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SÍNTESI 
 
 
En aquest document de síntesi és presenten el resultats obtinguts amb l'estudi «IMPACTE SOCIOECONÒMIC DE LA BICICLETA A 
CATALUNYA» i les principals conclusions d'aquesta visió socioeconòmica de conjunt amb tot el que està relacionat amb la 
bicicleta a Catalunya. 
 
En primer lloc, cal fer referència a l'obtenció dels quilometres recorreguts. Per poder obtenir aquest quadre,  s'han utilitzat les 
dades del Baròmetre de la bicicleta de Catalunya, 2014 per realitzar els càlculs dels quilòmetres efectuats en bicicleta a 
Catalunya pels catalans i les catalanes. 
 
En alguns dels motius d'ús, aquests càlculs s'han contrastat amb altres fonts de dades per tal de comparar els ordres de 
magnitud. Concretament,  en els desplaçaments quotidians s'han comparat els resultats amb les dades extretes de l'enquesta 
de mobilitat en dia feiner de a l'àmbit del sistema tarifari integrat de l'àrea de Barcelona (EMEF 2014) i amb les dades bàsiques 
de mobilitat 2014 de la ciutat de Barcelona, publicades per l'Ajuntament de Barcelona. 
 
S'ha segmentat el càlcul segons els motius d'ús: passeig o lleure, esport (carretera i BTT), desplaçaments quotidians (feina, 
estudis i altres) i per cicloturisme (recreatiu o de mitjà/llarg recorregut).  
 
D’acord amb les preguntes del Baròmetre del capítol «Motiu d'ús», s'ha calculat el nombre de desplaçaments totals fets per la 
ciutadania catalana en un any per cada motiu i s'ha multiplicat per la mitjana de quilòmetres que manifesten haver fet per 
aquell motiu d'ús. D'aquesta manera, s'han comptabilitzat el total de quilòmetres realitzats. 
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Finalment, els quilòmetres realitzats pels catalans i les catalanes a Catalunya s'han complementat de manera separada amb els 
realitzats per catalans i catalanes fora del territori català i els realitzats per no catalans dins el territori català. Per fer aquests 
càlculs s'han utilitzat dades del Baròmetre, Els indicadors bàsics de turisme estranger a Catalunya elaborat per l'observatori 
d'Empresa i Ocupació, l'estudi «El impacto económico del cicloturismo en Europa» i enquestes realitzades  per l'equip redactor 
durant l'elaboració d'aquest estudi sobre rutes catalanes. (Per a més detalls sobre el càlcul, vegeu l’apartat 3.5.1 de l'estudi) 
 

 
 
 

Total de Quilòmetres recorreguts en bicicleta per els residents a Catalunya de 5 a 79 anys al llarg de l'any 2014.
Tipologies de desplaçament

Passeig o lleure 51.333.504 54.999.497 9,7 497.934.986 533.495.119 446.668.216 478.567.122

Esport BTT 28.454.507 30.486.592 25,2 717.053.584 768.262.118 721.367.287 772.883.885

Esport Carretera 9.067.864 9.715.447 28,3 256.620.546 274.947.156 306.006.852 327.860.397

Quotidians Feina 49.319.784 57.458.133 4,2 207.143.095 241.324.158 286.407.128 301.735.316

Quotidians Estudis 13.751.293 15.051.450 2 27.502.586 30.102.901 38.789.509 40.999.125

Quotidians Altres 75.404.189 113.614.907 3,8 286.535.918 431.736.645 514.859.710 536.164.949

Cicloturisme recreatiu 4.498.191 4.819.431 20,3 91.313.286 97.834.444 93.670.339 100.359.826

Cicloturisme Mitjà / llarg recorregut 4.605.413 4.934.309 42 193.427.338 207.240.992 198.493.292 212.668.733

TOTAL  2.277.531.339 2.584.943.534 2.606.262.333 2.771.239.351

Font: elaboració pròpia

Numero total 
Desplaçaments 
anuals (població 
12 – 79)

Numero total 
Desplaçaments 
anuals (població 5-
79)

Mitjana de 
quilòmetres 
recorreguts 
segons ús

Numero total de 
quilòmetres 
recorreguts 
(Població 12 – 
79)

Numero total de 
quilòmetres 
recorreguts 
(Població 5-79)

Numero total de 
quilòmetres 
recorreguts 
ponderats 
(Població 12 – 79)

Numero total de 
quilòmetres 
recorreguts 
ponderats 
(població 5-79)

La ponderació s'ha fet calibrant les 

mitjanes usades al Baròmetre de la 

bicicleta (vegeu el document 

general) 
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El motiu d'ús pel qual la ciutadania recorre més quilòmetres en bicicleta és l'esportiu, més concretament el de BTT, amb més de 
700 milions de quilòmetres any.  El segueixen a continuació el passeig o lleure, amb prop de 500 milions. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En canvi, si analitzem el nombre de desplaçaments, és la mobilitat quotidiana (feina, estudis i altres) la que genera més nombre 
de desplaçaments, més de 100 milions de desplaçaments a l'any.  
 
 
 

El total de quilòmetres recorreguts a Catalunya és 
de 2.584.943.534 anuals.  
 

Això representa més de 7 milions de quilometres 
diaris; concretament 7.082.037 km/dia. 
  
Així, cada català o catalana usuari/a de la bicicleta, 
fa 923 quilòmetres anuals i 2,53 quilòmetres al dia 
de mitjana 
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COMERÇ I INDÚSTRIA 
 

Per a l'elaboració de l'estudi s'ha utilitzat principalment l'estudi redactat per l'Associació Nacional de Marques del sector del 
ciclisme (en endavant AMBE), formada per fabricants, importadors i distribuïdors, que ha presentat aquest any l'estudi de 
mercat titulat «El sector de la bicicleta en cifras, 2014».Per contrastar les dades, s'ha utilitzat en primer lloc les dades 
obtingudes pel Baròmetre de la bicicleta 2014 i pel Baròmetre de la bicicleta 2015, ambdós obtinguts del Departament de 
Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. Per contrastar les diferències que han sorgit entre l'estudi d'AMBE i les 
dades del baròmetres, hem comparat la informació amb dades de França, en col·laboració amb l'estudi Altermodal-Inddigo, 
consultora especialitzada en el sector de la bicicleta a escala europea. (per a més detalls, vegeu apartat 3.1 de l'estudi) 
 
En aquest estudi, es mostren les dades més significatives del sector de la bicicleta en l’àmbit de l'Estat. Segons l'estudi 
esmentat, el 80% de les empreses de l'Estat espanyol (304) estan ubicades en tres zones: a Catalunya el 45%, a Madrid el 21% 
i al País Basc el 14%. Aquestes xifres, tot i que globals, ens donen una certa idea de la importància del sector de la bicicleta a 
Catalunya. Les empreses catalanes del sector de la bicicleta són 137 (el 45%). 
 
També, segons l'estudi, la facturació catalana del sector de la bicicleta el 2014 se situa prop dels 400 milions d'euros dels quals, 
seguint la mateixa projecció, el 87,68% és facturació exclusivament de productes de ciclisme. Així mateix, la producció catalana 
exporta prop del 23,06 % i les vendes al mercat intern se situarien en el 40%. L'anàlisi de les principals categories de producte 
ens dona una idea sobre quins són els productes que cada vegada tenen més pes especific en el mercat.  
 
Evidentment, la venda de bicicletes és la franja amb més gruix de vendes (que concentra un 40,48% del total de vendes), 
seguida de prop pels components de la biciclta, que concentren un 35,65% del valor total. La resta de categories tenen poc pes 
especific en les vendes del sector.  A Catalunya hi ha 564 punts de venda d'articles de ciclisme, xifra que la situa com la 
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comunitat autònoma amb el nombre més gran de comerços esportius ( a 1 de gener de 2015); la segueixen Andalusia (447), la 
Comunitat Valenciana (353) i Madrid (260). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Els punts de venda al detall que configuren el mercat de la bicicleta representen una superfície total de vendes de 414,204 m2 i 
una superfície mitjana de 147,81 m2/botiga. Les botigues de bicicleta van donar feina durant el 2014 a 10.482 persones. Això 
expressa una mitjana de 3,7 treballadors/ores per botiga. Per tant, cal tenir en compte que a Catalunya hi ha 564 botigues, que 
ocupen aproximadament 2.109 persones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bicicletes 240.274,00 108.123,30 40,48% 234.380.970 €
Components 211.600,60 95.220,27 35,65% 206.410.822 €
Cascs 24.508,90 11.029,01 4,13% 23.907.788 €
Sabates 27.888,20 12.549,69 4,70% 27.204.206 €
Tèxtil 38.462,40 17.308,08 6,48% 37.519.060 €
Eines 6.733,80 3.030,21 1,13% 6.568.645 €
Altres 44.081,10 19.836,50 7,43% 42.999.954 €
Total 593.549,00 267.097,05 100,00% 578.991.445 €

Xifres totals de l'impacte econòmic del comerç de la bicicleta a 
Catalunya

Espanya – 
Dades AMBE 
(milers d'€)

Projecció 
Catalunya 

(milers d'€)
% sobre les 

vendes

Projecció a 
Catalunya segons 
Dades Baròmetre

A Catalunya gairebé el 40,48% de les vendes del 
comerç del sector del ciclisme són en venda de 
bicicletes 
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La diferència entre l'impacte econòmic en el sector de la industria i el comerç varia considerablement si utilitzem la font d'AMBE 
o bé la font del Baròmetre. Hem analitzat diferents supòsits per a la diferència: en primer lloc si es podria originar per les 
vendes d'Internet. Però això no és gaire probable perquè tot i que no disposem de dades d'Espanya de venda de bicicletes per 
Internet, sí que disposem de dades i de diferents estudis a escala europea, que xifren les vendes per Internet prop del 15%. 
L'altra possibilitat a tenir en compte és que la diferència estigui motivada pel fet que les dades del Baròmetre es fan via 
telefònica i es basen en la resposta de la persona enquestada sobre el que li ha costat l'adquisició de la bicicleta i, per tant, pot 
haver-hi algun biaix. Finalment, per poder establir una relació hem realitzat una comparativa amb França, utilitzant diferents 
inputs i, en conseqüència, considerem que l'estudi d'AMBE no ha detectat bé el volum de vendes en les superfícies multi- 
esportives, atès que és una associació de fabricants espanyols.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Catalunya un 56,8% de la població té bicicleta 
per a ús personal  
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Segons el Baròmetre de la bicicleta, a Catalunya un 56,8% de la població té una bicicleta per a ús personal i el 44,5% són 
persones usuàries de la bicicleta amb alguna freqüència, una xifra que es manté estable en relació amb les enquestes dels 
últims anys. En total, són usuàries de la bicicleta prop de 2,8 milions de persones, de les quals més de 450.000 hi van cada dia 
o gairebé cada dia. 
 
Utilitzant les dades del Baròmetre de la bicicleta, podem fer una projecció de la despesa dels catalans i les catalanes en 
l'adquisició d'una bicicleta. Segons l'estudi, prop de 3,5 milions de catalans tenen bicicleta per a ús personal dels quals una 
tercera part van comprar-la fa menys de 3 anys. 
 
Fent una extrapolació entre el percentatge de bicicletes comprades en els darrers tres anys, podem afirmar que del parc de 
bicicletes actuals de Catalunya, 1.253.000 tenen menys de 3 anys, el que representa una despesa mitjana de 560,48 euros per 
bicicleta (mitjana segons les dades del baròmetre de la bicicleta, 2014), això representa que en els darrers tres anys, el mercat 
de la bicicleta ha generat uns ingressos de més de 700 milions d'euros en tres anys, cosa que indica prop de 234 milions 
d'euros anuals.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La compra de bicicletes representa a Catalunya 
234 milions d'euros anuals i si hi sumem la resta 
de complements, la xifra assoleix prop dels 579 
milions d'euros anuals. 
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INFRAESTRUCTURES I MOBILITAT 
 

Per a aquest capítol, la dificultat més important ha estat la inexistència d'una base de dades que aplegui tots els quilometres 
d’infraestructures construïdes o del seu manteniment i que, a més, ho faci sota un criteri únic i homogeni de les diferents 
tipologies. 
 
Per poder analitzar els impactes econòmics de la bicicleta en l'àmbit de l'Administració publica i la mobilitat, es van enviar 
enquestes  a 100 municipis més grans de 15.000 habitants. S'ha obtingut les respostes de 15 de les quals es poden processar 
14. Aquests 14 municipis, agrupen un total de 905.671 habitants. A aquests cal sumar-hi els ens amb els quals ens hem 
entrevistat directament que, en el cas dels ajuntaments, són 4: 
 
- Ajuntament de Barcelona 
- Ajuntament de Terrassa 
- Ajuntament de Girona 
- Ajuntament de Montcada i Reixac. 

 
En total, entre els ajuntaments enquestats i entrevistats representen 2.855.195 habitants, el 38% de la població de Catalunya 
(Idescat, 2014).  
A banda, també s'han mantingut entrevistes amb administracions supramunicipals, concretament amb l'AMB, l'ATM i la 
Diputació de Barcelona, i enquestes personalitzades als responsables de Renfe i Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. 
 
El resultat de les entrevistes i de les enquestes ens proporciona una radiografia aproximada de les polítiques d'impuls a la 
bicicleta que es desenvolupen al nostre territori. Territorialment, dels 18 municipis processats, 15 són de la província de 
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Barcelona, 2 de Tarragona i 1 de Girona.  
 
A continuació presentem una sèrie de quadres significatius en diferents aspectes que s'han tingut en compte per analitzar els 
costos. En primer lloc tenim dos quadres, un que fa referència a les subvencions de l'AMB i un altre a les infraestructures per a 
bicicletes a l'AMB. 
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A Girona hi ha l'unic ens creat especificament per a la gestió de les vies verdes, el Consorci Vies Verdes 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
A la taula següent, es  presenta el conjunt de les dades que fan referència al càlcul de l'impacte econòmic produït per la 
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despesa de les administracions locals en concepte de infraestructures per a bicicletes i la seva promoció per a l’ús de mobilitat 
quotidiana. Les dades que figuren en color negre són les aplegades a les fonts esmentades anteriorment i les que s'han 
ressenyat en color vermell, són projectades a segons les ràtios per habitant o per quilòmetre que han proporcionat les dades 
obtingudes. 
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Volem remarcar que, d’acord amb les dades expressades el en quadre resum de les intervencions urbanes en infraestructures 
fetes a càrrec de pressupostos púbics, obtenim les ràtios de despesa següents, (tot i que cal recordar que la mostra de 
poblacions amb dades completes és molt petita i, per tant, aquestes ràtios poden tenir una variació molt gran). No obstant, ens 
sembla un exercici interessant exposar-les en aquesta visió de conjunt. 
 
Ràtio metres / habitant. En el cas dels carrils bici, en general és més baix com més població té un municipi. A Barcelona  és 
de 0,072 metre per habitant (poc més de 7 centímetres), a Girona de 0,24 i a Salou de 0,86. La mitjana dels valors dels quals 
disposem se situa als 0,24 m / habitant. 
Si considerem el total de les infraestructures, no hi ha una relació tan clara amb el nombre d'habitants tenint en compte que la 
mitjana se situa prop del mig metre per habitant (0,49).  
 
Ràtio inversions en € / habitant. En aquest cas, la inversió més baixa se situa a les poblacions d'entre 50.000 i 100.000 
habitants en què és de 0,66 €/hab. Amb algunes excepcions clares, com Girona,  que se situa en els 1,25 €. 
 
A les ciutats més grans de 100.000 habitants, la mitjana se situa en els 1'06 € i a Barcelona a 0,95 €. Finalment, on la inversió 
és més elevada és a les poblacions de menys de 50.000 habitants en què la ràtio és de 2,67 €/habitant. 
 
Ràtio cost / habitant. En la majoria dels casos se situa entre 1 i 2 €. Barcelona 1,30, Girona 1,74 i Montcada i Reixac, 1,24 €. 
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A les taules següents es mostren les inversions urbanes fetes per ens supramunicipals i després el total d'iactuacions urbanes 
realitzades per l'Administració. 
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En les infraestructures interurbanes, les ràtios més interessants de comentar són les que fan referència als manteniments:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Així, la ràtio de manteniment per quilÒmetre més elevada es porta a terme a les Vies Verdes de Girona, que se situa als 1.626 
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€/ km, prenent de referència el total de quilometres inclosos els enllaços (150 km.). En canvi, la ràtio per habitant de les 
poblacions per on discorre el seu itinerari és de poc més d’1 € (1,1)/any. Això vol dir que a un habitant de les poblacions que 
tenen via verda li costa 1 € a l'any el seu manteniment.  
 
En el cas de les xarxes de cicloturisme del Baix Empordà i del Vallès Oriental (bici en Xarxa), els costos se situen en els 178 i 
175 €, respectivament. Finalment, el manteniment de les rutes de BTT, a la comarca de la Selva se situen als 79 €/km i a la 
Cerdanya als 9,26 €/km. Aquest darrer valor és el que hem pres per a la totalitat de la xarxa de BTT de Catalunya. 
 
La varietat de costos d'inversió segons l'anàlisi de les inversions realitzades és molt dispar. Depèn si la infraestructura és de 
nova creació, per exemple un carrer de nova urbanització, o un carril bici sobre un traçat on no hi havia infraestructura 
preexistent. També canvia molt segons el tipus de ferm, si és un carril bici asfaltat o una via verda sobre sauló compactat. I si, 
finalment, aprofita una infraestructura existent, si fa una intervenció només amb senyalització vertical o horitzontal o si 
comporta obra civil i modificació del perfil de la via. Per acabar, segons els quilometres d'infraestructura, tant urbans com 
interurbans i la posada en relació amb els habitants, obtenim una ràtio que ens permet arribar al quadre següent: (per a més 
informació vegeu l'apartat 3.3 de l'estudi). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Catalunya, la despesa pública anual en intervencions en 
vies ciclables se situa prop dels 39 milions d'euros. 
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Pel que fa a la mobilitat, a continuació afegim algunes inversions realitzades per administracions públiques adreçades a 
l'impuls de la mobilitat quotidiana,en adquisició o subvenció per a la compra de bicicletes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

El total de despesa pública mínima anual que fan 
les administracions públiques en matèria 
d'infraestructures de la bicicleta i impuls i gestió 
de l'ús de la bicicleta en la mobilitat quotidiana és 
de 56.186.918 €. 
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Infraestructures existents a l'àrea metropolitana de Barcelona per a bicicletes 
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A partir de la despesa anual en execució de infraestructures per a bicicleta estimada pel total de Catalunya en un any amb 
pressupostos públics, aplicant l'IPC interanual i suposant que la majoria d'infraestructures per a la bicicleta van ser fetes des de 
l'any 1990, hem projectat el total de despesa realitzada. 
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Comparant amb la prevista segons la taula anterior, hem estimat la despesa realitzada per les empreses privades en 
infraestructures de la bicicleta a Catalunya cada any.  El valor de l'any 2015 s'estima en 13.115.955 € 
 
 
 
 
 
 

D’acord amb l'estudi elaborat per Nicolas Mercat “L'économie du vélo”, hem comparat les despeses portades a terme a França i 
Catalunya en funció del nombre d'habitants. 
En aquesta taula comparativa cal esmentar que les dades calculades a Catalunya es corresponen a una mitjana dels darrers 7 
anys, tal com hem explicat, i que les dades de França són d'un estudi publicat l'any 2009. Per aquest motiu, només ens pot 
servir l'ordre de magnitud. 
 
En aquesta comparativa s'observen dos aspectes.  En primer lloc, Catalunya se situa a la banda baixa, és a dir, prop de les 
xifres de mínim, calculades segons la projecció amb França.  En segon lloc, la proporcionalitat dels diferents capítols de despesa 
es manté, a excepció del capítol de manteniment ne què clarament la proporció està molt per sota. 
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Per exemplificar el retorn de les inversions realitzades en la implantació d'una infraestructura per a bicicletes s'ha utilitzat 
l'exemple concret de la Via Verda del Vallès de la qual s'han calculat els costos necessaris per a la adequació d'una 
infraestructura i analitzar el potencial d'usos, fins i tot segregat per tipologia d'ús. La taula següent n’és el resum: 
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Un cop avaluats tots els estalvis, s'han comparat amb els costos de intervenció, és a dir,  les inversions que cal realitzar per 
adequar la infraestructura. El resultat es pot veure a la figura 45: quadre resum dels estalvis econòmics i de la ràtio benefici / 
cost. 
 
El coeficient resultant entre el benefici anual i el cost de la infraestructura, si és tenen en compte les dades d’externalitats del 
pdM i la salut, són superiors a 1 en tots els casos. Això vol dir que:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
TURISME I OCI 
 

Per obtenir el càlcul de l'impacte econòmic del cicloturisme a Catalunya es va optar per utilitzar les dades del Baròmetre de la 
bicicleta per un costat i de les dades generals del turisme a Catalunya per un altre, més la distribució esperada cap al 
cicloturisme segons els estudis elaborats en aquest sector a escala europea. (per a més informació, vegeu l’apartat 3.2 de 
l'estudi) 
 
Per fer referència al turisme, s'han pres els conceptes més àmpliament utilitzats en els múltiples estudis existents de 
cicloturisme a Europa (vegeu «El impacto económico del cicloturisme en Europa. Síntesis de los estudios realizados»). Com a 

En tots els escenaris la infraestructura queda 
amortitzada el primer any de funcionament. 
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referència principal cal destacar l'estudi estudi encarregat i publicat per el Parlament europeu sobre la xarxa europea de 
cicloturisme-Eurovelo el 2012 (Weston, R., Davis, N., Lumsdon, L. McGrath, P., Peeters, P., Ejgelaar, E. & Piket, P., 2012). 
 
El terme cicloturisme s'ha pres en sentit ampli, de manera que es poguessin incloure totes aquelles activitats d'oci que utilitzen 
la bicicleta com a element principal encara que no incloguin passar la nit fora de casa. Per aquest motiu, el capítol l'hem titulat 
“Turisme i oci”, per salvar el fet que estrictament el terme turisme comporta pernoctació fora del domicili habitual. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vacances en bicicleta. La durada inclou una nit o més fora de casa i el ciclisme és el principal objectiu i activitat de les 
vacances. Aquest cas seria el del cicloturista en sentit estricte. En alguns estudis s’anomena cicloturista itinerant quan es 
desplaça en bicicleta entre allotjament i allotjament. Aquesta categoria no inclou a aquells ciclistes que utilitzen la bicicleta a 
diari però que es desplacen entre allotjaments en un altre mode de transport (normalment cotxe). D'una manera més gràfica, 
els cicloturistes itinerants serien aquells que viatgen amb alforges. 
 

S'entén per cicloturisme aquelles visites 
recreatives, ja sigui durant més d'un dia o d'un sol 
dia fora de casa, que impliquen el ciclisme d'oci 
com una part fonamental i important de la visita. 
(Sustrans, 1999) 
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Ciclisme a les vacances. Inclou desplaçaments en bicicleta des del lloc de d'allotjament o des de un altre punt. Forma part de 
les vacances però no necessàriament és l’única activitat.  
 
Excursions en bicicleta de un dia. Passejades en bicicleta de més de 3 hores de durada fetes des del domicili habitual 
principalment per motius d'oci. Aquest desplaçament des del domicili habitual pot ser fet directament en bicicleta o pot incloure 
una etapa prèvia i posterior en cotxe o altre mode de transport. Per aquest grup s'utilitza el terme excursionistes. 
 
Cicloturisme esportiu. Es considera ciclista esportiu el que usa un equipament específic i que fa desplaçaments d'una 
jornada amb distàncies relativament grans. Dins d'aquest grup hi figuren tant els que practiquen la modalitat de muntanya o 
BTT, com la de carretera. En aquest darrer cas les distàncies que recorren solen superar els 50 km. El ciclista esportiu tant pot 
ser inclòs en el grup de vacances en bicicleta (llargues rutes amb bicicleta de carretera de més d'un dia), al grup de ciclisme a 
les vacances (mentre està de vacances realitza sortides esportives en bicicleta entre altres activitats de vacances) i dins el grup 
excursionista (surt des del domicili habitual, però realitza desplaçament de més de 3 hores i que solen comportar alguna 
despesa associada en transport o restauració que representa un impacte econòmic). En aquest apartat queda exclòs el ciclisme 
de competició professional i les despeses relacionades amb les organitzacions de competicions no professionals). Por tant, la 
bicicleta no només és mitjà de transport sinó que forma part integral de l'experiència turística. El viatge és tan important com el 
destí i en alguns casos el viatge és el destí. 
 

D’acord amb el nombre de persones usuàries de la bicicleta a Catalunya consignat pel baròmetre i del percentatge que fan 
servir la bicicleta per fer cicloturisme ja sigui de llarg recorregut (que caldrà englobar amb el cicloturisme) o bé de més 
proximitat (que formarà part del conjunt d'excursionistes segons s'argumenta a l'apartat de resultats)  sabent la freqüència de 
la pràctica del cicloturisme al llarg de l'any, s'obté el nombre jornades de cicloturisme fetes al llarg de l'any. El resultat final s'ha 
minorat segons el percentatge assenyalat al Baròmetre de la bicicleta de persones que afirmen conèixer rutes fora del país.  
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Tots els usos s'han assimilat a jornades (dies) i no a viatges. 
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El total de jornades s'ha segregat en dues categories: cicloturisme (amb pernoctació associada) i excursionisme en bicicleta 
(sense pernoctació associada). 
 
Al conjunt de jornades de cicloturisme i excursionisme realitzades a Catalunya per als catalans, cal sumar-hi les que han 
efectuat els no residents a Catalunya, estrangers i residents a la resta de l'Estat espanyol. Per als estrangers s'ha utilitzat com a 
base la publicació de l'Observatori d'Empresa i Ocupació sobre Turisme titulada «Indicadors bàsics de turisme estranger». 
Aquest estudi recull el numero de viatges tant de turistes com d'excursionistes a Catalunya, desagregat per països, així com 
l'estada mitjana en dies i la despesa mitjana per turista, en funció del país d'origen. A més, aquesta 
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despesa mitjana pot ser considerada també sense la despesa de transport, cosa que ha permès acotar millor aquest impacte 
econòmic. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sobre aquesta base s'ha imputat un percentatge de cicloturistes segons la publicació de Weston et al. (2012) la qual per cada 
país aplica un percentatge de turistes que practiquen el cicloturisme. Bàsicament s'han pres els principals països europeus més 
Canadà i Estats units i a la resta se'ls ha agregat a una sola categoria imputant el mínim de % en viatges de cicloturisme 
(0,5%). 
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La dada resultant s'ha contrastat amb un altre càlcul. En l'estudi de l’Observatori de Turisme figural per cada país el % de 
turisme associat a pràctiques esportives i amb dades del Ministeri de Turisme espanyol, sobre quin és el % de les activitats 
esportives realitzades per turistes a Espanya associades a la bicicleta. S'ha calculat el nombre de viatges a Catalunya per 
practicar bicicleta. 
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Aquesta dada s'ha multiplicat per la despesa mitjana obtinguda segons les enquestes realitzades a persones usuàries i 
ponderant-la a d'acord amb altres dades com les enquestes, allotjaments o els estudis realitzats a les Vies Verdes de Girona o 
en d'altres països europeus. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

L'impacte econòmic realitzat pels cicloturistes 
estrangers a Catalunya al 2014 és de 162.972.639 
€. 
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Sobre el nombre de viatges, utilitzant l'estada mitjana s'ha obtingut el nombre de jornades tant de cicloturisme com 
d’excursionisme en bicicleta. Això s'ha multiplicat per la despesa mitjana diària sense tenir en compte les despeses de transport 
i en funció del país d'origen atès que hi ha diferències molt importants. En el cas de la despesa en transport, s'ha imputat que 
només suposava un impacte econòmic per a Catalunya la quantitat proporcional en funció del quilòmetres recorreguts dins 
Catalunya en comparació amb els recorreguts fora per venir i retornar del seu país d'origen. 
 
El valor de viatges de cicloturistes i excursionistes en bicicleta feta a Catalunya per la resta de residents a l'Estat espanyol s'ha 
calculat segons les dades d'ocupació en allotjaments (hotels, turisme rural i càmpings. Com que es disposa de les dades de 
estrangers, catalans i persones de la resta de l'Estat espanyol, s'ha mantingut la proporcionalitat en relació als cicloturistes i 
s'ha aplicat aquest valor per obtenir el nombre de jornades de cicloturistes i excursionistes realitzades a Catalunya per els 
espanyols no residents a Catalunya. 
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Finalment, per calcular l'impacte econòmic dels turistes i cicloturistes residents a l'Estat espanyol s'han multiplicar per una 
despesa mitjana diària obtinguda d’acord amb les enquestes realitzades als cicloturistes a peu de ruta. Aquest valor s'ha 
ponderat segons els estudis de les Vies Verdes de Girona. 
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Weston, et al., (2012) Ja calculaven per a l'Estat espanyol  1.620.000.000 € entre els ingressos dels turistes i els excursionistes. 
Tenint en compte  que Catalunya ha representat el 25,9% de tot el turisme estatal li correspondrien 419.580.000 €. Tenint en 
compte que les dades d'aquest estudi eren del 2008 si apliquem un 5% anual d'increment, corresponen a una ponderació 
raonable entre l'increment del turisme en bicicleta i l'IPC. Pel que fa al 2008 les dades són totalment comparables. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Impacte econòmic del cicloturisme Total en €
Realitzat per Catalans 101.484.522 €
Realitzat per Espanyols no residents a Catalunya 21.925.642 €
Realitzat per Estrangers 162.972.639 €
Total 286.382.803 €

Impacte econòmic de les excursions en bicicleta

Jornades Total en €
Realitzat per Catalans 15.905.438 15,39 244.784.698 €
Realitzat per Estrangers 222.852 15,39 3.429.685 €
Realitzat per Espanyols no residents a Catalunya 54.127 15,39 833.016 €
Realitzat per campistes no catalans 5.302.213 15,39 81.601.064 €
Total 21.484.630 15,39 330.648.462 €

despesa 
mitjana / dia

L'impacte econòmic mínim associat a la pràctica 
del cicloturisme a Catalunya és de 286.382.803 €. 

L'impacte econòmic mínim associat a les 
excursions en bicicleta d'un dia de durada és de 
330.648.462 €. 
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Impacte econòmic del cicloturisme en sentit ampli
Total en €

Cicloturisme en sentit estricte 286.382.803 €
Excursions en bicicleta 330.648.462 €
Total 617.031.265 €

L'impacte total associat al cicloturisme en sentit 
ampli és de 617.031.265 €. 
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ESPORTS 
 
En el capítol d'esports, es tracten tots els aspectes relacionats amb l'activitat esportiva vinculada amb la bicicleta. Clubs, 
escoles, Federació, esdeveniments esportius, ciclistes professionals, etc.  
 
Com a pas previ donarem alguna dada que situa la importància del conjunt de la pràctica esportiva dins el món de la bicicleta i 
dins el món dels esports. El Baròmetre ja mostra que el motiu d'ús de la bicicleta que manifesten els catalans i les catalanes 
amb el que fan més quilòmetres és l’esport BTT. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De fet, al capítol 7 de l'anuari estadístic de la ciutat de Barcelona, 2015, a l'enquesta d'hàbits esportius que fa el Departament 
d’Estadística de l'Ajuntament de Barcelona, podem observar com les pràctiques esportives relacionades amb la bicicleta 
(ciclisme de competició i anar en bicicleta com exercici físic), sumen un 11'6% i se situen en 4t lloc només per 
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darrera de “caminar” com exercici físic, “natació” o “córrer pel carrer”. El futbol, considerat l'esport rei a Catalunya, se situa dos 
llocs per darrera, amb un 8,1 % de practicants. 
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Per quantificar els impactes econòmics associats a l'esport, s'han determinat els impactes associats a clubs i federacions i 
després els impactes associats a esdeveniments i infraestructures. 
 
El nombre d’associats a algun club a Catalunya, obtingut segons les dades obtingudes de 32 clubs de Catalunya i calculat 
segons l'expressat en l'apartat de metodologia específica, és de 79.291 persones. 
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Per als impactes associats a clubs i Federació, primer s'ha estimat el nombre de associats a clubs existents a Catalunya, d’acord 
amb dos mètodes contrastant el seu resultat (d'una banda, segons la recerca del nombre de socis feta a 32 clubs de diferents 
poblacions de Catalunya, s'ha extret una ràtio de nombre de socis per club en funció dels habitants existents a la població. 
I,d'altra banda, tenint en compte la pregunta formulada al Baròmetre de la bicicleta: «Forma part d'alguna associació, club o 
federació de ciclisme?»; així, s'ha obtingut el total d'associats a Catalunya projectant el valor de la mostra sobre la població de 
12-79 anys. Per a més aclariments, vegeu l'apartat 3.4 de l'estudi). 
 
A continuació, el nombre de socis s'ha multiplicat per la quota d'associat que, de mitjana, es paga per pertànyer a una entitat. 
També s'han tingut el compte els ingressos per organització de cursos, organitzats als clubs,  les subvencions i altres ingressos. 
I,finalment, el pressupost facilitat per la mateixa Federació. 
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Per a l'impacte associat a esdeveniments i Infraestructures s'han calculat, en primer lloc, els ingressos per quotes d'inscripció 
(estimant el  total de esdeveniments realitzats a Catalunya segons les dades obtingudes mitjançant diferents fonts i aquest 
nombre s'ha multiplicat segons la seva tipologia per la mitjana de participants i per la mitjana de les quotes satisfetes segons el 
tipus de esdeveniment. 
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La metodologia per obtenir la mitjana de participació i la quota d’inscripció s'ha utilitzat calculant la mitjana de les dades 
conegudes de 82 esdeveniments ciclistes a Catalunya. També s’ha tingut en compte els ingressos per espònsors i subvencions; 
el pressupost de la Volta ciclista a Catalunya; el pressupost d'inversions en infraestructures esportives. 
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Per al càlcul de l'impacte associat al ciclisme professionals, s'han diferenciat dos aspectes: l'impacte imputable a l'estructura 
d'un equip professional i l'imputable a la residència a Catalunya dels ciclistes professional estrangers. Per l'impacte imputable a 
l'estructura d'equip professional s'ha aplicat les proporcions del pressupost global d'un equip referides al reportatge :«The Cost 
Of Pro Cycling - World Tour Team Budgets | Tour De France 2014» del mitjà esportiu especialitzat GCN. Per a l'impacte dels 
mateixos ciclistes professionals estrangers que resideixen a Catalunya, s'ha utilitzat el nombre de ciclistes professionals que 
resideixen a Catalunya, conegut d’acord amb l'entrevista amb un d'ells, Cristian Meier, i s'ha multiplicat per la despesa mitjana 
anual de les llars per ocupació del sustentador principal, obtinguda de l'Idescat.  
http://www.idescat.cat/pub/?id=edcl&n=3747&m=m 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



DOCUMENT DE SÍNTESI 

45 | 79 

79

 
 
 
 
 

Finalment, els resultats obtinguts se sintetitzen el quadre següent en el qual es poden contrastar amb el quadre obtingut en 
l'estudi de França. 

 
 
 
 

Síntesi dels impactes econòmics de la bicicleta vin culats a l'esport i la comparativa amb França

Població Tour de França

França 66.300.000 580.000 6.500.000 € 16.000.000 € 272.000.000 € 92.000.000 € 387.080.000 €

Catalunya 7.518.903 65.776 737.147 € 1.814.517 € 30.846.782 € 10.433.470 € 43.897.692 €

Catalunya 79.291 3.714.368 € 3.543.690 € 26.656.101 € 1.879.052 € 3.717.040 € 39.589.542 €
Font: Elaboració pròpia

Associats a 
clubs

Pressupost 
federació

Pressupost 
clubs

Altres 
Carreres

Infraestructur
es esportives

Ciclisme 
professional

Total Impacte 
econòmic

Segons 
Mercat 
(2009)

Projecció a 
partir de 
Mercat 
(2009)

Estimació 
pròpia

L'impacte econòmic associat al ciclisme com a 
esport és de 39.589.542 €. 
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IMPACTES EXTERNS 
 

Entenem com a impactes externs els que no tenen un retorn econòmic directe en l'economia d'un país, (com, per exemple, la 
indústria, el turisme, el comerç)  que sí tenen, a la vegada, una incidència en d'altres aspectes (medi ambient, salut, soroll, 
congestió, etc.), és a dir, aquells impactes externs,  que tot i no ser de manera directe, incideixen d'una manera o altra en 
l'economia d'un territori. 
 
La popularització dels sistemes de càlcul dels costos externs prové de la consultora suïssa INFRAS i de l'institut alemany IWW 
que van publicar el primer llibre amb la quantificació econòmica per a cada cost extern a escala europea i per cada país. 
Aquests estudis són els que s'han utilitzat en l'elaboració d'aquest capítol. Concretament, la metodologia d'INFRAS en la seva 
última actualització, la del 2011.   
 (per a més informació, vegeu l'apartat 3.5 de l'estudi).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Al llarg del treball s'ha explicat abastament com s'han calculat les diferents classificacions dels quilòmetres de desplaçaments la 
taula dels quilòmetres, que és la base que utilitzem per quantificar els impactes externs de la utilització de la bicicleta. 
 
 A tall de recordatori, utilitzem els nombre total de quilòmetres recorreguts per 

Si la utilització de la bicicleta redueix els costos externs, és evident 
que el foment dels desplaçaments no motoritzats i de la reducció 
dels desplaçaments motoritzats és una actuació interessant de les 
administracions públiques del nostre país.  

Els costos externs o externalitats representen el 25% dels 
costos del sector de la bicicleta i aquests costos repercuteixen 
directament sobre la població i indirectament els assumeix 
(salut, contaminació, canvi climàtic....). 
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la població catalana de 5 a 79 anys, quan l'impacte que estem analitzant afecta tota la població (com, per exemple, els 
impactes en temes de salut). Utilitzarem els quilòmetres de mobilitat quotidiana quan l'impacte analitzat (tot i que afecta tota la 
població, com per exemple la contaminació) només el generen aquells que utilitzen la bicicleta com a mitjà de transport 
quotidià. Així mateix, en determinats impactes, també s'utilitzen els quilòmetres realitzats en lleure (siguin fets pels residents a 
Catalunya o bé per cicloturistes estrangers.  
  

 
 
Per al càlcul dels quilòmetres recorreguts a Catalunya en concepte de cicloturisme de població no resident a Catalunya, la base 
de càlcul no ha estat el Baròmetre sinó dues fonts diferents. En primer lloc, s'han tingut en compte les jornades de cicloturistes 
estrangers i espanyols, (vegeu el capítol de turisme). 

CONCEPTE QUANTIFICACIÓ EN KM.

2.584.943.534

703.163.704

1.218.037.885305.075.436

209.798.745

Font: elaboració pròpia

Km recorreguts en desplaçaments 
població resident a Catalunya 5-79 
el 2014

km. recorreguts en desplaçaments 
quotidians (feina, estudis, etc..)

Km. recorreguts en concepte de 
cicloturisme (residents Catalunya)

km. recorreguts en concepte de 
cicloturisme (població estrangera)
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L'altra font utilitzada són les enquestes realitzades. Així, el nombre de jornades s'ha relacionat amb el nombre de 
quilòmetres/dia fets per als turistes sobre la base de les enquestes realitzades (en càmpings i en punts concrets de diferents 
rutes ciclistes) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Finalment, es posa en relació la mitjana de quilòmetres recorreguts per dia amb les jornades per obtenir els quilometres 
recorreguts en concepte de cicloturisme per als campistes no residents a Catalunya. 
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Per obtenir els quilòmetres totals, sumem els que hem obtingut en el quadre anterior amb els quilometres realitzats en el total 
de jornades de turisme.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SALUT 

 
L'OMS ha publicat a la xarxa una eina que permet calcular l'impacte econòmic de l'ús de la bicicleta en relació amb la despesa 
pública en salut. Aquest és el “Health economic assessment tool (HEAT)”. És una eina a disposició del públic en general per tal 
de poder fer una valoració econòmica dels efectes d'augmentar l'exercici (caminar o anar en bicicleta) i és pot consultar a: 
http://www.heatwalkingcycling.org/index.php. 
 
Per tal d’obtenir un valor més realista i acotat de l’impacte de l’ús de la bicicleta sobre la salut, s’ha utilitzat aquesta 
calculadora per valorar l’impacte sobre la salut de l’ús de la bicicleta a Catalunya introduint les hipòtesis 

QUILOMETRES REALITZATS PER CICLOTURISTES ESTRANGERS, ESPANYOLS I DELS TURISTES QUE ESTAN
EN UN CÀMPING PORTEN BICICLETES

km. fets per campistes no catalans 108.297.372,20

* kms/dia
Jornades turistes estrangers 2.141.631,00
Jornades turistes espanyols 347.901,00
total jornades cicloturisme 2.489.532,00 40,77 101.501.372,58

Total km. fets per estrangers a Catalunya 209.798.744,78
Font: Elaboració pròpia
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d’entrada següents: 
� Es considera una població adulta que utilitza la bicicleta cada dia o gairebé (l’eina recomana de 

20 a 64 anys, però per ajustar-nos al Baròmetre, prenem de 24 a 69 anys) que declara anar en bicicleta cada dia o gairebé. 
Per tant, d’acord amb el Baròmetre 2014, per mantenir la coherència amb la resta de dades d’aquest estudi s’obtenen 
unes 320.000 persones usuàries que generen un impacte positiu en salut i, aleshores, una reducció de costos. 

� S’assigna una distància recorreguda per viatge de 4 km tenint en compte, bàsicament, a la distància 
mitjana declarada al Baròmetre per les persones usuàries de mobilitat quotidiana per motius de feina, per la qual cosa 
s’introdueix a la calculadora una distància recorreguda per persona i dia de 8 km. 

� Es consideren els 250 dies laborables del 2014 com a dies d’ús de la bici anualment. 
 
Per tant, el benefici total estimat en salut en un any per l’ús de la bici a Catalunya és de 343.690.000 M€.  
 

També s’ha fet el càlcul amb la hipòtesi d’estalvi de 0,61 €/km, arran d’altres estudis realitzats. Tenint en compte el total de 
quilòmetres que fan els catalans i catalanes (segons les dades recollides pel Baròmetre), s’obté un llindar màxim de l’estalvi 
en sanitat pública equivalent a 1.600 M€. 
                                                                                                                 
 
ACCIDENTS 
 

Es quantifica el cost dels accidents en 0,029 euros per quilòmetre recorregut en què els quilòmetres afectats per aquest 
impacte són els associats als desplaçaments quotidians i al cicloturisme realitzat per els residents a Catalunya. Podríem utilitzar 
els quilòmetres totals, perquè és evident que qualsevol usuari pot patir un accident, però creiem que la utilització de la base 
total no s'ajustaria a la realita, atès que és en la mobilitat quotidiana i en el cicloturisme (realitzat pels residents a Catalunya) on 
el percentatge de risc mes més elevat. 
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CONTAMINACIÓ ATMOSTFÈRICA 
 

L'estudi  EXTERNALS COSTS OF TRANSPORT IN EUROPE, quantifica l'impacte econòmic vinculat a la contaminació atmosfèrica 
en 0,0052 €. Per obtenir la quantificació de l'impacte extern, multiplicarem aquesta quantitat pels quilòmetres que, si no 
s'haguessin recorregut en bicicleta, s'haurien recorregut igualment, però en un vehicle motoritzat. En aquest cas, són els 
quilòmetres associats als desplaçaments quotidians i els associats al cicloturisme.  
 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: ACCIDENTS

1.008.239.141 0,029

29.238.935,08 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic vinculat als accidents 
(en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL ACCIDENTS



DOCUMENT DE SÍNTESI 

52 | 79 

79

 

 
 
 
CANVI CLIMÀTIC O EFECTE HIVERNACLE 
 

L'enfocament de l'estimació dels costos mitjans del canvi climàtic consta de quatre passos, abastament explicats en el llibre 
EXTERNALS COSTS OF TRANSPORT IN EUROPE. En el nostre estudi, el que utilitzem és la mitjana que obtenen dels seus càlculs, 
per tal d'introduir un valor ponderat que ens permeti quantificar econòmicament quin estalvi ha significat els desplaçaments en 
bicicleta. En aquest cas, utilitzarem tots els quilòmetres realitzats pels catalans i les catalanes, per usos quotidians i de 
cicloturisme, però també tots els quilòmetres que els turistes han realitzat a Catalunya d’acord amb el principi que si no 
haguessin realitzat aquests quilòmetres en bicicleta, haurien utilitzat un altre mitja de transport. 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: CONTAMINACIÓ ATMOSFÈRICA

1.218.037.885 0,0052

6.333.797,00 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic vinculat a la 
contaminació de l'aire (en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL CONTAMINACIÓ 
ATMOSFÈRICA
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SOROLL 
 

Per al càlcul de l'impacte del soroll, l'estudi d'INFRAS estima en una mitjana de 0,19 cèntims d'euro per quilòmetre recorregut. 
Aquesta estimació està feta sobre la base del nombre de persones afectades pel soroll i estableix ponderacions diverses segons 
el tipus de vehicle. Els Estats membres estan obligats a lliurar els mapes de soroll de cada estat (per la Directiva 2002/49/CE), 
amb el nombre de persones afectades pel trànsit rodat, el trànsit ferroviari o el soroll de l'aviació. La gradació del soroll està 
establerta de la manera següent:  55 a 59 dB (A), 60 a 64 dB (A), 65 a 69 dB (A), 70 a 74 dB ( A) i més de 75 dB (A). Per als 
nivells de soroll per sota de 55 dB (A) se suposa que no es produeix cap efecte advers. 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: CANVI CLIMÀTIC – EFECTE HIVERNACLE

1.218.037.885 0,01030

12.545.790,22 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic e € vinculat al canvi 
climàtic(en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL EFECTE HIVERNACLE
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FABRICACIÓ DE VEHICLES 
 

En l'etapa de fabricació dels vehicles, els principals impactes mediambientals, estan associats al consum de matèria primera 
(principalment acer, al·leacions lleugeres, plàstics, cautxús i vidres) i l'energia implicada en els processos (les fonts principals 
són l'energia elèctrica i els gas natural. Els processos desenvolupats en les diferents fases de la fabricació, generen a més, 
l'emissió d'una sèrie d'elements contaminants, tant a l'atmosfera com al medi aquàtic, amb el conseqüent dany a l'ecosistema i 
a la salut humana. Així mateix, no es poden oblidar, els residus generats en aquests processos (en alguns casos importants i 
perillosos) a més del consum d'una quantitat considerable d'aigua neta. 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: SOROLL

1.218.037.885 0,0019

2.314.271,98 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic e € vinculat al soroll 
(en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL SOROLL
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Així, en l'estudi d'INFRAS, es quantifiquen tots aquests costos per quilòmetre amb un resultat de 0,0045 €/km. Per tant, aplicant 
aquesta xifra al nombre de quilòmetres realitzats a Catalunya en concepte de mobilitat quotidiana i en concepte de 
cicloturisme.  
 

 
ALTRES IMPACTES MEDIAMBIENTAL. 
 

Aquí, fem referencia als impactes paisatgístics, a la pèrdua de biodiversitat i a la contaminació de sòl i aigües, que en el cas del 
transport, estan estretament relacionades amb la construcció d'infraestructures. 
Segons l'Observatori del paisatge, els impactes paisatgístics es defineixen com la  pertorbació en el paisatge provocada per un 
fenomen natural o per l'activitat humana. Així doncs, podem englobar com a impacte paisatgístic, la construcció 
d'infraestructures viàries que permeten el transport de persones i mercaderies. Aquest impacte, és naturalment molt més 
elevat quan la construcció de vies es fa pensant en vehicles de motor i no pas quan es fa pensant en vehicles no motoritzats. 
Aquestes darreres vies, s'integren de manera natural en el paisatge i provoquen gairebé una nul·la pertorbació del paisatge. 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA:  Impactes construcció vehicles

1.008.239.141 0,0045

4.537.076,13 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic vinculat a la construcció 
de vehicles soroll (en €)

Total quilometres recorreguts en bicicleta 
a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA ANUAL 
IMPACTE CONSTRUCCIÓ VEHICLES
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La definició oficial de què és la biodiversitat es va adoptar a la Convenció sobre diversitat biològica al 1992 (Rio de Janeiro). La 
biodiversitat és la variabilitat d'organismes vius de qualsevol font, inclosos, entre altres, els ecosistemes terrestres, marins, 
altres ecosistemes aquàtics, i els complexos ecològics dels quals formen part; comprenent la diversitat dins de cada espècie, 
entre les espècies, i dels ecosistemes. La construcció d'infraestructures, la contaminació, les emissions de gasos, l'efecte 
hivernacle, el soroll, etc., són variables que influeixen negativament en la conservació de la biodiversitat. Aquests factors estan 
considerats en l'estudi i'INFRAS i la quantificació econòmica que se li dona és la següent: 
 

CONGESTIÓ 
 

La congestió és un dels costos externs de més difícil càlcul. La naturalesa, l'abast i l'adequada quantificació de les demores i la 
congestió és objecte de controvertits debats entre economistes i enginyers de trànsit. Les persones usuàries del transport 
experimenten la congestió amb l'augment en els temps de recorreguts. Aquestes demores tenen múltiples causes, incloent 
accidents, obres de construcció i el clima (Fraunhofer-ISI et al., 2007), i el seu nivell d'acceptabilitat poden canviar segons la 
naturalesa del viatge, el temps que es disposi i, fins i tot, la mida de la ciutat (OCDE, 2007).  En termes de 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: RESTA D'IMPACTES MEDI AMBIENTALS*

Altres impactes mediambientals (en €)

1.218.037.885 0,0012

1.461.645,46 €

Font: Elaboració pròpia

* Impactes sobre el paisatge, pèrdua de biodiversitat i contaminació de sòls i aigües 

Total quilometres recorreguts en bicicleta 
a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA ANUAL 
ALTRES IMPACTES 
MEDIAMBIENTALS



DOCUMENT DE SÍNTESI 

57 | 79 

79

xarxa viària, a vegades la congestió és descriu dient que les persones usuàries de la infraestructura competeixen 
individualment per circular en una infraestructura de capacitat limitada. 
 

 
Justament, si no som capaços d'alliberar suficient espai hi ha un moment que és encara més car o gairebé impossible, es 
produeixen col·lapses circulatoris que no només incrementen les emissions i el soroll a les ciutats sinó que fan aflorar un nou 
impacte econòmic molt negatiu: La pèrdua de temps. Pensem que aquesta pèrdua està valorada actualment al nostre entorn 
amb una mitjana de 0,036 €/h. (aquesta és la xifra que s'utilitza en els estudis de Mercat).  Imaginem-nos, doncs, un col·lapse 
d'una hora a una gran ciutat on hi circulen milers de cotxes quin impacte econòmic pot arribar a tenir. 
 
Utilitzant la quantificació de 0,036 €, que és la que utilitza Mercat en l'estudi de França, i només utilitzant la mobilitat 
quotidiana (és la mobilitat diària que no utilitza un vehicle a motor en el seu desplaçament diari) es genera un estalvi 
econòmic de més de 23 milions d'euros. 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: CONGESTIÓ

703.163.704 0,0336

23.626.300,46 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic e € vinculat a la 
congestió (en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL CONGESTIÓ
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Si, a més, li afegim el cicloturisme a Catalunya, l'estalvi que generen anualment és pot quantificar en més de 40 
milions d'euros.  
 
 

 
 
CONSTRUCCIO D’INFRAESTRUCTURES VIÀRIES 
 

La construcció d’infraestructures viàries per vehicles motoritzats (carreteres i autopistes) és molt més cara per nombre d'ús i 
per quilòmetres usats que les infraestructures destinades a persones usuàries no motoritzades, molt més lleugeres i amb 
menys ocupació d'espai. 
 
El cost de la utilització d'infraestructures se situa prop de 0,0065 €/km, en aquest cas la referència utilitzada és l'estudi de 
Nicolas Mercat per determinar l'impacte socioeconòmic del sector de la bicicleta a França.  

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: CONGESTIÓ

1.218.037.885 0,0336

40.926.072,95 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic e € vinculat a la congestió 
(en €)

Total quilometres recorreguts en bicicleta 
a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA ANUAL 
CONGESTIÓ
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CONSUM D'ESPAI 
 

El vehicle privat ocupa un espai considerablement més gran a la ciutat que, per exemple, una bicicleta, especialment quan està 
aturat, però també quan circula. Això vol dir que necessitem una gran quantitat d'espai, especialment a les ciutats, per destinar-
lo a l'ús del cotxe, amb el consegüent cost que això comporta. A més, cal tenir en compte que el preu del sòl a les ciutats és 
molt elevat. Per exemplificar aquests costos, utilitzarem una espai concret, Barcelona, i farem la comparativa entre la diferència 
d’utilització del vehicle privat amb la bicicleta. 
 
El consum d'espai mitjà per cotxe se situa prop dels 25 m2, mentre que l'ús d'espai mitjà per bicicleta se situa en 1 m2. 
Segons dades del ministeri de foment, el preu del sòl a Barcelona se situa el 2014 en una mitjana de 492,35 €/m2. 
 

D’acord amb els desplaçaments anuals a la ciutat de Barcelona (4.732.522) i un repartiment modal de la 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: ESTALVI EN INFRAESTRUCTURES

1.218.037.885 0,0065

7.917.246,25 €

Font: Elaboració pròpia

Impacte econòmic e € vinculat a la 
congestió (en €)

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL EN ESTALVI EN 
INFRAESTRUCTURES
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bicicleta del 2,6%, s’obté un total de 123.046 desplaçaments anuals en bicicleta. Es divideix per 1,5, que és la mitjana 
de desplaçaments que fan cada dia els usuaris segons el Baròmetre de la bicicleta 2015, i també per 2 per considerar 
únicament les anades, atès que se suposa que les persones usuàries de la bicicleta poden tenir una plaça d’aparcament 
privada aparcat en origen i, per tant, en la tornada a casa no s’estalvia consum d’espai públic. D’aquesta manera, s’obtenen 
41.015 persones usuàries diàries de la bicicleta a Barcelona susceptibles d’estalviar espai públic pel fet de circular en bicicleta i 
no en vehicle privat. 
 
A més, segons dades obtingudes al Baròmetre de la bicicleta 2016, es considera que el 27% de les persones usuàries de la 
bicicleta per desplaçaments quotidians feien servir abans el cotxe per fer els mateixos desplaçaments. Per tant, 
s’obtenen 11.074 usuaris diaris de la bicicleta que fan almenys un desplaçament d’anada que pot estalviar consum d’espai a 
Barcelona. 
 
 
 
 
 
 

• 191 – Quantificació econòmica, utilització del sòl 

 
 
 
 
 
L'estalvi en consum d'espai és de 65,4 milions d'euros. Aquest estalvi, però, no és anual ja que correspon a una 

Desplaçaments 
quotidians diaris 

(anada)
preu metre 

quadrat
M2 sòl utilitzat 

pel cotxe
41.015 492,35 12,00

Captació de la 
bicicleta des del 
vehicle privat 
(27%)

11.074

QUANTIFICACIÓ 
ECONÒMICA SÒL

Font: Elaboració pròpia

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: UTILITZACIÓ DEL SÒL

65.428.006,36 €
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quantificació de l’espai segons un preu global del sòl i, per tant, no se’n pot deduir directament un valor anual de l’estalvi en 
consum d’espai segons aquesta dada. 
 
 

ESTALVI PER A LA PERSONA USUÀRIA 
 
L'ús del vehicle privat té uns costos associats, el de adquisició del cotxe, els de consum de combustible, el de depeses de 
manteniment, el d'assegurances i el de l’aparcament. Hi ha diferents estudis que analitzen aquests costos. El Pla de mobilitat 
urbana de la regió metropolitana de Barcelona analitza en profunditat aquest tema i quantifica el cost unitari del transport per 
quilòmetre en 0,444 per a l'usuari el 2010 amb una projecció pel 2018, que experimenta una lleugera reducció, (0,411). 
 
Una altra aproximació és quantificar el cost del quilòmetre d'un cotxe i contraposar-lo al de la bicicleta. Per realitzar aquesta 
aproximació, utilitzarem el costos del quilometratge. Segons la Dirección General de Tráfico, aquest cost se situa prop dels 0,30 
cèntims d'euros. D’acord amb aquesta quantificació, les persones usuàries de bicicleta en mobilitat quotidiana s'han estalviat  
més de 300 milions d'euros en el seu conjunt. 
En aquest cas, utilitzem els quilòmetres de mobilitat quotidiana i els quilòmetres realitzats en cicloturisme a Catalunya (és a dir, 
els que si no s'haguessin fet en bicicleta, s'haurien fet en un transport motoritzat). 
 
 
 
 
 
 
 

QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA: ESTALVI DELS USUARIS
Estalvi per part dels usuaris

1.218.037.885 0,30

365.411.365,59 €

Font: Elaboració pròpia

Total quilometres recorreguts en 
bicicleta a Catalunya
QUANTIFICACIÓ ECONÒMICA 
ANUAL DE L'ESTALVI PER 
L'USUARI
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A continuació, es reuneixen tots els apartats d'aquest capítol, llevat del benefici associat a l’estalvi del consum d’espai, atès que 
no es tracta d’un valor anual, i es reflecteixen en un quadre resum per quantificar els estalvis anuals en despesa pública que 
suposen els quilòmetres fets en bicicleta a Catalunya. 
 
Resum del valor econòmic de les externalitats 

  Escenari mínims Escenari màxims 

Impactes externs 
Benefici 

(cèntims 

d'€/km) 

Km recorreguts   Estalvi (€) 
Benefici 

(cèntims 

d'€/km) 

Km recorreguts   Estalvi (€) 

Salut 0,5370 640.000.000 343.690.000 0,6100 2.584.943.534 (1) 1.576.815.556 

Accidents 0,0290 1.008.239.141 (3) 29.238.935 0,0290 1.008.239.141 (3) 29.238.935 

Contaminació de l'aire 0,0052 1.218.037.885 (2) 6.333.797 0,0052 1.218.037.885 (2) 6.333.797 

Canvi climàtic 0,0103 1.218.037.885 (2) 12.545.790 0,0103 1.218.037.885 (2) 12.545.790 

Soroll 0,0019 1.218.037.885 (2) 2.314.272 0,0019 1.218.037.885 (2) 2.314.272 

Impactes de construcció de vehicles 0,0045 1.008.239.141 (3) 4.537.076 0,0045 1.008.239.141 (3) 4.537.076 

Altres impactes mediambientals 0,0012 1.218.037.885 (2) 1.461.645 0,0012 1.218.037.885 (2) 1.461.645 

Congestió 0,0336 703.163.704 (4) 23.626.300 0,0336 1.218.037.885 (2) 40.926.073 

Infraestructures viàries 0,0065 1.218.037.885 (2) 7.917.246 0,0065 1.218.037.885 (2) 7.917.246 

Total       431.665.063       1.682.090.391 

 
 
 
 

Així doncs, el benefici associat als impactes externs per l’ús de la bicicleta es pot valorar en més de 400 M€ en un 
escenari de mínims, i en 1.700 M€ en un escenari de màxims. 
 
 

Font: Elaboració pròpia

(1) són els quilometres que fan tots els catalans i catalanes en bicicleta 

(2) Es el resultat de sumar els quilometres fets en mobilitat quotidiana obligada (feina, estudis i altres) més el cicloturisme mitjà-llarg. 

(3) Es el resultat de sumar els quilometres fets en mobilitat quotidiana obligada (feina, estudis i altres) més el cicloturisme mitjà-llarg fets residents a catalunya

(4) Quilòmetres realitzats en concepte de mobilitat (per raó de feina, estudis o altres)
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El foment de la utilització de la bicicleta podria fer 
estalviar entre 430 i 1.700 milions d'euros anuals a 
la societat. 

El sector de la bicicleta genera anualment més de 
mil tres cents milions d'euros, però els impactes 
econòmics externs representen el 25% dels 
impactes totals. 
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TOTAL IMPACTES 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Esc. Mínims Esc. Màxims 

Total impactes directes 1.304.915.170 1.304.915.170 

Impactes externs 431.665.063 1.682.090.391 

Total impacte econòmic bicicleta 1.736.580.233 2.987.005.561 
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DAFO (DEBILITATS, AMENACES, FORTALESES, OPORTUNITATS) 
 
DEBILITATS 
 
1)  Falta de planificació global i de coordinació entre administracions per determinar una visió conjunta de la xarxa ciclista 
 
2)  Manca d'espais a la ciutats que garanteixin la seguretat dels estacionaments. 
 
3) Manca de criteris homogenis en la recollida de dades. 
 
4)  Les dificultats de combinar la bicicleta amb el transport públic 
 
5)  Falta de planificació global i de coordinació entre administracions per determinar una visió conjunta de xarxa ciclista. 
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AMENACES 

 
1)  Dificultat per compatibilitzar l'ús de les infraestructures i conflictes en la interacció vianant-bici i bici-altres vehicles. 
 
2) Nivell d'inversió i de manteniment d'infraestructura molt més baix que en els països de referència europeus. 
 

3) Falta de sensibilitat pel que fa a la promoció de l'ús de la bicicleta en determinats àmbits locals, que impedeix prioritzar el 
desenvolupament de la xarxa.  
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FORTALESES 
 
1) En els projectes de millora de la xarxa viària s'avalua la necessitat o no d'incloure carrils bici o espais per a la circulació de 
vianants o ciclistes. 
 
2) En un context de crisi, el comerç i la indústria de la bici estan en expansió incrementant la facturació i la creació d'ocupació. 
 
3) La climatologia permet la pràctica del ciclisme durant un període molt llarg de l'any. 
 
4) Gràcies a les eines d'avaluació de les externalitats disponibles i a les avaluacions socioeconòmiques, es pot mesurar 
l'impacte positiu de l'ús de la bici en la reducció de les externalitats i, per tant, justificar la promoció d'actuacions . 
 
5) El cicloturisme és un factor multiplicador de l'activitat turística. 
 
6) L'assentament de ciclistes professionals a Catalunya, ja que comporta un impacte econòmic directe i és una excel·lent 
plataforma promocional per al cicloturisme esportiu. 
 
7) Disponibilitat d'una sèrie del Baròmetre de la bicicleta a Catalunya. 
 
8) Existència de la Mesa de la Bicicleta,  com a plataforma d'intercanvi de informació i impúls de la coordinació entre els 
diferents actors vinculats amb la bicicleta. 
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OPORTUNITATS 
 
1) La bicicleta representa una gran oportunitat per reduir l'impacte de les externalitats: efectes sobre la salut, accidentalitat, 
contaminació de l'aire, canvi climàtic, soroll, congestió, espai públic disponible per habitant, etc. 
 
2) Les inversions en aparcaments segurs de bicis s'han programat, però encara no s'han dut a terme. 
 
3) L'aprovació recent de normatives que afavoreixen el transport de bici en els modes de transport públic (bus interurbà i 
Rodalies). 
 
4) La població considera que les administracions haurien de fomentar l'ús de la bici. 
 
5) El foment del cicloturisme, amb itineraris ciclistes en bones condicions, permet desestacionalitzar l'oferta turística. 
 
6) Augmenta el grau de coneixement i d'ús de les infraestructures ciclistes si tenen un millor nivell de manteniment i inversió. 
 
7) Les infraestructures ciclistes s'amortitzen en menys de 2 anys des de la posada en servei. 
 
8) Millorant el coneixement del sector de la bici es poden estructurar millor estudis posteriors. 
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TAULA RESUM

FACTORS INTERNS

Debilitats Amenaces

- Manca d'una xarxa completa d'infraestructures que estructuri el territori.

- Manca d'espais a la ciutats que garanteixin la seguretat dels estacionaments. - Nivell d'inversió i de manteniment d'infraestructura molt més baix que em els països de referència europeus.

- Manca de criteris homogenis en la recollida de dades.

- Dificultats de combinar la bicicleta amb el transport públic. - La sensació de perill que manifesta l'usuari associat a la manca de infraestructures per la bicicleta.

- La dificultat de combinar transport públic i bicicleta.

FACTORS EXTERNS

Fortaleses Oportunitats

- Les inversions en aparcaments segurs de bicis s'han programat, però encara no s'han dut a terme.

- La climatologia permet la pràctica del ciclisme durant un període molt llarg de l'any. - La població considera que les administracions haurien de fomentar l'ús de la bici.

- El cicloturisme és un factor multiplicador de l'activitat turística.

- Les infraestructures ciclistes s'amortitzen en menys de 2 anys des de la posada en servei.

- Millorant el coneixement del sector de la bici es poden estructurar millor estudis posteriors.

- Dificultat per compatibilitzar l'ús de les infraestructures i conflictes en la interacció vianant-bici i bici-altres 
vehicles.

- Falta de sensibilitat pel que fa a la promoció de l'ús de la bici en determinats àmbits locals, que impedeix 
prioritzar el desenvolupament de la xarxa.

- Falta de planificació global i de coordinació entre administracions per determinar una visió conjunta de 
xarxa ciclista.

- L'existència d'una gran majoria de l'opinio pública (88 - 92%) favorable a fomentar l'ús de la bicicleta i té 
una bona percepció dels efectes positius sobre la salut i la reducció de la contaminació.

- La bicicleta representa una gran oportunitat per reduir l'impacte de les externalitats: efectes sobre la salut, 
accidentalitat, contaminació de l'aire, canvi climàtic, soroll, congestió, espai públic disponible per habitant, etc.

- En els projectes de millora de la xarxa viària s'avalua la necessitat o no d'incloure carrils bici o espais per a 
la circulació de vianants o ciclistes.

- En un context de crisi, el comerç i la indústria de la bici estan en expansió incrementant la facturació i la 
creació d'ocupació.

- L'aprovació recent de normatives que afavoreixen el transport de bici en els modes de transport públic (bus 
interurbà i Rodalies).

- Gràcies a les eines d'avaluació de les externalitats disponibles i a les avaluacions socioeconòmiques, es 
pot mesurar l'impacte positiu de l'ús de la bici en la reducció de les externalitats i, per tant, justificar la 
promoció d'actuacions al respecte.

- El foment del cicloturisme, amb itineraris ciclistes en bones condicions, permet desestacionalitzar l'oferta 
turística.

- Augmenta el grau de coneixement i d'ús de les infraestructures ciclistes si tenen un millor nivell de 
manteniment i inversió.

- El cicloturisme és un factor multiplicador de l'activitat turística. L'assentament de ciclistes professionals a 
Catalunya és una excel·lent plataforma promocional per al cicloturisme esportiu.

- Existència de la Mesa de la Bicicleta com a ens impulsor de la coordinació entre administració i usuaris i 
Disponibilitat d'una sèrie del Baròmetre de la bicicleta a Catalunya.
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Cada persona usuària de la bicicleta genera un 
estalvi d'entre 125 i 574 €/any en despesa pública
sanitària. 

L'impuls d'infraestructures ciclables augmentarà 
l'afluència de cicloturistes a Catalunya. La despesa 
estimada d'un turista per dia és de 116 euros. 

El cicloturisme desestacionalitza clarament l'oferta 
turística i els itineraris ciclistes són clarament 
atractors de turisme. 
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Les infraestructures ciclistes queden amortitzades 
en menys de 2 anys des de la posada en servei. 
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