cap a una (multi)crisi global?” a carrec de Pau Avellaneda

Crisi climatica, energetica, de materials, d’abastiment, econdmica, alimentaria... Cada cop sdn més les veus
i els indicis tant des de I’'ambit cientific com també economic i social que apunten a un escenari (multi)crisi
global que, sens dubte, tindra efectes sobre la mobilitat. En aquesta sessié veurem i discutirem aquest

escenari per poder preveure els canvis que es poden produir en I'ambit de la mobilitat.

3 de novembre de 2022

16h Conferéncia 2 “La bicicleta en el PDI 2021 — 2030” a carrec de Jordi Martin (Equip técnic del PDI 2021-2030)
18h Classe “Context multicrisi: escenaris i prospectiva en I'ambit de la mobilitat” a carrec de Pau Avellaneda

Per poder planificar les infraestructures, els serveis i la gestié de la mobilitat ens cal conéixer en quin
context es produiran els desplagaments. Sens dubte, el context multicrisi tindra, de fet ja té, efectes molt
notoris sobre la mobilitat. En aquesta sessié farem un exercici de prospectiva tot imaginant i discutint els

diversos escenaris que es poden produir.

8 de hovembre de 2022

16h Classe “Més enlla de la salut, mesurant els impactes de la mobilitat ciclista” a carrec d’Esther Anaya

18h Conferencia 3 “La lenta (re)introduccié de la bicicleta a la ciutat” a carrec d’Alfonso Sanz (Consultor. Membre

de GEA21)

15 de novembre de 2022

16h Classe “PostCarCity: una ciutat ‘sense’ cotxes?” a carrec de Pau Avellaneda

El pic del petroli, els elevats costos de I'energia, també I'eléctrica, i I'escassetat de matéries primeres
apunten a una reduccié significativa de la mobilitat motoritzada privada. Si aquest escenari es confirma,
caldra impulsar i accelerar canvis profunds, alguns dels quals ja fa anys que es venen apuntant. En aquesta
sessid veurem qué s’esta fent en aquest sentit, quins efectes tenen aquestes mesures i que més hi podem

aportar.

18h Conferencia 4 “Estratégies per la consolidacio de la bicicleta com a mode de transport” a carrec de Ruth Lamas
(Responsable de I’Oficina Metropolitana de la Bicicleta de ’AMB i Coordinadora técnica de la Red de ciudades por

la bicicleta)

22 de novembre de 2022

16h Classe “La Nova Centralitat de la Bicicleta en las Ciutats” a carrec de Jordi Honey-Roses

18h Conferéncia 5 “Les enquestes de mobilitat a I’Area Metropolitana de Barcelona” a carrec de Nuria Pérez (Cap

de I’Area de Mobilitat de I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, IERMB)

29 de novembre de 2022

18h Conferencia 6 “Ciclodistribucio: reptes i oportunitats” a carrec de David Estop (Membre de la Cooperativa de

Ciclologistica La Sarria)

Treball i avaluacio

L'avaluacié del modul de Temes Avangats, com a part integrant del programa troncal del METIP 2022-23, tindra
una part de l'avaluacié especifica del modul, en la qual el/la alumne/a haura de demostrar una serie d'habilitats
instrumentals i coneixements sobre el tractat en les sessions d'aula i una altra part que sera I'avaluacio del treball

troncal. L'avaluacio es distribuira de la segiient forma:

- Portfolio de curs individual: 25%
- Participacio activa a classe: 10%

- Elaboracié del projecte troncal: 40%
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- Elaboracio del poster: 15%

- Presentacio publica del projecte troncal: 10

Activitats formatives

Les activitats formatives es divideix en aquelles dirigides per al professorat a I'aula, les supervisades pel professorat

fora de l'aula i les autonomes que han de desenvolupar l'alumnat.

De dirigides n'hi ha de tres tipus. La primera sén les classes que combinaran les sessions magistrals amb debats.

Les segones son el cicle de conferéncies (sis en total). La darrera seran els tallers de treball, de caracter practic

En aquest curs hi ha dos tipus d'activitats supervisades: el treball de camp que es dura a terme la setmana del 10

al 14 d'octubre i les tutories grupals de projecte que cada tutor o tutora conduira.

Finalment, I'activitat autobnoma consistira en I'elaboracié de totes les fases del projecte troncal.

Titol Hores ECTS
Tipus: Dirigides

Cicle de conferencies 12 0,48
Classes i debat de lectures 26 1,04
Tallers 18 0,72
Tipus: Supervisades

Treball de camp 12 0,48
Tutories de grup 12 0,48
Tipus: Autonomes

Elaboracio del projecte troncal 117 4,68

Cal tenir present que és OBLIGATORIA L’ASSISTENCIA a les jornades completes de treball de camp als municipis

d’estudi, a la sessio inaugural, al cicle de conferéncies i a les jornades de cloenda.
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print (open access): https://osf.io/b4asgf/

MODUL PLANEJAMENT TERRITORIAL

COORDINACIO: Oriol Nel-lo

EQUIP DOCENT: Maria Buhigas, Joan Lopez i Oriol Nel-lo
Introduccié
Els requisits per cursar el Modul sén de tres tipus:
Formatiu.

Cal disposar d'un cert bagatge en materia d'estudis territorials (grau en geografia, ciéncies ambientals, enginyeria,
arquitectura, urbanisme, economia, ciencies juridiques). Els altres casos s'estudiaran de manera individualitzada.
Instrumental. Cal comptar amb certa capacitat d'utilitzar (a nivell d'usuari) aplicacions estadistiques i

cartografiques, aixi com capacitat d'interpretar literatura tecnica i juridica en materia d'ordenacié del territori.
Administratiu.

Cal cursar, de manera simultania, els Moduls "Temes Avancats", "Sistemes d'Informacié Geografica i Paisatge" i
"Ciutat i regions metropolitanes”, que juntament amb aquest de "Planejament Territorial", integren el programa

troncal en que s'articula I'itinerari d'Ordenacié del Territori del master.

Instruments i materials d'autoaprenentatge
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A l'inici del curs es posaran diversos materials i recursos formatius a disposicié d'aquells estudiants que, per raé de
I'especialitzacié de la seva formacio prévia o de la seva procedencia, considerin que els cal un treball previ
addicional per a adequar el seu nivell de formacié en materia d'urbanisme i ordenacié del territori. Aquests
materials inclouran mecanismes d'autoavaluacié, pero el seu contingut no sera objecte d'avaluacié separada en el

marc del modul.

L’ordenacid del territori: técnica professional, instrument administratiu i designi politic

Els processos de transformacié del territori en les societats contemporanies es caracteritzen per la seva velocitat i
la seva profunditat. La integracid de I'espai a escala planetaria i I'avenc del procés d'urbanitzacié comporten canvis
radicals tant en I'estructuracio dels sistemes urbans, com en I'ocupacio del territori, la utilitzacié dels recursosii la
configuracio del paisatge. Canvis que son alhora causa i efecte de les dinamiques demografiques, de I'organitzacié
dels processos productius, de la circulacié dels factors (capital, mercaderies, informacio, forca de treball), de
I'estructuracio social i de la distribucid de la riquesa. A escala regional, a les regions mediterranies europees, la
integracié del territori i l'aveng del procés d'urbanitzacié ocorregudes durant el darrer mig segle han estat
estretament relacionades amb el desenvolupament economic, la disminucié de les desigualtats territorials, la
unificacié dels mercats laborals i la major accessibilitat als serveis. Tanmateix, la concrecié de les transformacions
territorials ha comportat també en molts casos l'aparicié o I'agreujament de diverses problematiques, vinculades
a factors com l'ocupacié accelerada del sol, la dispersid de la urbanitzacié, I'especialitzacié funcional dels llocs,
I'augment del cost dels serveis, I'increment de les necessitats de la mobilitat, el malbaratament dels recursos
naturals o els riscos de la segregacidé social. En aquest context, és a dir, davant de les potencialitats i les
problematiques que es deriven de les transformacions territorials contemporanies, pren una importancia creixent
la capacitat dels poders publics d'ordenar el territori en benefici de la col-lectivitat. Per aixd resulta necessari dotar-
se de diagnosis, instruments i normatives capagos d'orientar, potenciar i, quan s'escaigui, corregir, les dinamiques
territorials en curs. Aquest és el camp de I'ordenacié del territori com a técnica professional, com a actuacio

administrativa i com a designi politic.

Competéncies

e Analitzar i interpretar les problematiques ambientals aplicant els coneixements d'economia ambiental i
ecologica

e Analitzar i interpretar les projeccions espacials i territorials dels desequilibris socials i economics en els
processos de planificacié territorial i planejament urba.

e Desenvolupar la capacitat critica, d'analisi i de resolucié d'hipotesis amb el maxim rigor i qualitat per a

cada ambit d'especialitzacié territorial.


https://www.routledge.com/Routledge-Companion-to-Cycling/Norcliffe-Brogan-Cox-Gao-Hadland-Hanlon-Jones-Oddy-Vivanco/p/book/9780367683993
https://www.routledge.com/Routledge-Companion-to-Cycling/Norcliffe-Brogan-Cox-Gao-Hadland-Hanlon-Jones-Oddy-Vivanco/p/book/9780367683993
https://osf.io/preprints/socarxiv/tk6v8/
https://osf.io/b4a8f/
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e Dissenyar projectes de planejament urba i gestié territorial utilitzant les figures i metodologies adequades
a diferents escales territorials

e Promoure |'aplicacié i I'aveng dels principis de la sostenibilitat ecologica, social i economica mitjangant
mecanismes de participacio ciutadana

e Que els estudiants sapiguen aplicar els coneixements adquirits i la seva capacitat de resolucié de
problemes en entorns nous o poc coneguts dins de contextos més amplis (o multidisciplinaris) relacionats
amb la seva area d'estudi.

e Reconeixer i emprar els mecanismes i instruments de planificacid i gestié més eficients, en particular en
situacions de conflicte, per a una amplia tipologia d'espais a diversos nivells d'escala.

e Tenir coneixements que aportin la base o |'oportunitat de ser originals en el desenvolupament o |'aplicacid
d'idees, sovint en un context de recerca.

Treball i avaluacio

L'avaluacio del contingut especific del modul constara de dues parts:

a) El 40% de la nota correspondra a la primera part i s'avaluara a través d'un examen que es realitzara durant la

primera quinzena de desembre.

b) La nota final del modul, com en la resta de les matéries que integren |'exercici troncal, sera integrada 25% amb

COORDINACIO: Carles Donat
EQUIP DOCENT: Carles Donat i Antonio Lépez-Gay

relacié als resultats de I'avaluacié especifica, 65% amb relacid al treball de grup general i 10% amb relacio a la

intervencié de I'estudiant en la marxa general de I'exercici.

Les caracteristiques de I'avaluacié continuada del treball de grup sén comunes a tots els moduls que integren el

programa troncal i es corresponen als seglients apartats i pesos relatius:

1. Elaboracio de la diagnosi territorial (15%)
2. Elaboracid, debat i presentacié del DAFO i els criteris (15%)
3. Elaboracié de les propostes i projectes (15%)
4. Presentacié final de les propostes i projectes (20%)
Hi haura possibilitat de recuperacio de I'examen especific del modul. No hi haura possibilitat de recuperacio per al

treball troncal.

MOLT IMPORTANT: El plagi total o parcial de qualsevol dels exercicis es considerara automaticament un SUSPENS

(0) de I'exercici plagiat. PLAGIAR és copiar de fonts no identificades d'un text, sigui una sola frase o més, que es fa

passar per produccid propia (AIXO INCLOU COPIAR FRASES O FRAGMENTS D'INTERNET | AFEGIR-LOS SENSE
MODIFICACIONS AL TEXT QUE ES PRESENTA COM A PROPI), i és una ofensa greu. Cal aprendre a respectar la
propietat intel-lectual aliena i a identificar sempre les fonts que es puguin fer servir, i és imprescindible

responsabilitzar-se de |'originalitat i autenticitat del text propi.

En cas que les activitats d'avaluacié no es puguin fer presencialment s'adaptara el seu format (mantenint-ne la
ponderacid) a les possibilitats que ofereixen les eines virtuals de la UAB. Els deures, activitats i participacio a classe
es realitzaran a través de forums, wikis i/o discussions d'exercicis a través de Teams, etc. El professor o professora

vetllara perqué I'estudiant hi pugui accedir o li oferira mitjans alternatius, que estiguin al seu abast.

Activitats formatives

Titol Hores ECTS

Tipus: Dirigide

Cinc dies de treball de Camp 100 4

Sessions lectives a I'aula 36 1,44

Tipus: Supervisades

Sessions de taller 18 0,72

CIUTATS | ESPAIS METROPOLITANS

L’objectiu del modul és el de dotar a I'alumnat d’instruments critics per analitzar els processos d’urbanitzacié
contemporanis, de manera especifica pel que fa a les ciutats i arees metropolitanes. S'oferiran a I'alumnat els
instruments per comprendre la ciutat com configuracid socioespacial resultant de les dinamiques demografiques,
economiques, ambientals, culturals i politiques de les societats contemporanies. Aixi mateix, aquest modul
obligatori forma part dels ensenyaments troncals del master juntament amb els moduls de Planejament territorial
i Sistemes d'informacié geografica, planejament i paisatge i en coordinacié amb el modul de Temes Avangats.
L'objectiu dels ensenyaments troncals és de dotar als estudiants de les habilitats conceptuals i practiques per al
disseny i redaccié d'instruments d'ordenacio territorial. Per fer-ho, es realitzara un exercici practic, consistent en
el reconeixement i identificacié de les caracteristiques urbanistiques, socials i mediambientals de determinats

espais publics i I'elaboracié de propostes de gestié d'aquests espais.
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Compet

Conting

Tema 1.
Tema 2.
Tema 3.
Tema 4.
Tema 5.
Tema 6.
Tema 7.
Tema 8.

Tema 9.

encies

Promoure estrategies de planificacié des de la innovacio i amb perspectiva de génere

Promoure l'aplicacid i I'avenc dels principis de la sostenibilitat ecologica, social i econdomica mitjangant
mecanismes de participacio ciutadana

Que els estudiants sapiguen aplicar els coneixements adquirits i la seva capacitat de resolucié de
problemes en entorns nous o poc coneguts dins de contextos més amplis (o multidisciplinaris) relacionats
amb la seva area d'estudi.

Tenir coneixements que aportin la base o lI'oportunitat de ser originals en el desenvolupament o I'aplicacié
d'idees, sovint en un context de recerca.

Utilitzar les tecnologies de la informacid geografica en la projeccid i representaciod cartografica per al
disseny d'escenaris Utils per a la gestid i la planificacié territorials i del planejament urba.

Valorar la incidéncia del marc legislatiu, economic, politic i social en les dinamiques territorials.

uts

La ciutat. Definicié, morfologia i la problematica de la seva delimitacio

El procés d’urbanitzacié a través dels teixits urbans

La poblacié urbana

Renta del sol urba, com a element essencial per a la configuracié de les ciutats
L’habitatge. Accés, regim de tinenca i problematiques

Segregacio socioeconomica i mobilitat residencial

Gentrificacid, desplacament i substitucid de la poblacié

Els grups socials, els agents urbans i els moviments socials

El govern de la ciutat. Fragmentacié administrativa, actors, competéncies i recursos

Tema 10. Gentrificacid turistica i transnacional

Tema 11. La transformacié d’un barri a partir de I’analisi de dades. El cas de Sant Antoni a Barcelona.
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Temari i calendari de les sessions

Sessio 1. Dijous 10 de novembre (Carles Donat)
Tema 1. La ciutat. Definicié, morfologia i la problematica de la seva delimitacié

Tema 2a. El procés d’urbanitzacié a través dels teixits urbans: el cas de la metropoli de Barcelona (morfologia

urbana)

Referencies bibliografiques

Nel-lo, O. (2002). Catalufia, ciudad de ciudades. Lleida: Editorial Milenio.

Sola-Morales, M. (1997). Las formas de crecimiento urbano. No. 10. Univ. Politec. de Catalunya.

Dijkstra, L., Poelman, H., & Veneri, P. (2019). The EU-OECD definition of a functional urban area. OECD Regional Development
Working Papers, 11, 19. https://doi.org/https://doi.org/https://doi.org/10.1787/d58cb34d-en

Sessiod 2. Dijous 17 de novembre (Antonio Lépez-Gay)
Tema 3. La poblacié urbana

Tema 2b. El procés d’urbanitzacié a través dels teixits urbans: el cas de la metropoli de BCN (dinamiques

demografiques i socioeconomiques).
Referencies bibliografiques

Myers, D. (1999). Demographic Dynamism and Metropolitan Change: Comparing Los Angeles, New York, Chicago, and
Washington, DC. Housing Policy Debate, 10(4), 919-954.

Cabré, A. (1991). Algunes reflexions sobre el futur de la poblacié de Barcelona. Papers: Regié Metropolitana de Barcelona:

Territori, estratégies, planejament, (5), 009-21.

Sessio 3. Dimecres 23 de novembre (Carles Donat)

Tema 4. Renta del sol urba, com a element essencial per a la configuracio de les ciutats
Tema 5. L’habitatge. Accés, régim de tinenga i problematiques

Referencies bibliografiques

ONU-Habitat. (2010). El derecho a una vivienda adecuada. Ginebra: ONU-Habitat.

Sender, M., Donat, C., Bosch, J., Lépez, J., Gigling, M., Hernandez, R., ... Trilla, C. (2021). L'impacte de la Covid-19 en el sistema

residencial de la metropoli de Barcelona. 2020. Barcelona: Observatori Metropolita de I'Habitatge de Barcelona.
Sessio 4. Dijous 24 de novembre (Antonio Lopez-Gay)

Tema 6. Segregacio socioeconomica i mobilitat residencial.
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Tema 7. Gentrificacio, desplacament i substitucid de la poblacié
Referencies bibliografiques

Tumaru, T., Musterd, S., Van Haam, M., & Marzcinzak, S. (2016) “A multifactor approach to understanding socio-economic
segregation in European capital cities”. In Tammaru, T. , Marciiczak, S., van Ham, M. y Musterd, S. (eds). Socio-Economic

Segregation in European Capital Cities : East Meets West . Regions and Cities, Routledge , Pp- 1-29.

Donat, C., Porcel, S. & Goma, R. (2018) Gentrificacion y derecho a la ciudad. Papers, 60. IERMB

Sessio 5. Dimarts 29 de novembre de 16 a 18h (Antonio Lépez-Gay)

Tema 8. Gentrificacio turistica i transnacional

Referéncies bibliografiques

Cocola-Gant, A. (2018). Tourism gentrification. In Handbook of gentrification studies. Edward Elgar Publishing.

Lépez-Gay, A., Ortiz-Guitart, A., & Solana-Solana, M. (2022). Vivienda, cambio poblacional y desplazamiento en un barrio en

proceso de gentrificacidn. El caso de Sant Antoni (Barcelona). EURE, 48(143).

Sessio 6. Dijous 01 de desembre (Carles Donat)

Tema 10. El govern de la ciutat. Fragmentacié administrativa, actors, competéncies i recursos

Tema 11. Els grups socials, els agents urbans i els moviments socials

Referencies bibliografiques

Tomas, M. (2015). La gobernanza metropolitana en Europa: modelos y retos (Area Metropolitana de Barcelona (ed.)).

Nel-lo, O. (2015). La ciudad en movimiento: crisis social y respuesta ciudadana. Diaz & Pons.

Metodologia i activitats formatives

- Exposicions del professorat.
- Tutories individualitzades i de grup.

- Debatsal'aula

Titol Hores ECTS
Tipus: Dirigides

Discussio en seminari 5 0,2
Exposicions del professorat 25 1
Tipus: Supervisades
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Elaboracié de I'informe personal 5 0,2
Elaboracié de la memoria del pla | 25 1
Tipus: Autonomes
a) Realitzacio de I'informe | b) 15 c) 0,6
individual
d) Realitzacio de la memoria | e) 70 f) 2,8
del pla

Avaluacié

e Assistencia i participacid activa en les sessions presencials: 10% (activitat no reavaluable)
e Elaboracid de treballs d'avaluacié

e Treball troncal (en grup): 50%

e Presentacio oral treball troncal: 15%

e Exerciciindividual del modul: 25%

No hi haura possibilitat de recuperacid per al treball troncal

MOLT IMPORTANT: El plagi total o parcial de qualsevol dels exercicis es considerara automaticament un SUSPENS
(0) de I'exercici plagiat. PLAGIAR és copiar de fonts no identificades d'un text, sigui una sola frase o més, que es fa
passar per produccié propia (AIXO INCLOU COPIAR FRASES O FRAGMENTS D'INTERNET | AFEGIR-LOS SENSE
MODIFICACIONS AL TEXT QUE ES PRESENTA COM A PROPI), i és una ofensa greu. Cal aprendre a respectar la
propietat intel-lectual aliena i a identificar sempre les fonts que es puguin fer servir, i és imprescindible

responsabilitzar-se de |'originalitat i autenticitat del text propi.

Bibliografia
Brenner, N. (2017). La era de la urbanizacién. In Teoria urbana critica y politicas de escala (pp. 255-268). Icaria.

Capel, H. (2002). La morfologia de las ciudades. In Tomo |: Sociedad, cultura y paisaje urbano (Vol. 37). Ediciones
del Serbal, SA.

Dijkstra, L., Poelman, H., & Veneri, P. (2019). The EU-OECD definition of a functional urban area. OECD Regional
Development Working Papers, 11, 19. https://doi.org/https://doi.org/https://doi.org/10.1787/d58cb34d-en

Donat, C. (2018). La gentrificacion y el problema de la vivienda en Barcelona. Papers. Regid Metropolitana de
Barcelona, 60, 114-129.

Dupuy, G. (1997). El urbanismo de las redes. Teorias y Métodos, Barcelona: Oikos-Tau. 216 pp.
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Fernandez, R., & Aalbers, M. B. (2016). Financialization and housing: Between globalization and Varieties of
Capitalism. Competition & Change, 20(2), 71-88. https://doi.org/10.1177/1024529415623916

Jaramillo Gonzalez, S. (2010). Hacia una teoria de la renta del suelo urbana, Bogotd: Universidad de los Andes,
Facultad de Economia,CEDE, Ediciones Uniandes. 474 pp.

Lépez-Gay, A. (2011). (Vuelve el centro? Caracterizaciéon demografica de los procesos de reurbanizacién en las
metrdpolis espanolas. In I. Pujadas, J. Bayona, A. Garcia, F. Gil, C. Lépez, D. Sanchez, & T. Vidal (Eds.), Actas del XlI
Congreso de la Poblacion Espafiola (pp. 163—180).

Lépez, J. (2016). The city in the net Infrastructural networks, economic development and urban form. In Lépez-
Redondo, J. Del Sol al sol Energia forma urbana i Us del territori Una analisi a partir del cas de Barcelona i Catalunya.
Universitat Autonoma de Barcelona, p. 21-33.

https://www.tesisenred.net/handle/10803/662607

L'Huillier, Francisco José (2020). Mercado del suelo, renta urbana, y problemdtica habitacional. Una aproximacién
tedrica desde la Ciudad de Buenos Aires. Universidad de Buenos Aires, Vol. 24, N2. 2, p. 65-83.

https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=7592375

Nel-lo, O. (1998). La ciutat il.limitada i la ciutat futura. In J. Nogué (Ed.), La ciutat, Visions, analisis i reptes (pp. 47—
73). Universitat de Girona i Ajuntament de Girona.

Nel-lo, O. (2015). La ciudad en movimiento: crisis social y respuesta ciudadana. Diaz & Pons.

Nel-lo, O., & Donat, C. (2014). Los efectos territoriales de la crisis economica en la regién metropolitana de
Barcelona. In J. M. Albertos (Ed.), Geografia de la crisis econdmica en Espafia (pp. 565—608). Publicacions
Universitat de Valencia.

Sola-Morales, M. (1997). Las formas de crecimiento urbano. No. 10. Univ. Politec. de Catalunya.

Tomas, M. (2015). La gobernanza metropolitana en Europa: modelos y retos (Area Metropoiltana de Barcelona
(ed.)).

United Nations. Department of Economic and Social Affairs. Population Division. (2014). World Urbanization
Prospects: The 2014 Revision, Highlights. United Nations.
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SESSIO INAUGURAL

El dia 27 de setembre de 2022 tindra lloc la sessi6 inaugural del treball troncal del Master d'Estudis de la Poblacié
i Planejament del Departament de Geografia.

16:00h Presentacio del projecte de treball troncal per part d'Anna Badia, directora del Departament de Geografia,
i Jordi Nadal, coordinador del Master.

16:20h Conferéncia inaugural “Les politiques de mobilitat a la ciutat de Barcelona” a carrec de Silvia Casorran
(Adjunta a la gerencia de I'arquitecte en cap de I'Ajuntament de Barcelona).

18h Presentacid i explicacié del projecte i la seva area d’estudi, a carrec del professor Angel Cebollada

e
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CICLE DE CONFERENCIES TREBALL DE CAMP

XII CICLE DE CONFERENCIES El treball de camp es dura a terme al llarg de la setmana del 10 al 14 d’octubre. La meitat dels dies de treball es

ESTUDIS TERRITORIALS I PLANEJAMENT o - . . .
realitzara a peu i I'altra meitat es fara amb bicicleta.

LA MOBILITAT ACTIVA EN ENTORNS La setmana del treball de camp té com a objectiu el reconeixement territorial de I'area d’estudi i la visita

) d’experiéncies relacionades amb I’ambit tematic (en aquesta ocasid la mobilitat activa en bicicleta). Per aix0, a més
METROPOLITANS:

ANALISI I PLANEJAMENT PER A LA POLITICA
INTEGRAL DE LA BICICLETA

de la visita en els municipis compresos en el projecte, també es visitaran experiéncies del municipi de Barcelona.

Pel treball de camp es comptara amb la col-laboracié de persones expertes (ja siguin administracid, académia o

moviments socials) en el territori i en I'ambit de la mobilitat.

27 d'octubre - 16h 15 de novembre - 18h
La mobilitat a la metropoli barcelonina Estratégies per a la consolidacié de la DIA 1. Dilluns 10 d’octubre
Maite Pérez bicicleta com a mode de transport
Cap de servei de Planificacié de la Mobilitat Ruth Lamas Estret de Montcada
Sostenible, AMB Responsable de ['Oficina Metropolitana de la
A Sl Bicicleta de I’AMB i Coordinadora técnica de la Red
ﬁlulta 103 - Facultat de Filosofia i de ciudddes parlabice e Visita a peu. Matinal
etres

Sala de Graus - Facultat de Filosofia i

Lletres Recorregut entre Can Zam (Santa Coloma de Gramenet) i Can Cuias (Montcada i Reixac)
3 dglnovembre - 16h 22 de novembre - 18h ‘ DIA 2. Dimarts 11 d’octubre
La bicicleta en el PDI 2021-2030 Les enquestes de mobilitat a I'Area
Jordi Martin Metropolitana de Barcelona .. -
Equip técnic del PDI 2021-2030 Ndria Pérez Visita a peu. Matii tarda
Sala de Graus - Facultat de Filosofia i Cap de I'Area de Mobilitat de I'Institut d’Estudis . . . .
Iy d Regionals i Metropolitans de Barcelona (IERMB) Recorregut entre la UAB — Badia del Valles — Barbera del Valles — Sabadell

Sala de Graus - Facultat de Filosofia i

Lletres

DIA 3. Dijous 13 d’octubre
8 de novembre - 18h 29 de novembre - 18h . . .
. " e L e A Y Visita en bicicleta. Mati i tarda

La lenta (re)introduccid de la bicicleta a Ciclodistribucio: reptes i oportunitats
la ciutat David Estop e . A .
Alforiso Sonz Meinbre e la.Couper ativiude Clelologlstica Recorregut amb sortida i arribada a la UAB. Visita al municipi de Cerdanyola del Vallés i al Campus de la UAB
Consultor. Membre de GEA21 La Sarria
Aula 103 - Facultat de Filosofia i Lletres Sala de Graus - Facultat de Filosofia i

Lletres

DIA 4. Divendres 14 d’octubre

Visita en bicicleta. Mati i tarda

master en
unBe +

Universitat Autdnoma Departament estudis territorials i
de Barcelona de Geografia planejament
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Recorregut entre la UAB i Barcelona. Visita de Ripollet, poligon del Bon Pastor (Barcelona), superilla del Poblenou

i el BiciHub (Barcelona)

CALENDARI GENERAL

Les assignatures del master en estudis territorials i planejament inclouen diverses sessions de treball especialitzat,
tant dins com fora de l'aula. Les sessions es divideixen en diferents tipus: conferéncies, treball de camp, treball
grupal i tallers, i presentacid de resultats. En algunes jornades es combinen tipologies de sessions, principalment

classes o tallers amb conferéncies.

SETEMBRE 2022 OCTUBRE 2022 NOVEMBRE 2022
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CALENDARI DETALLAT

Les sessions de docencia comencaran a les 16.00 i finalitzaran a les 20:00h. En les sessions de 4 hores es realitzara

una pausa de 30 minuts.
El treball de camp s'iniciara a les 10.00 i finalitzara a les 13:00h.
En alguns casos existeixen modificacions en aquest horari que s'indiquen per a la sessié afectada.

1la setmana

27 de setembre de 2022

Sessio inaugural del treball troncal del Master d'Estudis de la Poblacié i Planejament del Departament de

Geografia.

16:00h Presentacio del projecte de treball troncal per part d'Anna Badia, directora del Departament de Geografia,

i Jordi Nadal, coordinador del Master.

16:30h Conferéncia inaugural “Les politiques de mobilitat a la ciutat de Barcelona” a carrec de Silvia Casorran

(Adjunta a la gerencia de I'arquitecte en cap de I'Ajuntament de Barcelona).
18h Presentacid i explicacié del projecte i la seva area d’estudi, a carrec del professor Angel Cebollada

28 de setembre de 2022

16h Presentacio del Modul Planejament Territorial a carrec d’Oriol Nel-lo
18h Classe “Dinamiques metropolitanes i mobilitat urbana” a carrec d’Oriol Nel-lo

29 de setembre de 2022

16h Classe “Imaginant la ciutat ciclista: un dialeg entre Barcelona i Amsterdam” a carrec de Samuel Nel-lo-Deakin
18h Classe “Models conceptuals del ciclisme urba” a carrec de Samuel Nel-lo-Deakin

2a setmana

4 d’octubre de 2022

16h Classe “La rehabilitacié urbana: equipaments” a carrec de Maria Buhigas

18h Classe “La rehabilitacié urbana: mobilitat” a carrec de Maria Buhigas
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6 d’octubre de 2022

16h Classe “Equitat i accessibilitat com a objectiu de les politiques ciclistes” a carrec d’Esther Anaya
18h Classe “Comunicacié, governanca i moviments culturals” a carrec d’Esther Anaya

3a setmana

TREBALL DE CAMP

4a setmana

18 d’octubre de 2022

16h Classe “La rehabilitacié urbana: I'habitatge” a carrec de Maria Buhigas
18h Classe “La rehabilitacié urbana: I'espai public” a carrec de Maria Buhigas

20 d’octubre de 2022

16h Classe “Infraestructura” a carrec d’Esther Anaya
18h Classe “Normativa i planificacié” a carrec d’Esther Anaya

5a setmana

27 d’octubre de 2022

16h Conferéncia 1 “La mobilitat a la metropoli barcelonina” a carrec de Maite Pérez (Cap de servei de Planificacio

de la Mobilitat Sostenible, AMB)
18h Classe “Cap a una (multi)crisi global?” a carrec de Pau Avellaneda

28 d’octubre de 2022

16h Classe “El projecte urba: objectius i estratégies” a carrec de Maria Buhigas
18h Classe “El projecte urba: metodes i instruments” a carrec de Maria Buhigas

6a setmana

3 de hovembre de 2022

16h Conferencia 2 “La bicicleta en el PDI 2021 — 2030” a carrec de Jordi Martin (Equip técnic del PDI 2021-2030)
18h Classe “Context multicrisi: escenaris i prospectiva en I'ambit de la mobilitat” a carrec de Pau Avellaneda

7a setmana

8 de novembre de 2022

16h Classe “Més enlla de la salut, mesurant els impactes de la mobilitat ciclista” a carrec d’Esther Anaya
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18h Conferéncia 3 “La lenta (re)introduccio de la bicicleta a la ciutat” a carrec d’Alfonso Sanz (Consultor. Membre

de GEA21)

9 de novembre de 2022

16h Classe “Els instruments de planejament territorial” a carrec d’Oriol Nel-lo
18h Classe “Els instruments de planejament urbanistic” a carrec d’Oriol Nel-lo

10 de nhovembre de 2022

16 a 20h Sessid 1. Ciutats i Espais Metropolitans a carrec de Carles Donat
Tema 1. La ciutat. Definicié, morfologia i la problematica de la seva delimitacié

Tema 2a. El procés d’urbanitzacié a través dels teixits urbans: el cas de la metropoli de Barcelona (morfologia

urbana)

8a setmana

14 de novembre de 2022

16h Classe “El planejament metropolita: el PTMB” a carrec de Joan Lopez
18h Classe “El planejament metropolita: el PDU AMB” a carrec de Joan Ldpez

15 de novembre de 2022

16h Classe “PostCarCity: una ciutat ‘sense’ cotxes?” a carrec de Pau Avellaneda

18h Conferéncia 4 “Estratégies per la consolidacid de la bicicleta com a mode de transport” a carrec de Ruth Lamas
(Responsable de I'Oficina Metropolitana de la Bicicleta de I’AMB i Coordinadora tecnica de la Red de ciudades por

la bicicleta)

16 de novembre de 2022

16h Classe “Segregacio residencial i desigualtat social” a carrec d’Oriol Nel-lo
18h Classe “Les politiques de rehabilitacié urbana” a carrec d’Oriol Nel-lo

17 de novembre de 2022

16 a 20h Sessi6 2. Ciutats i Espais Metropolitans a carrec d’Antonio Lopez-Gay
Tema 3. La poblacié urbana

Tema 2b. El procés d’urbanitzacié a través dels teixits urbans: el cas de la metropoli de BCN (dinamiques

demografiques i socioeconomiques).
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9a setmana

21 de novembre de 2022

16h Classe “PDU AMB: els espais oberts” a carrec de Joan Lépez
18h Classe “PDU AMB: el sistema d’assentaments” a carrec de Joan Lépez

22 de novembre de 2022

16h Classe “La Nova Centralitat de la Bicicleta en las Ciutats” a carrec de Jordi Honey-Roses

18h Conferéncia 5 “Les enquestes de mobilitat a I'’Area Metropolitana de Barcelona” a carrec de Nuria Pérez (Cap

de I'’Area de Mobilitat de I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, IERMB)

23 de novembre de 2022

16 a 20h Sessio 3. Ciutats i Espais Metropolitans a carrec de Carles Donat
Tema 4. Renta del sol urba, com a element essencial per a la configuracié de les ciutats
Tema 5. L’habitatge. Accés, régim de tinenca i problematiques

24 de novembre de 2022

16 a 20h Sessio 4. Ciutats i Espais Metropolitans a carrec d’Antonio Lopez-Gay
Tema 6. Segregacio socioeconomica i mobilitat residencial.
Tema 7. Gentrificacid, desplagament i substitucié de la poblacio

10a setmana

28 de novembre de 2022

16h Classe “PDU AMB: I’energia” a carrec de Joan Ldpez
18h Classe “PDU AMB: la mobilitat” a carrec de Joan Lépez

29 de novembre de 2022

16h Sessio 5 Ciutats i Espais Metropolitans a carrec d’Antonio Lopez-Gay
Tema 8. Gentrificacio turistica i transnacional

18h Conferéncia 6 “Ciclodistribucio: reptes i oportunitats” a carrec de David Estop (Membre de la Cooperativa de

Ciclologistica La Sarria)

30 de novembre de 2022
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16h Classe “Mobilitat urbana i desigualtat social” a carrec d’Oriol Nel-lo
18h Classe “Equitat i transport public” a carrec d’Oriol Nel-lo

1 de desembre de 2022

16 a 20h Sessio 6 Ciutats i Espais Metropolitans a carrec de Carles Donat
Tema 10. El govern de la ciutat. Fragmentacioé administrativa, actors, competéencies i recursos

Tema 11. Els grups socials, els agents urbans i els moviments socials

2 de desembre de 2022

Lliurament de la diagnosi

11a setmana

5 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers. Elaboracié del DAFO i presentacio

7 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers. Elaboracié del DAFO i presentacio

12a setmana

12 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers: Elaboracié del DAFO i presentacid

13 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers: Presentacio

14 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers: Elaboracio dels criteris

15 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers: Presentacio

13a setmana

19 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers de treball
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20 de desembre de 2022 16 a 20h Presentacid publica i exposicio de resultats (posters)
16 a 20h Tallers: Presentacid preliminar de propostes i projectes (estructura general) 17a setmana
21 de desembre de 2022 Setmana de portes obertes

16 a 20h Tallers de treball

22 de desembre de 2022

16 a 20h Tallers de treball

14a setmana

9 de gener de 2023

16 a 20h Tallers de treball

10 de gener de 2023

16 a 20h Tallers: Presentacidé de propostes i projectes (interna)

11 de gener de 2023

16 a 20h Tallers de treball

12 de gener de 2023

16 a 20h Tallers de treball

15a setmana

16 de gener de 2023

16 a 20h Tallers de treball

17 de gener de 2023

16 a 20h Tallers: Presentacié dels posters (interna)

19 de gener de 2023

Lliurament del document escrit

16a setmana

23 de gener de 2023

16 a 20h Presentacié publica i exposicio de resultats (posters)

25 de gener de 2023
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Setembre
10- 16- 18-
13h  18h 20h

Octubre
10- 16- 18-
13h 18h 20h
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No lectiu
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Conferencia

Classe i/o taller
Presentacié publica
Presentacié interna
Lliurament

Portes obertes
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CARTOGRAFIA

La cartografia de referencia a utilitzar per al desenvolupament dels moduls troncal i de planificacid, tant
topografica com tematica, prové de I'Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

< ICGC Institut Cartografic i Geologic de Catalunya Castellano English

Jlaiaa o wa

VISSIR v3.35

Veure i comparar & e @

Capes addicionals >
fietha
Cerca s +  Montardo.
: peit

Seleccioneu el tipus de cerca:
Topénim v

Ex: Coli de Rossinyols

2 4

Torroella
rges /[ dewonsh

Golf de Sant fordi
Cataleg i descarrega +
o = £bre / Cap de Tortosa

Novetats + E (X): 455875.0 m - N (Y): 4607475.0 m UTM 31N/ ETRSSS

Esta disponible de manera gratuita al Vissir3 (http://www.icc.cat/vissir3/) i és possible obtenir-la de forma

georeferenciada en diversos formats.
Tenim |'opcid de descarregar la informacio de dues formes

1. Des de la web (opcions de descarrega) https://www.icgc.cat/descarregues

2. Desde I'aplicacié del ICGC http://www.icc.cat/appdownloads/ aplicacié web de descarrega

Buscar a partir de toponim (per exemple: Cerdanyola del Valles) o realitzar una seleccid interactiva per extensid

territorial sobre el mapa, o per fulles activant el tipus de mapa a descarregar (topografic, ortoimatges, uns altres).

Una vegada definit I'ambit territorial d'interés, es poden consultar les especificacions técniques (estructura,
contingut, simbologia, opcions) de les bases a descarregar fent clic sobre la icona (i). Posteriorment decidir la base

a obtenir, el format i fer clic en el botd descarregar.
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Apareixera un nou quadre de dialeg amb el vincle de descarrega (actiu només 2 hores).

Una altra font de recursos és la pagina web  del Departament de  Territori

(https://territori.gencat.cat/ca/01 departament/12 cartografia i toponimia/) on es pot trobar cartografia de

diferents tematiques.

Des d’aqui es pot accedir a Bases cartografiques del departament i a [|'Hipermapa

(https://sig.gencat.cat/visors/hipermapa.html ), un instrument corporatiu de la Generalitat de Catalunya per

publicar la seva informacié georeferenciada d’arreu de Catalunya, d’una forma integrada i sistematica. Aquesta
eina permet integrar en una mateixa plataforma les dades territorials generades des de tots els departaments del

Govern catala.

Qx| w4

Llegenda

® & + Graf ferroviari de

Catalunya iz /
“Parets
delvallgs sl

o Estacions ferroviaries

® ¥ - Catileg de carreteres

DipBarcelona
DipGirona
DipLleida
DipTarragona

Estat

B

Generalitat

Des del cataleg de capes podreu visualitzar diferents dades i sén eines que us permetran visualitzar informacid

abans de descarregar-la.


http://www.icc.cat/vissir3/
https://www.icgc.cat/descarregues
http://www.icc.cat/appdownloads/
https://territori.gencat.cat/ca/01_departament/12_cartografia_i_toponimia/
https://sig.gencat.cat/visors/hipermapa.html
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Capes del cataleg

= | Infraestructures Transports
= [ Infraestructures carreteres

+ [J B PKs de carreteres
+ (] [B Estructures xarxa de carreter...
% = [ B cataleg de carreteres

DipBarcelona

Generalitar

XTI

+ (] @ Actuacions - Obres

+ [] @ Actuacions - Projectes

= [_] Infraestructures aéries

+ [] @ servituds d"aerddrom i radioe...
+ (] @ Infraestructures aeroporturi...

Visualitzar fitxers

Afegir serveis de mapes (WMS/WFS):
L

En el seu seglent enllag podreu consultar el Manual

sig.gencat.cat/manuals/Manual visor Hipermapa.pdf

Una altra eina que pot ser d’utilitat és el cataleg de dades de PAMB (https://ide.amb.cat/Cataleg/), on es pot

d’usuari

del

Visor

|

-

Hipermapa:

trobar, entre d’altres dades, la Xarxa de vies pedalables dels municipis de I’area metropolitana de Barcelona. Un

cop s’hi accedeix:

1. Seleccionar Mobilitat i transport

Area de Mobilitat i
Transport
I I
—

2. Hiha 6 capes disponibles
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Resultats
DEPARTAMENT %
Mostrant 1 al & de 6 resultats o
VISUALITZA DETALLS DESCARREGA ALTRES +
Estacions de Bicibox m

Informacio d'inventari del servei Bicibox

VISUALITZA

Xarxa de bus m

Xara de recorreguts i parades de les linies de bus de |'area metropolitana de Barcelona.

DETALLS DESCARREGA ALTRES w

VISUALITZA DETALLS DESCARREGA ALTRES w

Xarxa pedalable 0
Xarxa de vies pedalables dels municipis de 'area metropolitana de Barcelona amb els
diferents tipus de vies per on moure’s en bicicleta.

VISUALITZA DETALLS DESCARREGA ALTRES +

Zona de Baixes Emissions (ZBE) 0
Limits de la Zona de Baixes Emissions

Per descarregar la Xarxa pedalable:

3. Prémer el boté DESCARREGA i s’obrira la capa al visor de descarrega

A AMB ; oot Q #

q

& -] =
Selector de capes Capes actives °
Xarxa pedalable X hig 3 i

= g * SA} /

w

Condicions d'ds

" ICGC Catalunva INE Institite Genorifico Nacinnal Feri HERE Garmin e


http://sig.gencat.cat/manuals/Manual_visor_Hipermapa.pdf
https://ide.amb.cat/Cataleg/
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4. Prémer el botd de descarrega al costat de la capa:

5. Seleccionar I'’eina rectangle i dibuixar la forma sobre el mapa

- A -

= L d

Selector de capes Capes actives e \ie
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6. Seleccionar el format, a I'exemple Shapefile, i prémer Descarrega

S’obre un panell en el que caldra definir I'area.
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Descarrega

Escull les teves opcions
Categoria

Mobilitat
Producte

Xarxa pedalable

Selecciona la forma:

oy ol[]

oG

rA Dibuixa una area al mapa

L\

i Seleccioni el format

SHP

Especificacion

| Condicions d'ds

Un cop descarregada, cal descomprimir la carpeta. En el cas de descarregar el format Shapefile, hi ha dos

fitxers .shp, la Xarxa_pedalable_AMB.shp i Xarxa_pedalable_BCN_Value(@fme_feature_type).shp

Posteriorment, carregar la capa al Desktop GIS que es vulgui (ArcMap, ArcGISPro, QGIS etc..)
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Infraestructura. Red ciclista

Acco, lvonne; Acosta, Oscar; Fernandes, Marco; Guerrini, Isabella; Ramoneda, Mariona
Departament de Geografia, Universitat Autonoma de Barcelona

Superficie RMB. 3.236 km?
Poblacion RMB. 5.226.382 habitantes
Poblacion Rétula. 177.942 habitantes

Ratio de desplazamiento/persona-dia.
3,49

Motivo de desplazamiento
Ocupacional. 17% ﬂ
Personal. 38% i
Retorno a casa. 45% A

[ Zorad'estusy
[ M
T RvB

Reparto modal
Movilidad activa. 49.6% A
—— s woAmms Sk wow  sosesnac Transporte publico. 15.2% &
£ £ Vehiculo privado. 35.2%  G=»

Datos de la Enquesta de Mobilitat en dia feiner, 2021. ATM

ACCESIBII.I’DAD *Funcionalidad *Estado de la Red
*Atractividad *Sefalizacion
¢Te resulta facil moverte en bicicleta?
*Continuidad *Barreras
CONECTIVIDAD *Coherencia *Intermodalidad
¢Vas en bicicleta cudndo vas a tomar el
transporte publico?
*Espacios *Percepcion
SEGURIDAD P S

*Accidentes

¢Te sientes seguro cuando vas en bicicleta?

CRITERIO 1.
\ Red ciclable a menos de 200 metros de manera

universal en el territorio consolidado.

CRITERIO 2.

75% de las estaciones intermodales y de

—/’ transporte publico conectadas con la red
ciclable.

CRITERIO 3.
Red ciclable segura: 40% de los recorridos en

/ zonas segregadas y protegidas

N
RED EXISTENTE O esc. 1:50.000

graficos de elab

i6n propia
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INFRAESTRUCTURA

R E D C I C L I STA DEPARTAMENT DE GEOGRAFIA, UNIVERSITAT AUTONOMA DE BARCELONA

ACCO, IVONNE; ACOSTA, OSCAR; FERNANDES, MARCO; GUERRINI, ISABELLA; RAMONADA,MARIONA

AccisiiiDAD
RED EXISTENTE

ACCESIBILIBAD
RED PROPUESTA

Nival do Cabaruta dei Tojico Ubane
i e

conecnvion —— FROPUESTA
FROPUESTA RED CICLABLE

Ay
tevenon
[oYrT——
Kea Covnta Biserrs
B Lassenieze
InTeGRACION " INTEGRACION
RED EXISTENTE RED FROPUESTA

Levenon

9
[

e

sazesrss:

securnan
RED EXISTENTE

R,

comived

LA MOBILITAT ACTIVA EN ENTORNS METROPOLITANS:

ANALISI | PLANEJAMENT PER A LA POLITICA INTEGRAL DE LA BICICLETA
PROJECTE TRONCAL DEL MASTER EN ESTUDIS TERRITORIALS | PLANEJAMENT. CURS 2022-2023

tevenon

cercaloR . R

PROPUESTA |
PLAN DE ACCESIBILIDAD DE LA RED

PROPUESTA: Plan de cobertura de la red ciclable

El objeto de esta propuesta es la implementacién de una red ciclista en el drea
de estudio paro el suelo utbano consolidado de uso residencial e industrial a
menos de 200 metros, y ademas garantizar la afractividad de teda la red por
medio de la adecuacién de infraestructura de apoyo para hacer mds accesible
los desplazomientos de los usuarios.

Fn este mapa se presenta la cobertura de la red ciclista existente en el drea de
estudio conunbutfer de 200 metros sobre los poligonos residenciales e industriales.
En general se observa unoe folla de coberiura de la red en dlgunos poligonos
industriales, en municipic de Badic y en Cerdanyola del Valles en el sector de
Ballatera y Montfiorit,

Para lograr ello, se plantearon los siguientes proyectos:

PROYECTO 1: COBERTURA DEL SUELO URBANO CONSOLIDADO DE USO RESIDENCIAL E

e INDUSTRIAL

Ny e Coberka del o Uroans:
P e e

PROYECTO 2: INFRAESTRUCTURA DE APOYO A LA RED PARA QUEESTA SEA MAS ATRACTIVA
Y FUNCIONA

PROPUESTA Il

PLAN DE CONECTIVIDAD DE LA RED

Esta propucsta pretende actuar on dos escalas: Local y Metropolitana. La pimera
buscacanectar equipamientos, estacionesintermodales y paradas de fransport
publico medianle ki ampliacion de cariles bici exisienles. Y ks segunda, aclia
creando cuatro grandes cjes de caniles bici que cruzan de forma rapiday lincal
el drea de estudio:

Fie N150 Av. Meridiana / Fie M150  Sani Cugol del Vallés

Eic Rio Basos - Rio Ripoll / Eje Rio Besos - La Florida

Para lograr ello, se plantearon los siguientes proyeclos

PROYECTO 2.1: CONEXION DE LA RED CICLABLE CON LAS PARADAS Y PLATAFORMAS DE
SERVICIO P(BLICO.

PROYECTO 2.2: CONEXION DE LA RED CICLABLE CON LOS EQUIPAMIENTOS LOCALES DE
LA ROTULA DE MONTCADA.

PROYECTO 2.3: SUBSANACION LOS PUNTOS DE RUPTURA MEDIANTE LA IDENTIFICACION
DE LA INTEGRACION.

accesimuoan
FIES METAOFOLITANOS

PROPUESTA IlI
PLAN DE CARRILES BICI SEGREGADOS Y PROTEGIDOS

[n esta propuesta se plantea la homogeneizacion de los caniles bici segregados
y prolegidos exislenles. es deci, que cumplan con las mismas caraclerslicas en
todala red ciclable delaRétula de Montcada: vallas de proteccién o separadores
de bordillos, ancho cdecuada para caniles unidireccionales v bidireccionales,
enlre olros. Fr el mapa se observo algunos ejemplos del eslado de inseguridad
del canil bici existente en donde se pueden suffir accidentes de trdnsito que
teminen en lesiones graves o incluso en la defuncion.

PARA LOGRAR ELLO, SE PLANTEG EL SIGUIENTE PROYECTO:

PROYECTO 3.1: MEDIDAS DE PROTECCION DE LOS CARRILES BICI: HOMOGENEIZACION
DEL 40%.

UNB

Universitat Autonoma
de Barcelona
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3¢ FORMACION Y CAPACITACION o

Grupo 2: Targas, Aleix; Gdmez, M.José ; Etxarte, lker;

Colakovic, Dana
Departament de Geografia, Universitat Autonoma de Barcelona

Edad y género Empleo Renta
Renta bruta media por persona por secciones
! los5 ios (2020
5% A ® A A @ BADIA DEL VALLES CERDANYOLA DEL VALLES = an.oe — o .
/M /A 8000~ 10000 - e
e & (¢ ES RS XS] B 10000 - 12000
0-19 ANOS AAAAA AR S 378% =1zcm~uo:m ,
14000 - 16000
60+ 0-19 €I I o HoB% 100 20000

22 20000 - 25090

RA% s N . poettetill (98 g
”ﬂ”ﬂ\ﬂ 159% i 0 timites municipaes
20-59AN0S g o' o ® ® BARBERA DEL VALLES MONTCADA I REIXAC (
AMAE. | = .
e 479%
e 6 8 8 <
oo Tt
55% o
60+ ANOS © © © © © 14% 19%
MM |
56%

3837
Hombres Desocupados

129%

Escolaridad

Badia del Vallas
Ripollet
Montcada | Reixac
Barbera del Vallés

Cerdanyola del Valles

BICIBUS 1/ g o Catalunya
_| CERDANYOLA 0 " 1 "

DEBILIDADES

+ Poblacion envejecida
» Faltade iniciativas de formacién
+ Escasez de cultura ciclista

AMENAZAS Promover el uso de los medios de movilidad
activa en nuestro ambito desde una

perspectiva de equidad social.

« Percepcion de poca seguridad
« Contexto social a favor delos
automoviles

« Vision de la bicicleta como ocio y no - . .
como medio de transporte Asegurar la formacion efectiva Yy homogenea
tanto préctica como vial para los usuarios

FORTALEZAS

Iniciativas intergeneracionales
Asociaciones civiles y voluntad
politica en torno a la bicicleta
Tejido social histérico en favor de la

OPORTUNIDADES potenciales de bici para el afio 2027.

« Bicicleta: alternativa ante
combustible caro

« Redes sociales: + visibilizacion
cursos de formacion

Facilitar la comunicacion y la colaboracion
entre actores civiles e iniciativas sociales

RN RSN EEERAEEEAEpAEAEEEREEEREEEER

bicicleta « Movimientos ecologistas con con administraciones pl’Jincas
presencia de jovenes
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3¢ FORMACION Y CAPACITACION &>

Grupo 2: Targas, Aleix; Gdmez, M.José ; Etxarte, lker;

Colakovic, Dana
Departament de Geografia, Universitat Autonoma de Barcelona

Edad y género Empleo Renta
Renta bruta media por persona por secciones
_ lesenlosS icipios (2020)
o= A A A A /=\ BADIA DEL VALLES CERDANYOLA DEL VALLES T R
-1
o SRR RS XS) 10000 12000
LY AN 22222 a07% g sem I oo
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a5 019 €Y e i
24% - “e 992 e
” ﬂ w ﬂ ﬂ 159% 1% ites municipales
20-59AN0S TS g 5 o o BARBERA DEL VALLES MONTCADA I REIXAC
wﬂﬂﬂﬂ s0% 348% 402%
479%
vi @ [ ] [ ] [ ] @ 511%
~arrn
Ra% 6o+aNos % IV BU 0L U wasz nex
RIPOLLET
"Trr. Activos

Desocupados

]
8

128%

Iniciativas pro-bici

-
N
B
»
3

Escolaridad

Badia del Vallas
Ripollet

Montcada | Reixac
Barbera del Vallés
Cerdanyola del Vallés

J— Catalunya

| CERDANYOLA

DEBILIDADES

+ Poblacion envejecida
« Faltade iniciativas de formacion
+ Escasez de cultura ciclista

Promover el uso de los medios de movilidad
activa en nuestro ambito desde una
perspectiva de equidad social.

AMENAZAS

Percepcién de poca seguridad

Contexto social a favor de los
automoviles

Vision de |a bicicleta como ocio y no » . ,
como medio de transporte Asegurar la formacion efectiva y homogénea
tanto practica como vial para los usuarios

FORTALEZAS

« Iniciativas intergeneracionales

« Asociaciones civiles y voluntad
politica en torno ala bicicleta

« Tejido social histdrico en favor de la

OPORTUNIDADES potenciales de bici para el afio 2027.

« Bicicleta: alternativa ante
combustible caro

« Redes sociales: + visibilizacion
cursos de formacion

Facilitar la comunicacién y la colaboracién
entre actores civiles e iniciativas sociales

AN NN NN A S EEREEENApEEREEEREEERREEEE

bicicleta . Movimie.ntos Ecologistas con con administraciones pl]blicas
presencia de jovenes
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Universitat Autdbnoma de Barcelona L

AR A/

CONTEXT GEOGRAFIC

A A
LOGISTICA

Calvo, Jordi; Gonzalez, Victor; Guzman, Africa; Ramirez, Guillermo.

L'ambit de la Rotula de Montcada es situa a la
Plana del Vallés, un espai on domina un
") relleu planer amb lleugeres
$ ondulacions al seu interior.
T -
.g.»
2

& UN CREIXEMENT
URBA MOLT RAPID

En darrer lloc, 'ambit d'estudi es
caracteritza pel seu accelerat creixement a la
5 segona meitat del segle XX. El resultat és |'expansio
Collserola ~ de la urbanitzacié amb una ocupacié del sél mdltiples
cops més gran que als anys 50

Montéada
A

Monteada i Reixach

UNA CONURBACIO
COMPLEXA

Tanmateix,
la trama urbana
presenta una alta £
complexitat. [LX:4

Es tracta d’'una amalgama de
diversos teixits residencials (de <~
diferents densitats) i teixits industrials,
tot travessat per una gran quantitat
d’infraestructures de transport i sobre
una matriu agricola cada cop més escassa.

Ripollet Barbera del Vallés

Edificacions. Xarxa vidria | ferrovidria

—

QUE Fs»

La ciclologistic

Ci6 urbang
realitzady amb ol
Yega en compt,
motoritaats, Fefide

_? b mercaderies,
- icicletes de cgy,
de les emissions. vehicles

| iz ansit i
| 1. Reduccid del tran i

2. impuls de I'economia

de proximitat. .
;oair:\odefl, de distribucié amb una

1 calidaria.
i cial i solidari
optica coopevatwa, 50

UN MODEL QUE FUNCIONA
| ES CONSOLIDA A CATALUNYA

Arreu del territori catala han sorgit
multiples iniciatives de ciclologistica,
destacant les cooperatives sobre la resta
de models.

Només dins de Som Ecologistica, una y
cooperativa de segon grau catalana, y
hi ha 17 operadors en funcionament a
l'actualitat.

La ciclologistica és un fendmen en

expansi¢ arreu: a altres ciutats /,/
& espanyoles, europees i dels ,,/,
Estats Units. o

e e o e

Béns immobles municipals que poden acollir les operacions de ciclologistica. OFERTA
Les condicions demografiques (i de densitat) i comercials impliquen demanda. DEMANDA
Capacitat de consolidar un marc normatiu de mobilitat harmonitzat. REGULACIO

Existeixen iniciatives viables i de caracter cooperatiu fora de I'ambit QFERTA
Conscienciacio col-lectiva de sostenibilitat | salut DEMANDA
inicipal que desafs ix ['Us del vehicle privat ise weesicon REGULACIO

sostenible 4 la n(i:f:;:,:“’temﬂtivq UN GRAN POTENCIAL

UN TERG DE LA DISTRIBUCIO
URBANA DE MERCADERIES

D'acord a l'estudi “Potential to shift goods transport
from cars to bicycles in European cities” co-
finangat per la Unié Europea (2013):

Un 29% dels desplacaments urbans motoritzats
destinats a serveis de distribucié de mercaderies es
poden substituir per distribucié amb ciclologistica.

DIA(:;NOSI DE LA CICLOLOGISTICA A
LA ROTULA

D OFERTA: No hi ha operadors a 'ambit i els entorns estan parcialment pacificats.

DEMANDA: El servei esta cobert i es desconeix la ciclologistica com a alternativa.
REGULACIO: Politiques de mobilitat heterogénies entre els municipis.

OFERTA: La ciclologistica s'organitza iniciatives petites; vulnerables davant grans empreses.
DEMANDA: Provocaria un augment del transit de bicis; major competéncia per l'espai public.
REGULACIO: Politiques supramunicipals febles en la promocié de la bicicleta.

- -

-

s OFERTA Incentivar I'aparicié i 'expansié de la ciclologistica amb una optica
\ cooperativa, de sostenibilitat i d'economia social i solidaria

CY
DEMANDA

Generar un marc normatiu harmonitzat per 'ambit que respongui a les necessitats
d’un model d'Ultima milla sostenible en termes economics i de medi ambient

Assolir un terg de la_demanda de distribucié urbana de mercaderies,
afavorint la protecci6 i millora del comerg local i de proximitat.

‘ REGULACIO

CRITERI
FINAL

-

-_———— e

Fomentar les condicions necessaries. tant infrastructurals com normatives, per l'aparici6 i
funcionament eficac de la ciclologistica com a servei competitiu que permeti assolir un terc de la
distribucié urbana de mercaderies en I'horitz6 2035.

La Mobilitat Activa en Entorns Metropolitans:

Analisi i Planejament per a la Politica Integral de la Bicicleta.
Projecte troncal del Master en estudis territorials i planejament. Curs 2022-2023.
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\
Universitat Autbnoma de Barcelona LO G I C A

PROPOSTA 1

LOGISTICA

Calvo, Jordi; Gonzalez, Victor; Guzman, Africa; Ramirez, Guillermo.

Projecie 1.1 ESTUDI DE VIABILITAT DEL MODEL DE CICLOLOGISTICA. IDENTIFICACIO, FORMACIO | IMPULS D’OPERADORS.

Objectiu: Identificar i generar condicions per la Agents:
viabilitat i sostenibilitat del model de ciclologistica a = Ajuntaments = Som Ecologistica
I'ambit de la Rotula = Oficina Teritorial de la Bicicleta = UAB
= AMB
Actuaci6:
= Proposta de taxes i restriccions d'is de I'espai Localitzacio: Indeterminada
public a operadors tradicionals.

- s Temporalitat: 12 mesos.
Identificacio, formacio, impuls i acompanyame

dels potencials operadors. Recursos: 27,000 elros
Consolidacié de carregues de mercaderies a Restriccionsavemcies Ope!‘adors en
través del desenvolupament de microhubs i del Concertacié: Licitacié de la redaccio a través de motoritzats funcionament

Consolidacié de
mercaderies

software necessari I'Oficina Territorial de la Bicicleta (&) e Cultura
+zee @@ E 0 J e S Q _—

Desenvolupar campanyes de sensibilitzacio dels o . . : 5 + Peatonalitzaci6 /Pacficacs e
ciutadans i dels comercos sobre els beneficis de "Mﬁmé_sem Reun|o|n§ entre ) + Microhubs Sostenibilitat
la ciclologistica mensuals, bimestrals, semestrals i anuals + Subvencions CAPITALITZAR

entre els diferents actors. - Eapais CONEIXEMENT S Iecholog

PI'O]eCfe 1.2 LOCALITZACIO, ELECCIO, ADEQUACIO | DOTACIO DE MICROHUBS | SELECCIO DE L’'OPERADO

Equipamentg —_—— Els microhubs reben les mercaderies de Objectiu: Detectar bens immobles de propietat
Wi mUI?/'C./- # N forma tradicional i s’encarreguen de la municipal, adaptarlos per esdevenir microhubs
Colf oy, ﬂ%/ N \  distribucié urbana d'dltima milla. licitar-ne I'is a una operadora de ciclologistica.
4 6(,,) \ Pertal de no generar transit dins Act .
* j > 7 & N\ dels nuclis urbans, s’han d'ubicar e
8 % /50 . a la periféria d'aquests. 1. Elaboracié d'un inventari de propietat municipals
7

classificades segons aptitud (localitzacio, dimensions, cost)

2. Elecci6 dels espais, cessio a la Oficina Territorial de la
N Bicicleta + concurs pel projecte tecnic i construccio.

3. Licitaci6 del servei a una cooperativa o empresa de
ciclologistica.

Agents:

= Ajuntaments. = Empresa constructora
= Oficina Termitorial de Ia Bicicleta. = Operador ciclologistica.

Localitzacié: Solars i edificacions de propietat
municipal

Temporalitat: [1 any i 8 mesos]

- B setmanes. Redaccid cataleg

- 12 setmanes. Redaccié projectes microhubs
- 12 mesos. Construccié

- 10 setmanes. Concurs operadores

Recursos: [312.500 euros]

Concertacio: [4 concursos]
Cataleg / Projecte / Construccio / Operadors

Avaluacié i seguiment: [ Supervisié Ajuntaments +
Oficina Territorial de la bicicleta]

Cataleg (2 reunions) / Projecte (3 reunions)

Construccid (6 reunions) / Operadors (reunié mensual)

PrOjeC1'e 2.1 INSTRUMENT FISCAL DE DESGRAVACIO FISCAL DELS NEGOCIS USUARIS DE CICLOLOGISTICA | DE TAXACIO DE LA DUM MOTORITZADA.

Objectiu: Reduir el transit rodat dels espais Agents:
urbans, reduint emissions, i augmentar la demanda = Ajuntaments * Gremis de comerciants

dels serveis de ciclologistica a través de les taxes * ORGT * Empreses de distribucio
municipals. tradicional

Actuacio: Gravar i desgravar tributs Localitzacié: Tots els nuclis urbans de I'ambit
Taxa als vehicles de traccié mecanica que utilitzin % >
els espais de carrega i descarrega a linterior dels Temporalitat: 13 mesos. Recursos: 2.400 euros
nuclis
Descompte en les taxes de terrasses i en les
taxes de recollida de residus solids urbans a
aquelles activitats economiques que es proveeixin
de mercaderies a través de la ciclologistica.

Concertacio: Licitacio de la redaccio de les propostes
de modificacié d'ordenances pels cinc municipis.
Posteriorment els municipis han d'introduir les ratica
meodificacions en els plens municipals. o manda de cl'clﬂloglstlc
Ia del I
ement de
Avaluac seguiment: 1 [nct

Dels beneficis de la primera taxa s ha?n de Reunions la primera, segona i tercera setmana
compensar, en la mesura del possible, les pérdues entre técnics municipals i empresa/persona
generades per 'exempcio. encarregada.

PROPOSTA 3

Projecie 3.1 REVISIO D’ORDENANCES I DE LA PLANIFICACIO URBANISTICA VIGENT DELS 5 MUNICIPIS.

Objectiu: Obtenir un territori adaptat a la ciclologistica Agents:

per a que pugui oferir un servei eficag, eficient = Ajuntaments

impulsor de la mobilitat activa , sostenible i respectués = Tecnics Oficina Bicicleta
a través d'identificar les caréncies i barreres normatives.

Localitzacio: Tots els municipis.

Actuaci

. ’ o o Temporalitat: 4 mesos.
1. Revi ‘ordenances cercant incongruéncies en relacio

a la circulacié urbana, interurbana, limits de velocitat.
2. Revisi6 dels Plans de Mobilitat

Avalua i sequiment:
Seguiment setmanal sobre I'estat de la
revisio.

Avaluacié final entre técnics i experts
pel vistiplau de les propostes de
modificacié

5 MUNICIPIS 1 DIRECTRIU 3. Recollida de limitacions normatives supramunicipals Conceracit: LiGtae 3 rats de

i proposta de modificacio a les instancies corresponents.

La Mobilitat Activa en Entorns Metropolitans: unB

Analisi i Planejament per a la Politica Integral de la Bicicleta. Universitat Autonoma
Projecte troncal del Master en estudis territorials i planejament. Curs 2022-2023. delireelona
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Ecosistema de gobernanza, normativa y planeamiento
ciclista de la Roétula de Montcada

Palerm, Elena; Altamirano, Elias; Moreno, Carlos; Azkoitia, Befiat
Departament de Geografia, Universitat Autobnoma de Barcelona

Fortalezas TE."DO
ASOCIATIVO
Debilidades
FALTA DE FALTA DE
INCLUSION . EVALUACION
Gobernanza
MUNICIPIOS LENTA
INCONEXOS MODERNIZACION
/
RENOVACION REFERENTES
DE PMUS NORMATIVOS

4 FACTORES

=
FALTA DE FALTA DE
INCLUSION ESTATUS A LOS
cicLoS

n

FACTORES

‘

g INTERVENCION
SUPRALOCAL CHOQUE DE
INEFICIENTE COMPETENCIAS

ENFASI EN LA
MOVILIDAD
ACTIVA

EXCESIVAS

INICIATIVAS
EUROPEAS

INTERPRETACION

FIGURAS DISCRECIONAL
jl Gobernanza

Criterio Conjunto

INTERESES 7 FRAGMENTACIGN :

POLITICOS ADMINISTRATIVA

DIVERSOS Armonizar
Actualizar
REFERENTES Coproducir

Oportunidades SOCIALES EN 2
e Cogestionar

Amenazas
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INFRAESTRUCTURA: APARCAMIENTO Y BICICLETA COMPARTIDA

Departament de Geografia, Universitat Auténoma de Barcelona

CELEIRO, CLARA MAGRANS, ALEIX VILLLAR, PABLO ZEVALLOS, RODRIGO

TRANSPORTE PUBLICO APARCAMIENTO Y BICICLETA COMPARTIDA
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T . \ "SI N | TRANSPORTE PUBLICO.
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seguro

Y LA PARTICIPACION CIUDADANA.

| GARANTIZAR LA COOPERACION ENTRE
1 ADMINISTRACIONES Y UNA FINANCIACION | GOBERNANZA
| TERRITORIALMENTE EQUILIBRADA Y JUSTA.

SINTESIS

INTERVENIR EN EL ESPACIO PUBLICO Y PRIVADO CON EL
FIN DE CREAR UNA RED DE APARCAMIENTO CICLISTA Y DE
BICICLETA COMPARTIDA QUE HAGA DE LA MOVILIDAD
CICLISTA UNA ALTERNATIVA DE TRANSPORTE COMPETITIVA,

bicicleta compartida que
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y del aparcamiento seguro
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INFRAESTRUCTURA: APARCAMIENTO Y BICICLETA COMPARTIDA

Departament de Geografia, Universitat Auténoma de Barcelona
CELEIRO, CLARA MAGRANS, ALEIX VILLLAR, PABLO ZEVALLOS, RODRIGO

ESPACIO E INFRAESTRUCTURA

AMPLIACION DE LA RED DE BICIBOX A TODAS LAS FACTORES SOCIOCULTURALES
ESTACIONES DE TREN Y EQUIPAMIENTOS
2 Sé"r"én'x‘gs'c' AL TERRITORIO CREACION E IMPLEMENTACION DEL BICIVALLES GOBERNANZA
PLAN DE SECURIZACION DE10s /&,
CONVERTIR ESPACIOS PRIVADOS EN e
3 APARCAMIENTOS CIALISTAS APARCAMIENTOS CICLISTAS EXISTENTES o 6 MANUAL DE ARCAMIENTO DE BICICLETAS

ESPACIO E INFRAESTRUCTURA

AMPLIAR BICIBOX ‘) IMPLEMENTAR AMBICI 3 ?f’é?f,{‘c“.“g:ﬂ.‘v’iég

2QUE? QUE? 2QUE?

AMPLIAR LA RED DE BICIBOX PARA GARANTIZAR EL IMPLEMENTAR AMBICI PARA CONECTAR EL AMBITO DE CREAR UNA RED DE APARCAMIENTO EN ESPACIOS
APARCAMIENTO SEGURO EN DESTINO Y PERMITIR LA ESTUDIO CON EL RESTO DEL AREA METROPOLITANA DE PRIVADOS PARA ASEGURAR EL APARCAMIENTO SEGURO EN
INTERMODALIDAD. BARCELONA. ORIGEN.

. = : 3COMO Y CUANDO?
COMO Y CUANDO? COMO Y CUANDO? > 2025. BONIFICACION FISCAL A LAS COMUNIDADES DE
> TRANSPORTE PUBLICO > 2026. PRUEBA PILOTO. VECINOS QUE INSTALEN APARCAMIENTOS EN SUS
= 2027 — 2030. INSTALACION GRADUAL DEL SISTEMA, ZONAS COMUNES.
- 2025. EN LAS ESTACIONES DE TREN 7 -
- 2031. INAUGURACION DE TODA LA RED. - 2025. CUOTA MINIMA DEL 15% DE APARCAMIENTO
= 2027. EN LAS PARADAS DE BUS DE MAYOR AFLUENCIA CICLISTA EN NUEVAS PROMOCIONES DE VIVIENDA.
> EQUIPAMIENTOS - 3DONDE? > 2026 - 2030. ACONDICIONAMIENTO COMO
D057 6N Bl 50% CON MAYOR AFLUENCIA % APARCAMIENTOS DE LOCALES UBICADOS EN ZONAS
%0 AMBITO DE ESTUDIO URBANAS DENSAS.
<030:815 50% CONMENCR ATILENCE Do - BADIA DEL VALLES. 5LOCALES 250 PLAZAS
& DéNDE? - BARBERA DEL VALLES R 10 LOCALES 750 PLAZAS
2DJNUEY - CERDANYOLA DEL VALLES 10 LOCALES 1.000 PLAZAS
. - MONTCADA I REIXAC 10 LOCALES 750 PLAZAS
AMBITO DE ESTUDIO - RIPOLLET 10 LOCALES 750 PLAZAS

W

i
WA

FACTORES SOCIOCULTURALES

2 e
QUEE 2QUE?
ESCALAR BICI RIPOLLET AL RESTO DE MUNICIPIOS PARA ATRAER A LA PQBLAC!ON A CREAR, A PARTIR DE LA INFRAESTRUCTURA EXISTENTE, UNA RED DE APARCAMIENTO
TRAVES DEL OCIO A LA BICICLETA COMPARTIDA, FOMENTANDO LA ECONOMIA CIRCULAR SEGURA E INCLUSIVA.
Y LA COOPERACION CIUDADANA. - SEGURIDAD MATERIAL
DONDE? - SEGURIDAD PERSONAL
2COMO?

> ILUMINACION DEL PUNTO DE ANCLAJE Y ALREDEDORES.

> MODIFICACION DEL PUNTO DE ANCLAJE PARA PERMITIR EL CORRECTO ASEGURAMIENTO DE
lCéMO Y CUANDO? RUEDAS, CUADRO Y SILLIN.

- INSTALACION DE ELEMENTOS DISUASORIOS AL ROBO,
2CUANDO?

2024. MAPEO DE LOS PUNTOS DE ANCLAJE DE BICICLETA ACTUALMENTE EXISTENTES.
- 2026. SECURIZACION DE LOS PUNTOS QUE DAN SERVICIO A ESTACIONES DE TREN Y
EQUIPAMIENTOS, AS| COMO A ZONAS MUY DENSAMENTE POBLADAS,
- 2027. SECURIZACION DE LOS PUNTOS QUE DAN SERVICIO A LAS PARADAS
DE AUTOBUS CON MAYOR DEMANDA, AST COMO A ZONAS DENSAMENTE
POBLADAS.
2028. SECURIZACION DE LOS PUNTOS QUE SE ENCUENTREN A MAS DE 30

MINUTOS ANDANDO DE LA ESTACION DE TREN, DEL CENTRO SANITARIO Y
DEL CENTRO EDUCATIVO MAS CERCANO.

- 2023. DIAGNOSTICO DE BICI
RIPOLLET Y SENSIBILIZACION

- 2024. ACONDICIONAMIENTO DE
LOCALES Y CONTRATACION DE
PERSONAL

> 2024. PRUEBA PILOTO E
INAUGURACIOIN OFICIAL DEL
SERVICIO.

GOBERNANZA

6 MANUAL DE APARCAMIENTOS DE BICICLETAS

’ 3COMO Y CUANDO?
3QUE?
GUIAR A LAS INSTITUCIONES DE LOS TERRITORIOS DE -> PRIMER TRIMESTRE 2024. SELECCION DEL EQUIPO DE TRABAJO
ESTUDIO PARA QUE APOLIQUEN CRITERIOS ARMéNICOS EN - SEGUNDO TRIMESTRE 2024. CONTRATACION Y FORMALIZACION DEL EQUIPO
EL DISENO Y LA GESTION DE PROYECTOS RELACIONADOS 2
CON EL APARCAMIENTO DE BICICLETAS. - CUARTO TRIMESTRE 2024. PUBLICACION DEL MANUAL
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Analisis de la comunicacion
Liberati, Elisa; Sax, Julius; Peralta, Eric; Ruiz, Didac

Departament de Geografia, Universitat Autbnoma de Barcelona

ASOCIACIONES CIUDADANAS

Badia del
Valles

PRENSA
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Departament de Geografia, Universitat Autbnoma de Barcelona

1. Abrir una linea de subvenciones a la sociedad civil para capacitarla -' _

2. Mejorar la transversalidad para comunicar las acciones del ayuntamiento sobre movili-
dad activa y potenciar su relacién con la prensa y con las estructuras supramunicipales.

3. Atraer y retener talento autéctono dentro de los organismos privados de la zona para

b eE e _I _

ocommaman. N RECURSOS )
i o - T E & W 2 LAS VEDES S00LRLES e 5.000 €
Lt e D60 165 SO e 5.000 €
’ & > A Y
’ A Y
£ A Y
A OBJECTIVO  Sensibilizacién de la ciudadania X
i LY
i 3 1.500 €
g Zonas transitadas de la ciudad (cruces, zonas =.500¢€
1 A 1 _—
! LOCALIZACION peatonales, parques) ! 45 000 €
1 y \
¥ I
AY !
5 TEMPORALIDAD ~ Un fin de semana - Exponer las 3
k. obras de arte por 1-2 meses 2
b

AY
4 Atraer y retener talento joven que genere
QR contenido de calidad i

Y

AGENTES Generalitat, Ayuntamientos, AMB, UAB, estudian-

tes y empresas interesadas en movilidad activa
N

'\ TEMPORALIDAD  Semestralmente /

’
.
>
. SO o . . - o
& Aplicativo mévil para recolectar datos sobre lain- "~ .
‘. fraestructura, aparcamientos, robos y sequridad 3
‘ Ay
y vial ciclista k.
4 ORJECTIVO Promover un vinculo directo entre la sociedad civil *,
1 y la administracion publica acerca del ciclismo. V
1 1
1 1
1 1
i Técnicos que se dedican a analizar los datos 4
k. RECURSOS  recopilados )
\ Campana en las redes sociales: 5.000 € ' o
AY 4
~

CYCLING CITIZEN SCIENCE

LOCALIZACION  Virtual & BICIZen

e
~. >
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