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Els robatoris sén una de les causes més dissuasives per fer servir la bicicleta. Ja sigui
per por al robatori, com pel fet que algun cop s’hagi patit un robatori i no es va tornar
a fer-ne Us, és a dir, dissuasid de la practica. Segons la darrera publicacié disponible
(2019) del Barometre de la Bicicleta de Catalunya, que dur a terme el Departament
de Territori i Sostenibilitat des de I'any 2014, les persones enquestades responen
com a segona opcid el risc de patir un robatori, només per darrere de la interaccio
amb el transit motoritzat. Un 19% de les persones enquestades declaren haver patit
un robatori de bicicleta almenys un cop.

Es per aquest motiu, crear una xarxa d’aparcaments segurs, no nomes orientat a les
bicicletes convencionals, sind també a les bicicletes electriques i de carrega, és clau
per desbloquejar tot el potencial de la mobilitat ciclista a la ciutat de Barcelona. Oferir
aquesta possibilitat és oferir a la ciutadania, cada cop més conscienciada amb els
impactes en salut i medi ambient, de fer els seus desplacaments d'una altra manera,
actuant també en aspectes com I'accessibilitat i la facilitat d’ds de la bicicleta.

Aixi doncs, per poder aconseguir aixo, volem coneixer quines son les condiciones de
l'aparcament fora de la calgada. Segons dades de la plataforma Open Data BCN, a
Barcelona hi ha 626 aparcaments per vehicles motoritzats que donen servei, és a dir,
no es tenen en compte aparcaments en comunitats de veins. Dins d'aquesta xarxa
hi ha una heterogeneitat de solucions per a la bicicleta molt poc estudiades. Molts
tenen aparcaments per bicicleta, perd no coneixem aquesta exacta dada ni la
qualitat d'aquests.
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2. Estudi sobre
robatoris o
Franca

A Franga un estudi de la FUB (Fédération d’'Usagers de la Bicyclette),
actualitzat per TADMA (Académie des Mobilités Actives) al 2023, cada
any es denuncien entre 350.000 i 580.000 robatoris de bicicletes. Aixo
estd molt lluny dels 300.000 a 400.000 robatoris de bicicletes que se
solen citar com a xifra de robatoris cada any, fet que posa de manifest
la qualitat de les estadistiques i de com es denuncien els robatoris de
bicicletes.

Aquesta situacié és un dels primers obstacles a I'is regular de la
bicicleta regular, donant com a resultat que prop de 80.000 ciclistes
renuncien a la bicicleta cada any. Es a dir, un cop una persona pateix un
robatori, 1 de cada 4 admeten no haver tornat a fer-la servir. Només el
61% de les victimes tornen a comprar una bicicleta, a un preu mitja
inferior al de I'objecte que els van robar, pero invertint més en proteccio,
segons un estudi.

Acoddrmin den

Font: Clément Dusong, Jean-Baptiste Gernet, Nicolas
Notin (2023), Le Vol de vélos en France, Académie Des

experts en Mobilités Actives, Paris.
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\ ..
Objectius
del'estudi

En el marc de la convocatoria general de subvencions de I'Ajuntament de Barcelona, el
districte de Gracia va donar llum verda a la realitzaciéd d'aquest estudi. L'objecte
d’'aquest és coneixer la situacid, encara que sigui de manera no exhaustiva, d'aquests
aparcaments per a bicicletes fora de calcada al districte de Gracia.

Aixi doncs, coneixer millor I'oferta existent ens dona una séerie d’orientacions per tal de
fer propostes de millora i, eventualment, proposar alguna mena d'oferta que permeti
generar una xarxa més amplia i doni servei a les veines i veins, ja que també valorem
la demanda existent.

Es per aixd que en aquesta edicié hem treballat acompanyades de CUBIC —
Cooperativa d’Usuaries de la Bicicleta, per tal de donar-nos suport a I'nora de
coneixer millor aquesta realitat. Aquesta cooperativa té per objectiu desplegar una
xarxa d’'aparcaments segurs de bicicletes a la ciutat, comencat justament pel barri de
Gracia.

4. Metodologia

Dels 67 aparcaments privats i municipals identificats al districte a partir de dades obertes, en
varem auditar 25. No es van visitar en aquest estudi els aparcaments en zones amb pendents
molt pronunciades. Aquest sector representa, aproximadament, des de Travessera de Dalt cap
a la part alta del districte, per I'abast de I'estudi. Aixi doncs, es van prioritzar zones de més
frequencia ciclista.

Mitjancant el programari lliure ODK Collect es van auditar elements no nomeés referents a les
places i l'ocupacid, sind també d'altres com el preu d'aquests, confort, il-luminacio, etc.
Finalment es van tractar les dades mitjancant el programari lliure de sistemes d’informacié
geografica QGIS per tal d'identificar patrons i punts calents de demanda.




5. Constatacions de
les observacions

Els resultats d'aquesta auditoria posa de manifest I'heterogeneitat de solucions
d’'aparcaments de bicicleta per part dels diferents actors, tant publics com privats.
S'observen diferents nivells de sensibilitats a I'hora de proposar espais per
aparcar, pero, sobretot, es constata una ocupacié molt elevada en practicament
totes les instal-lacions visitades.

Tipus
d'aparcament

> Municipal
* Privat

Les fitxes de cada aparcament visitat es poden consultar en un document

annex a aquest estudi. A continuacid, es descriuen algunes de les
caracteristiques dels aparcaments analitzats de manera conjunta: Pagina 7




5. Constatacions de
les observacions

Places i ocupacio

R EEEEEEEEEEEE——_—_——— ——————
S'observen ocupacions forca elevades a tots els
aparcaments visitats a la Vila de Gracia. En molts
casos, hi ha fins i tot llista d’espera per poder accedir
al servei. L'oferta varia entre només 4 places fins a 50
o 60 places, segons I'espai que s’ha volgut dedicar-hi.
La qualitat de les solucions d'aparcament és molt
divers, presentant en alguns casos U invertides fins a
agafa rodes o ganxos a les parets, demostrant que hi
ha uniformitat en I'oferta.

NOMES
SICICLETES

Parking B:SM Gran de Gracia només bicis i motos ocupat
al 80% el dia de I'observacié. '

L’empresa municipal Barcelona Serveis Municipals B:SM
proposa un servei en alguns aparcaments de la seva xarxa
anomenat “BiciPark”. Segons la web d’aquest organisme,
I'ocupacié mitjana del servei esta al voltant del 65% a tota
la ciutat. Els observats a Gracia tenen una ocupacio
superior al 90%.

Parking B:SM Travessera de Dalt - Park Guell

completament ple i amb persones en llista d’espera.
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5. Constatacions de
les observacions

Localitzacié dins del parquing
EEEEE———————————
Aquest criteri varia enormement segons aparcaments. En
alguns casos, I'espai per bicicletes es troben a I'entrada
de les instal-lacions, ben visibles, vigilats i il-luminats.
D'altres, es troben en plantes -2 o -3, desincentivant el
seu accés. L'espai que es dedica és o bé el d'una placa de
cotxe sencera, donant-li un espai exclusiu per bicicletes i,
per tant, ben situat; o bé son el que es diuen “espais
morts” com poden ser sota rampes, escales, fons de
passadissos poc utils per situar vehicles a motor.

Exemple classic d’un aparcament que fa servir
un “espai mort”, buscant maximitzar I'espai.

Aparcament a carrer Bretdn de los Herreros.
it IS 1 T T

Aparcament bici a un aparcament situat al
carrer Neptu. Es busca un espai al costat d’una
columna per aprofitar al maxim les places per
altres vehicles. En aquest cas concret,
'aparcament esta situat a una planta -2, fent

molt poc atractiu baixar-hi. .
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5. Constatacions de
les observacions

Confort, seguretat i accessibilitat

EEEEEEEEEE———S
Els aparcaments que presenten una millor qualitat en
termes d’accessibilitat, seguretat i confort tenen en
comu que: I'aparcament estd arran de carrer, estan
ben il-luminats i, sobretot, hi ha presencia de personal.
Alguns d'aquests estan fins i tot tancats a més a més
amb una tanca que afegeix una sensacié de seguretat
major, tot i que potser innecessaria per tractar-se per
si mateix d’un aparcament vigilat.

%'H

“ uu.{\({%"‘ '
;“ {(q{ﬁ({({(ﬂﬂlﬁ’i‘ i g
(i

Bicipark a I'aparcament B:SM de Plaga Joanic.
Tot i que l'accés és subterrani, I'espai per
bicicletes es troba davant la garita del personal,
, e€s troba ben il-luminat i I'espai per bicis és
exclusiu i amb espai per bicicletes divereses.

Aquest aparcament del carrer Brunique, tot i no
trobar-se a l'entrada de ['aparcament, és
confortable per trobar-se al mateix nivell del
carrer.
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5. Constatacions de
les observacions

Preu mitja
EE—S——
El preu mitja dels aparcaments observats esta al voltant
dels 17 € per mes per bicicleta aparcada. Alguns
aparcaments son encara molt econdmics amb preus
que se situen al voltant dels 14 € per mes i d’altres
excessivament cars, amb quotes de fins a 25 € al mes
per bicicleta. Aixi i tot, s'observa que la demanda és tan
elevada que el preu no acaba de ser un factor dissuasiu
per aparcar la seva bicicleta.

- -
biciparking

Es interessant posar de relleu que hi ha dues ofertes
d’aparcaments de bicicleta en locals al barri de
Gracia: Biciparking al carrer Martinez de la Rosa i Let
Me Space al carrer Perill. Tots dos amb preus molt per
sobre de la mitjana: 23 € i 28 € mensuals
respectivament. En tots dos casos es proposen
ofertes per deixar la bicicleta més d’'un mes o més
d’una bicicleta. Ambdds espais tenen una ocupacid
del 90 i 70 % respectivament. El preu elevat posat de
manifest com I'explotacié d’'un servei com aquest és
més elevat amb locals exclusius que amb
aprofitament instal-lacions existents com a parquings
de cotxe.

PER-22€/MES
@— i

i {:bn: 3 Contral  Chmares da
'm_m{\-ﬂdnl—f diocces seguratat

3%'lY ® ™

A.ul.¢mwn n;wgu'nn;u Purit de Serse
daings antirobateri rncd.rngo parmandsneia
I g

Preu a la imatge desactualitzat. En data de
publicacid d’aquest informe €s de 23 €/mes.
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6. Discussio dels resultats

L'aparcament de bicicletes és una peca critica de la infraestructura per a bicicletes i,
tanmateix, es coneix poc sobre qui i amb quina freqiéncia s'utilitzen aquestes instal-lacions.
Segons dades de I'estudi, “Bicycle Parking Use Patterns, Occupancy and Rotation Rates in
the Streets of Barcelona™ publicat per I'equip d’en Jordi Honey-Rosés de I'ICTA-UAB,
treballen sobre I'oferta i la demanda d’aparcaments de bicicleta a la via publica de la ciutat.
Aixi doncs, identifiquen que les bicicletes estan distribuides de manera desigual per tota la
ciutat, ja que el districte de Gracia té deu vegades més bicicletes que els districtes amb
menys bicicletes. Els aparcaments de bicicletes saturats no sén estranys. A les seves
observacions troben que el 10% dels aparcaments de bicicletes estaven saturats i el 30%
va arribar a la saturacié en almenys una mesura. Defineixen la saturacié d'aparcament
com un lloc amb una ocupacié mitjana superior al 90%, sent els barris de Gracia i la Ciutat
Vella (Ciutat Vella) tenen els indexs d'ocupacié més alts d'aparcaments de bicicletes, amb
una ocupacié mitjana a totes les ubicacions del 82% i 72%.

Els resultats del nostre estudi pel que fa als aparcaments fora de calcada posa en relleu
també una alta demanda concentrada en zones centrals del districte, particularment en
I'eix Placa Gal-la Placidia i I'estacié de metro de Joanic.

L'heterogeneitat de solucions d’aparcament posa de manifest que hi ha un coneixement
poc desenvolupat sobre les necessitats a resoldre de les persones que utilitzen la bicicleta,
sobretot si tenim en compte I'auge de bicicletes diverses com les de carrega, long-tail,
remolcs, entre d’altres. Aixi doncs, I'oferta es va anar construint sense gaire concert, donant
solucions molt diverses i, de vegades, poc atractives, donant a les bicicletes espais morts o
poc confortables dins dels aparcaments.

La tipologia urbana, particularment
de la Vila de Gracia, amb habitatges
sense ascensors i replans estrets,
obliga a moltes persones usudries de
la bicicleta a buscar solucions si no
disposen d'espai a casa seva per

7| guardar la bicicleta.

*Honey-Rosés, J. & Ortega, V. & Dejaegher, S. &
Corbera, E., (2023) “Bicycle Parking Use Patterns,
Occupancy and Rotation Rates in the Streets of
Barcelona”, Active Travel Studies 3(2).
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Pel que fa especificament als resultats de I'observacio duta a terme al llarg d’aquest estudi,
detectem que I'heterogeneitat de solucions d’aparcament posa de manifest que hi ha un
coneixement poc desenvolupat sobre les necessitats a resoldre de les persones que
utilitzen la bicicleta, sobretot si tenim en compte I'auge de bicicletes diverses com les de
carrega, long-tail, remolcs, entre d’altres. Aixi doncs, I'oferta es va anar construint sense
gaire concert, donant solucions molt diverses i, de vegades, poc atractives, donant a les
bicicletes espais morts o poc confortables dins dels aparcaments.

Aixi doncs, es constaten els seglients elements:

o Per una banda, una oferta més important del que a priori semblaria amb preséncia
d’'aparcaments de bicicleta en més del 50 % dels garatges visitats;

e Per una altra banda, es fa pales una forta demanda que podria ser superior si la
qualitat de I'oferta fos superior;

o Finalment, s’observa més enlla d'un desconeixement, un desinterés per comprendre
millor aquesta necessitat de manera global, fet que posa en relleu una de les premisses
d'aquest treball: no hi ha una politica publica orientada al desenvolupament de
'aparcament ciclista a la ciutat de Barcelona.
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7.Conclusions (

L'aparcament per a bicicletes segueix sense tenir-se en compte en la planificacio i el
disseny urbans, i representa un ambit inexplorat ple de nombroses preguntes de recerca
que segueixen sense resposta. No obstant aixo, és un element crucial en el
desenvolupament d’'un sistema ciclista urba i el seu potencial no pot ser desplegat sense
aquesta peca clau.

Ens fem resso de les conclusions de I'estudi d’en Jordi Honey-Rosés abans mencionat, on
diu que "no pots gestionar allo que no mesures". No obstant aix0, poques ciutats controlen
els patrons i I'us d'aparcament de bicicletes, tant en calcada com fora calcada.

Es per aixd que aquest estudi, de cardcter exploratori, esperem que serveixi de punta de
llanga per ajudar a entendre millor I'oferta al barri de Gracia treballar de manera tal que es
pugui augmentar la demanda.

Fins ara només tenim dades poc exhaustives de la situacié dels aparcaments fora calcada.
No obstant aixo, ja coneixem que la demanda és molt elevada als aparcaments visitats,
fins i tot, com hem identificat, presentant llistes d’espera per accedir al servei.

Es per qixd que, després de consultar diverses fonts, identifiqguem les segiients dimensions
d’analisi a I'hora de treballar la qliestié de 'aparcament de bicicletes fora de calgada™:

o Nombre de places

Per determinar el nombre de places requerides per respondre a les expectatives actuals i
futures cal fer alguns calculs. Es recomana estimar la capacitat a partir del nombre de
bicicletes aparcades a la zona i dimensionar laparcament inicialment amb aquestes dades.
Tot i aix0, un aparcament que roman sempre buit o un que estd sobrecarregat no produeix
bona impressid. Per aixo, cal fer el calcul tenint en compte els moments del dia i de la
setmana durant tot I'any. Si el nombre de ciclistes que van a la piscina només es compta a
I'hivern, els equipaments previstos seran insuficients a l'estiu. El mateix passa amb les
estacions ferroviaries de les ciutats estudiantils quan es fa el compte durant les vacances.
Les instal-lacions s'han de realitzar tenint en compte una possible ampliacié posterior del
25% al nombre de places, de manera que si es detecta que el nombre de bicicletes és
superior es puguin afegir altres suports.

* Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la
Energia | BACC (2009), Manual de aparcamientos
de bicicletas, fondo editorial IDEA, Madrid.
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L'experiencia demostra que a llocs on hi ha moltes bicicletes aparcades, per exemple a les
estacions ferrovidries, si s'ofereix menys capacitat hi ha menys bicicletes. | al revés, si la
capacitat augmenta, s'atrauen més bicicletes, pero quan I'ocupacié és d'un 80% de la seva
capacitat, els ciclistes comencen a cercar solucions alternatives. Es arriscat construir
importants infraestructures per a I'aparcament de bicicletes com a bestreta a la seva
necessitat. Es preferible anar immediatament darrere de la demanda, havent previst I'espai
necessari per a les ampliacions dels aparcabicis.

 La ubicacid correcta dels aparcabicis

és una questié basica perque el seu Us sigui massiu entre els ciclistes urbans. En aquest
punt és fonamental coneixer el criteri dels usuaris potencials d'aquest equipament, ja que
ells soén els que coneixen els problemes i les limitacions a I'hora d'aparcar. Cal partir de la
base que un aparcabicis que no sigui comode, segur i situat proper al punt de destinacid, no
sera utilitzat. El ciclista aparcara la bicicleta a qualsevol lloc, degudament amarrada, o
renunciara a utilitzar-la per accedir a aquest desti.

» Confort, seguretat i construccié d’entorns amb perspectiva de génere

En el cas de fer aparcaments de bicicletes en aparcaments de vehicles motoritzats, intentar
ubicar-los a I'entrada, a prop de la porta. Si hi ha pupil-latge, al costat de la garita del
guarda. Evitar plantes en subsol en la mesura del possible. Si es col-loquen al subsol, evitar
que estiguin ubicats a plantes inferiors a la -1.

La il-luminacié és una peca clau. Si 'aparcament bici esta al final d'un passadis laberintic
poc atractiu, serd d'entrada poc inclusiu i no respectard els principis de construccid
d’entorns segurs amb perspectiva de génere. Segons els criteris recollits a l'informe
“Construint entorns segurs des de la perspectiva de genere” del Col-lectiu Punt 6 (2011),
alhora recollits de la publicacié d’Anna Obach Lapieza i Maria Ramos Sanz, “Elementos
clave para la introduccién de la perspectiva de género en las infraestructuras ciclistas”,
aquests son:
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o Senyalitzacié: saber on s'estd i on es va. Garantint que hi ha prou senyals per
orientar les persones usudries durant tot el recorregut.

= Visibilitat: veure i ser vist/a. Identificar els espais diafans, ben illuminats i
propers als carrers.

= Concurrencia de persones: sentir i ser escoltat/a. Identificar garatges situats
carrers concorreguts o amb molt de transit de persones.

» Vigilancia formal i accés a I'ajuda: poder escapar i obtenir auxili.

» Planificacié i manteniment dels llocs: viure en un ambient net i acollidor.

= Accés als lavabos: coneixer si s'ofereixen lavabos nets i cuidats.

e Regulacio

Per dltim i no menys important, hem de parlar de regulacié. La manca d'aparcament de
bicicletes segur i comode per a persones de totes les edats i capacitats és una de les
poques coses que impedeixen que Barcelona es converteix en un veritable lider en
transport actiu. El potencial hi és, pero cal una millora significativa perque la ciutat assoleixi
el seu objectiu de convertir-se en una ciutat més verda.

En aquest sentit, el 15 de desembre, la Comissié Europea va presentar una proposta de
revisié de la Directiva relativa a l'eficiencia energetica dels edificis (DEEE), per a que la
Federacio Europea de Ciclistes (FEC) advoca des de fa temps per la inclusidé de disposicions
sobre aparcaments per a bicicletes.

Durant el periode previ a la publicacié de la proposta de revisié de la DEEE, I'ECF va
recomanar que la Comissid introduis requisits minims per a l'aparcament de bicicletes. Aixo
incloia el suggeriment que els edificis residencials nous i renovats tinguessin almenys entre
1,51 2 places d'aparcament per a bicicletes per unitat residencial i que el 10% d'aquestes
places d'aparcament per a bicicletes es reservessin per a bicicletes de dimensions més
grans (com bicicletes de carrega, long tails, tricicles, etc.).

Almenys una plaga d'aparcament per a bicicletes per cada placa d'aparcament per a
cotxes a tots els edificis no residencials existents amb més de 20 places d'aparcament per
a cotxes abans del 2027.
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Paral-lelament, la Declaracié Europea de la Bicicleta que es va adoptar el 4 d'octubre de
2023 durant els Urban Mobility Days a Sevilla, en el marc de la Presidencia Espanyola del
Consell de la Unid Europea reconeix una serie compromisos clars per millorar la qualitat, la
quantitat, la continuitat i l'atractiu de les infraestructures ciclistes a tots els Estats Membres.
Els compromisos relacionats amb l'aparcament de bicicletes es recullen als punts:

CAPITOL I: Desenvolupament i enfortiment de politiques de ciclisme

e art. 4. encoratjar les empreses, organitzacions i institucions a promoure el ciclisme
mitjangant programes de gestié de la mobilitat com ara incentius de cicle a treball, el
subministrament de bicicletes (e-)bicicletes d'empresa, aparcaments i instal-lacions
adequats per a bicicletes i I'Us de serveis de lliurament basats en bicicletes;

CAPITOL Ill: Crear més i millors infraestructures ciclistes

art. 15. Garantir la disposicié de places d'aparcament de bicicletes segures i segures a les
zones urbanes i rurals, incloses les estacions de ferrocarril i d'autobusos i els centres de
mobilitat;

« art. 16. Donar suport al desplegament de punts de recarrega de bicicletes electriques a
l'urbanisme i a les places d'aparcament de bicicletes dins i fora dels edificis.

CAPITOL V: Millora de la seguretat vidria

o art. 22. Millorar la seguretat a les places d'aparcament public de bicicletes (incloent-hi
bicicletes compartides i centres multimodals) i augmentar els esforcos per abordar el
problema del robatori de bicicletes;

Finalment, sempre cal recordar que a Catalunya comptem amb el Decret 344/2006 de la
Generalitat de Catalunya, de regulacid dels estudis d'avaluacié de la mobilitat generada. El
Decret 344/2006 recull que a les noves actuacions urbanistiques que superen una
determinada generacié de mobilitat no es podran aprovar sense haver tingut en compte,
entre altres requisits, la creacid d'itineraris ciclistes i d'apartaments de bicicletes. Es
presenta una taula on s’exposa les reserves de places per a bicicletes per a 11 tipus de
funcions a les quals esta destinada a la nova construccio.
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En conclusid, com a part d'una politica integral de la bicicleta, les administracions publiques
han de dotar-se d'una normativa, habitualment I'ordenanca municipal d'urbanisme, que
prevegi una reserva minima de places per a bicicletes en els edificis nous i en els plans
d'ordenacié urbanistica futurs. La normativa ha de ser d'aplicacid obligada tant per als
edificis de promocié privada com la promocié publica. Especialment en els nous edificis
municipals, les actuacions han de ser exemples per transmetre la voluntat de I'ajuntament
d'oferir la maxima qualitat als usuaris i usuaris de la bicicleta. No és facil establir mitjancant
la normativa el nombre exacte de places d'aparcament de bicicletes que seran suficients en
un edifici nou. Qualsevol estimaciéd haura de ser completada amb calculs posteriors i
enquestes sobre el terreny. La dificultat de generalitzar uns criteris per a cada tipus de
funcid a la qual esta destinat a un nou edifici resideix en el fet que I'Us de la bicicleta depéen
de molts factors com l'orografia, la cultura de la bicicleta, la seguretat de I'entorn viari, etc.

Malgrat aixo, és necessari establir una normativa de refereéncia com a punt de partida, i que
en cada cas es podra variar la reserva de places resultant, tant per sobre com per baix,
sempre que estigui correctament justificat i, idealment, amb el corresponent vist i plau
d'una comissio de seguiment de les politiques de la bicicleta del municipi.
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