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Summary

In the successful process of planning, design and im-
plementation of cycling infrastructures in Seville, the
intervention and participation of certain actors proved
to be decisive. In order to identify and characterize the
evolution, milestones, components, interests and other
relevant aspects of this process of cultural production,
various qualitative and ethnographic techniques have
been used, especially the interview, the participant ob-
servation and the analysis of sources, using Bourdieu’s
concept of field as a methodological axis according to
Martin’s proposal. Through the historical analysis of
this local social field of urban cycling —formed by tech-
nicians, politicians, institutions, firms and academics
around a pre-existing core of activist kind— it can be
stated that the specific knowledge held by its members,
as well as their positions in different fields of influence,
turned out to be decisive for such a proposal from mu-
nicipal institutions to be well valued and embodied by
broad social segments.
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Resumen

La intervencion y participacion de determinados agen-
tes en el proceso de planificacién, diseno y ejecucion
de las infraestructuras ciclistas en Sevilla redundaron
de forma decisoria en el éxito de las mismas. Con el ob-
jeto de identificar y caracterizar la evolucion, los hitos,
los componentes, los intereses y otros aspectos relevan-
tes de dicho proceso de produccion cultural se ha acu-
dido a diversas técnicas cualitativas y etnograficas, en
especial la entrevista, la observacion participante y el
analisis de fuentes, utilizando el concepto de campo de
Bourdieu como eje metodolégico segin la propuesta
de Martin. Mediante el analisis histérico de este campo
social local del ciclismo urbano —formado por perso-
nas técnicas, académicas y politicas, instituciones y em-
presas en torno a un nucleo preexistente de caracter
activista— puede concluirse que los saberes especificos
que ostentaban sus miembros, asi como sus posiciones
en distintos ambitos de influencia, fueron determinan-
tes para que la oferta de las instituciones municipales
fuese bien valorada e incorporada por parte de amplios
sectores sociales.

Palabras clave
Ciclismo urbano; Infraestructuras; Campo social; Pro-
duccion y Gestion del Habitat; Movimientos sociales
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Introduccién

La dotacion de infraestructuras ciclistas es, sin duda, un factor influ-
yente en la promocion de la bicicleta como transporte urbano. La
implantacion de las mismas suele ser resultado de un proceso experi-
mentado en ciertos ambitos de decision e influencia (administrativos,
asociativos, empresariales...) desde donde se oferta el nuevo servicio,
que se inserta entre las alternativas de movilidad disponibles. La im-
plementacion de las dotaciones y politicas de promocion del ciclismo
urbano en Sevilla, condensadas especialmente en la red de carriles-
bici construida a mitad de la pasada década, fue fruto de la iniciativa
de un grupo de personas, relacionadas de formas diversas con el ci-
clismo urbano, que se articularon en torno a un ntcleo pre-existente
de caracter activista.

Los logros alcanzados mediante dichas politicas urbanisticas en pro
del ciclismo urbano guardan estrecha relacion con las caracteristicas
y evolucion del grupo promotor que las desarroll6, con cuyo estudio
intentaremos comprender de forma mas completa las causas del éxito
del “caso de Sevilla” e identificar claves que resulten ttiles para proce-
sos similares que se desarrollen en el futuro. Especificamente, el pre-
sente andlisis historico del proceso de promocion del ciclismo urbano
en dicha ciudad se sirve de la propuesta de Martin (2008) sobre el cam-
po social como herramienta metodolégica, basada a su vez en el concep-
to de campo de Bourdieu y su importancia en los procesos de produc-
cion cultural.

La pugna en la definicién del espacio urbano

Una de las grandes contribuciones a la sociologia urbana de Lefebvre
es el reconocimiento de la funcion de los individuos en la definicion de
la ciudad en contraposicion al urbanismo disenado por las élites. Los
individuos y sus practicas forman parte sustancial del proceso de urba-
nizacion y suponen un factor de resistencia frente a la planificacién im-
personal y alienante de las élites (cfr. Lefebvre, 1978; 1983). Lo urba-
no, por tanto, también es producido por los individuos en su practica
diaria, al relacionarse no solo en el espacio, sino con €l. Por mucho que
las instituciones publicas y el mercado intervengan sobre €l de forma
decisiva, los individuos lo habitan y hacen del mismo un uso cotidiano
que difiere de la concepcion previa de instituciones y empresas. En la
produccion social del espacio, las decisiones del Estado y del Mercado
no suponen nunca un limite infranqueable para quienes lo habitan,
sino un ambito de disputa. De hecho, el interés por lo urbano y la dis-
posicion a intervenir en lo urbano es mas propio de los individuos en
situacion de exclusion: “Lo urbano obsesiona a los que viven en la ca-
rencia, en la pobreza(...), laintegracion y la participaciéon obsesionan
alos no participantes, a los no integrados” (Lefebvre, 1978, p. 119). No
seran las politicas de integracion emanadas desde las instituciones pu-
blicas las que faciliten ese proceso, sino la auto-organizacion de los in-
dividuos que componen la sociedad urbana, aliados con aquella cien-
cia social que sea capaz de escapar del marco definido por el poder. La
autogestion generalizada es para Lefebvre la practica politica idénea con
la que la ciudad lograra ser producida de modo que cubra las necesida-
des de quienes la habitan: “solo la fuerza social capaz de investirse a si
mismo (sic) en lo urbano, en el curso de una larga experiencia politi-
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ca, puede asumir la realizacion del programa que imbrica a la sociedad
urbana” (ob. cit., p. 136).

Como el espacio social, el sistema de transporte urbano también esta
producido en primera instancia por las €lites, esta caracterizado del mis-
mo modo por la segregacion, y se ve sometido igualmente a los fines
de funcionalidad, productividad y mercantilizacion. Lefebvre, por todo
ello, alerta de la necesidad de limitar la preeminencia del coche y aboga
por el fomento de otras movilidades: “Muy pronto sera necesario limitar,
no sin dificultades y estragos, los derechos y poderes del auto” (Lefebvre,
1983, pp. 24-25), siendo preciso sustituirlo “por otras técnicas, otros ob-
jetos, otros medios de transporte” (Lefebvre, 1978, p. 151).

Basado en la matriz lefebvriana, el enfoque socioespacial de Gottdiener
y Hutchison (2011) promueve el estudio de la dimension politica del
plan urbanistico, su efecto en la fisionomia de la ciudad y en la con-
ducta de su poblacion, y analiza la alteracion que, mediante el uso, los
habitantes realicen del producto urbanistico. Al acunar el concepto de
red de crecimiento, Gottdiener expresa el sistema de alianzas cambiantes
de personas y entidades diversas que confluyen en torno a una inicia-
tiva de desarrollo urbano el cual, sin embargo, se enmarca exclusiva-
mente en procesos de inversion urbanistica y de obras publicas desti-
nados a la busqueda de beneficio economico en los que los principales
intereses en juego son los del capital financiero y empresarial con la
alianza del sector publico (cfr. ob. cit., p. 92). En esta linea, es destaca-
ble la aparicion de una escuela de “nuevo urbanismo” por parte de ar-
quitectos y planificadores urbanos que propugnan un diseno y planifi-
cacion de la ciudad que se apoye en procesos participativos y priorizan
la recuperacion de espacios peatonales y de transportes no contami-
nantes en lugar de espacios destinados al transito de automoviles (cfr.
ob. cit., pp. 330-331).

Pero mientras que para humanizar la ciudad Gottdiener y Hutchi-
son confian en una ruptura por parte de las vanguardias urbanisticas,
y, aun antes, Lefebvre ponia sus esperanzas en la “ciencia de la reali-
dad politica (urbana)” y en unos hipotéticos procesos de auto-organi-
zacion social (siempre aludidos de forma abstracta), Castells senala es-
pecificamente la funcién politica desempenada por los movimientos
sociales en la configuracion de lo urbano, en tanto que inciden en los
servicios municipales y en el curso de las politicas locales (cfr. Castells,
1988, p. 310). Los movimientos sociales urbanos se convierten en “ac-
tores sociales al entregarse a una movilizacion en pro de una meta ur-
bana que, a su vez, estd ligada a la lucha general por la continua rees-
tructuracion de la sociedad” (Castells, 1986, p. 431). Al profundizar en
la interrelacion de los movimientos sociales y las instituciones munici-
pales, Castells considerara la ciudad como producto de una pugna en
torno a intereses diversos que terminaran por implantar un significado
urbano de uno u otro tipo. Esta pugna se extiende a la reivindicacion
del acceso de la poblacion a los bienes y servicios de consumo colecti-
vo —como el transporte— que son asumidos por el sector publico: su
gestion tendra desde las instituciones una concepcion unidireccional
y mercantilista si no se les contrapone desde los movimientos sociales
una légica basada en el valor de uso. Asimismo, estas demandas se de-
ciden de forma autogestionada y participativa, frente al modelo de de-
cision autoritaria y centralizada impuesto desde las instituciones (cfr.
ob. cit., pp. 432-438).

Pero Castells, sin negar la contribucion de los movimientos sociales
en una nueva configuracion de la ciudad, considera que dificilmente
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tendran capacidad de transformarla: “los movimientos sociales son in-
capaces de realizar plenamente su proyecto, ya que pierden su identi-
dad en cuanto se institucionalizan” (ob. cit., p. 444) y vincula su ver-
dadera funcion a un papel de resistencia ante las imposiciones de la
clase dominante. Sin embargo, senala que los movimientos sociales si
tendran capacidad de transformar la ciudad si consiguen imponer “un
nuevo significado urbano en contradiccion con el significado urbano
institucionalizado y contra los intereses de la clase dominante” (ob.
cit., p. 409). Para poder llevar a cabo el resto de sus demandas con éxi-
to, los movimientos sociales no deberdan actuar por si solos, sino esta-
blecer sinergias con otros “operadores”, tales como especialistas o par-
tidos, desde cuyos ambitos de decision se canalicen sus propuestas en
torno a la ciudad. En suma, y como tnica garantia de influencia real en
la gestion y el diseno urbano, parece invitar a los movimientos sociales
a “infiltrarse” en los espacios de decision a través de aquellos ambitos a
los que mas facilmente pueden acceder, como el técnico o el politico.
Y a este respecto, el proceso que nos disponemos a analizar supone un
excelente ejemplo del acierto de Castells al aconsejar tal extremo a los
movimientos sociales.

El ciclismo urbano ha de enmarcarse como una forma de movilidad
que participa en la redefinicion humanizante de la ciudad: desde Lefe-
bvre, habremos de considerarlo un transporte que, en ausencia de in-
fraestructuras especificas, es desregulado y que por tanto reinterpreta
en sus practicas el espacio urbano mediante el uso proscrito de las vias
y la transgresion de las normas de transito (definidas segun los intere-
ses del automovil), y cuya promocion, realizada desde posiciones de ex-
clusion y a través de procesos politicos basados en la auto-organizacion,
merma los excesos y privilegios del trafico motorizado; desde Gottdie-
ner, veriamos las dotaciones ciclistas como un elemento distintivo de
las propuestas de un nuevo urbanismo consciente y sensible con las ne-
cesidades de la ciudadania y la salubridad ambiental del habitat, opo-
niendo modelos alternativos a los principios mercantiles y administra-
tivos de crecimiento emanados de las élites; desde Castells, subrayemos
que las infraestructuras ciclistas suponen una reivindicacién tradicio-
nal de los movimientos sociales urbanos con base al valor de uso de la
ciudad. Los cambios acontecidos a mitad de la pasada década en Sevi-
lla en materia de ciclismo urbano supusieron la oferta a la ciudadania
no solo de una nueva forma de locomocion, sino de un nuevo modelo

de ciudad.

El analisis del campo ciclista local como eje
metodoldgico

Si bien el concepto bourdieuano de campo en tanto que sistema espe-
cifico de posiciones se circunscribia en su concepcion inicial al estu-
dio de la produccion cultural, resulta también aplicable a procesos de
produccion de diverso tipo; es por tanto aplicable a ambitos diversos y
admite una gran heterogeneidad (cfr. Bourdieu, 1993, pp. 58- 59). El
concepto de campo como herramienta metodologica permite el anali-
sis de ciertos ambitos de relaciones sociales “sin reducirlos a funciones
generales o a instrumentos de una clase dominante” (Martin, 2008, p.
18). También evita los “saltos” especulativos que encontramos en al-
gunos estudios en los que se vincula un hecho social determinado a
grandes tendencias generales: es preciso analizar la red de relaciones
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“proximas” de los promotores y productores de un determinado bien
o servicio, y su incidencia en el fenémeno que constituye el objeto de
estudio; las transformaciones sociales de caracter general solo se con-
sideran en tanto que puedan intervenir en dichas relaciones (cfr. ob.
cit., p. 27-28).

En el campo social reside un capital especifico, cuya apropiacion
sus componentes se disputan en funcion de los distintos intereses y po-
siciones de sus miembros; esta contienda redefine el campo confirién-
dole un cardcter dinamico. Existe asimismo una jerarquia entre sus
componentes en funcion de la distribucion del capital comin —esto
es, segun el capital que se alcanza en cada posicion—. El campo se ca-
racteriza por un tipo de creencia que le es especifica y por ostentar una
autonomia relativa resultante de un proceso de autonomizacion y que
es directamente proporcional a la revalorizacion simboélica de sus espe-
cialistas. Los saberes propios del campo le dotaran de mayor autono-
mia si se convierte en “punto de paso obligado” para cualquier actor
externo interesado en el ambito de especializacion. Junto al analisis de
las relaciones proximas es importante también el estudio de las alian-
zas externas del campo y sus efectos en otros campos; el campo habra
de reaccionar ante poderes externos, que, a su vez, propician la apari-
cion de disputas internas en el campo. Se hace preciso asi abordar el
analisis del proceso y evolucion del campo, su autonomizacion y su arti-
culacion externa. La aplicacion de esta herramienta es consustancial a
un analisis histérico de procesos (cfr. ob. cit., pp. 15-18, 23-25y 30-31).

El campo puede ofrecer un producto especifico y con ello ayuda a
producir una determinada necesidad y a redefinir tanto el espacio de
las practicas preexistentes como el significado a ellas asociado, man-
teniendo una serie de intereses propios “que se definen en el espacio
de competencia con otros productores”, por lo que toman posiciones
en un espacio delimitado desde una autonomia relativa, esto es, desde
“dindmicas propias no reductibles a procesos sociales mas generales”
(ob. cit., p. 15). Finalmente la persona individualmente en funcion de
su habitus decide adoptarla o no, permitiéndose asi que dicha practica
pueda ser reinsertada en su sistema de gustos y preferencias (cfr. Bour-
dieu, 1993, p. 74; 1998, pp. 205-206). Una amplia aceptacién repercute
en el capital simbdlico ostentado por el campo. Definir y caracterizar
el campo nos permite, entre otras cosas, no solo conocer las circunstan-
cias en las que se configur6 el ambito que rige la actividad, sino obser-
var la génesis y definicion social del fen6meno mismo, su posterior di-
fusion y popularizacion, asi como las rupturas culturales con modelos
que le precedieron (cfr. Bourdieu, 1993, p. 60).

La interaccion entre el campo y las instituciones, y la interdepen-
dencia entre ambos, es uno de los aspectos fundamentales de este tipo
de analisis (cfr. Martin, 2008, pp. 19-22). Al analizar el campo, debe-
mos considerar el ambito asociativo y el institucional, asi como las in-
terrelaciones entre ambos, superando las limitaciones de algunos es-
tudios sobre las iniciativas pro-bicicleta que se centran exclusivamente
en la gestion institucional o que, por el contrario, vinculan casi exclu-
sivamente su génesis a factores asociativos y participativos. Con tal fin,
el campo bourdieuano resulta ser un concepto mas abierto que otros,
como la red de crecimiento de Gottdiener, a pesar de la gran utilidad de
esta ultima en el analisis de la implementacion de infraestructuras mu-
nicipales. Dadas las caracteristicas del proceso de implantacion del ca-
rril-bici sevillano (en el que, si bien existe intervencion empresarial, se
centra en los ambitos asociativo e institucional) el concepto de campo
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2 Se ha procedido al analisis de fuentes
tales como articulos de prensa, programas
de radio, foros de internet, paginas Web,
folletos turisticos, productos audiovisua-
les, fotografias, publicaciones asociativas,
publicidad, etc. de 2008 a 2019.

3 La muestra const6 de diez entrevistas
no-estructuradas, celebradas entre 2009

y 2011, a los siguientes perfiles: 1) Cargo
relevante de la Gerencia Municipal de Ur-
banismo y del Plan Director de la Bicicle-
ta de Sevilla. 2) Consultor en movilidad
no contaminante para el Plan Director de
la Bicicleta de Sevilla. 3) Técnica munici-
pal de urbanismo. 4) Miembro relevante
de la asociacion A Contramano de Sevilla.
5) Activista en urbanismo social. 6) Ad-
ministrador de una Web tematica sobre
ciclismo urbano en Sevilla. 7) Propietario
de una tienda y taller de reparacion de bi-
cicletas. 8) Dependienta en una tienda y
taller de reparacion de bicicletas. 9) Bici-
mensajero y dependiente de una tienda
de bicicletas. 10) Mecanico y propietario
de un taller de reparacion de bicicletas.

4 Muestra de 15 entrevistas semiestruc-
turadas realizadas en 2009 y 2010 a ciclis-
tas urbanos de Sevilla, de entre 21 y 55
anos, de ambos sexos, de distintos perfiles
socioprofesionales y diverso grado de ex-
periencia al manillar.

5 Muestra estructural cualitativa de 12
grupos de discusion celebrados en 2014
en Sevilla y otras ciudades andaluzas, co-
rrespondientes a otras tantas posiciones
sociales definidas por clase social, profe-
sion, sexo, edad, nivel educativo y barrio
de residencia; fue posible gracias a la sub-
vencion de la Consejeria de Fomento y
Vivienda de la Junta de Andalucia dentro
de la convocatoria I+D+ de 2013-2014.

resulta mucho mas adecuado, siendo ademas mads adaptable a un ana-
lisis centrado en un proceso de ambito local; ademas, como se ha vis-
to, es mas operativo para el estudio de la aceptacion ciudadana de las
iniciativas municipales dada su relaciéon con las estructuras disposicio-
nales de los distintos perfiles sociales, aspecto muy aplicable a la in-
corporacion de la propuesta ciclista por amplios sectores de la ciuda-
dania sevillana. Asimismo, y no menos importante, la caracterizacion
del campo como ambito dinamico en el que tienen lugar una serie de
movimientos internos mediante los que se establece una disputa por el
poder y una cambiante toma de posiciones (cfr. Martin, 2008, p. 30)
nos permite analizar de forma mas completa las posiciones dinamicas
de liderazgo mantenidas por los diversos promotores de las nuevas po-
liticas e infraestructuras ciclistas y, fundamentalmente, la influencia de
sus actuaciones ante otros campos, sean adversos o aliados.

En el caso de nuestro estudio, el nicleo central de este conjunto de
personas y entidades estaba establecido en Sevilla y su evolucion tuvo
un caracter marcadamente local, si bien en algunos casos incidieron de
una u otra forma en el proceso entidades cuyo ambito no se circunscri-
bia al municipal: Gottdiener y Hutchison (2011, p. 14, 16, 88 y 91-92)
inciden desde el enfoque socioespacial en la importancia de conside-
rar la intervencion de entidades externas al ambito local en los proce-
sos de urbanizacion y de obras publicas; también Martin (2008) indica
que los campos raras veces se limitan a un espacio especifico: “en mu-
chos casos, sus dinamicas solo se comprenden en el seno de entrama-
dos interestatales” (p. 30). Aunque en nuestro analisis hayamos delimi-
tado el alcance del “campo social” a una concepcion local del mismo
no obviaremos su mas amplia expresion al contextualizar el analisis en
el entramado de relaciones interterritoriales mas extensas.

El presente analisis no es, ni ha pretendido ser, un estudio integro
de las relaciones internas y externas que en €l confluyen. Martin indi-
ca que, dada la multiplicidad de factores intervinientes en las relacio-
nes, no se trata de realizar un estudio exhaustivo de los mismos y que
la metodologia relacional que ofrece el concepto de campo “no im-
plica que en cada investigacion sea preciso estudiar todas las relacio-
nes de los entramados y toda su historia” sino que se debe “limitar, en
cada caso concreto, el conjunto de relaciones a estudiar”, seleccionan-
do las dimensiones, fases y espacios especificos de la red que se consi-
deren mas pertinentes para la investigacion, en tanto que “ninguna ex-
plicacion podria agotar todo el conjunto de causas eficientes” (Martin,
2008, p. 31).

Para realizar el estudio del campo social del ciclismo urbano sevi-
llano se ha recurrido al andlisis bibliografico y de fuentes documenta-
les,? a las entrevistas a informantes-clave® y al método etnografico, des-
tacando en este la observacion participante en los ambitos académicos
y asociativos del campo local ciclista. Con un alcance algo mas limitado
en relacion a la especificidad de este estudio, se ha recabado adicional-
mente informacion sobre el proceso segtin se han expresado en las en-
trevistas a usuarios y usuarias de bicicleta como modalidad de transpor-
te* y en los grupos de discusiéon® segun los puntos de vista y opiniones
de los y las participantes. Dichas técnicas de investigacion conformaron
conjuntamente el trabajo de campo de la tesis doctoral del autor del
presente articulo (Malpica, 2017). El estudio del campo local del ci-
clismo urbano ha sido en buena parte posible por haber iniciado muy
tempranamente nuestra investigacion en terreno, asi como por el he-
cho de que el proceso se encuentra documentado de forma exhaustiva.
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Es preciso senalar que debido al compromiso de confidencialidad ad-
quirido ante las personas entrevistadas y ante los y las informantes, las
fuentes que nos disponemos a plasmar a continuacion se expresaran
de tal forma que no sean identificables.

La evolucién del campo local ciclista

El proceso de implementacion de las infraestructuras ciclistas en Sevi-
lla fue propiciado por la confluencia en la esfera asociativa de una se-
rie de personas provenientes de los ambitos académico, empresarial,
técnico y politico, cuyas posiciones, intereses y responsabilidades, a su
vez, se vieron afectadas por el propio proceso. El analisis de dicho gru-
po y de su relacion con otras entidades es fundamental para entender
la evolucion de los acontecimientos que finalmente se concretaron en
las infraestructuras y dotaciones existentes en la capital andaluza, asi
como en el consiguiente auge del ciclismo urbano en la ciudad.

La aparicion de un incipiente campo local ciclista en Sevilla puede
datarse en los anos ochenta del siglo pasado. Por entonces se circuns-
cribia a la asociacion A Contramano, recién creada, y a los comercios de
venta de bicicletas y accesorios ciclistas por entonces existentes (que
en ese momento se dirigian prioritariamente a una clientela vinculada
con el ciclismo recreativo), y apoyos puntuales en otros ambitos asocia-
tivos, como el ecologista o el pacifista, y en clubes de ciclismo deporti-
vo. Ha de subrayarse la funcion de liderazgo desempenada en su seno
por parte de la asociacion A Contramano que, desde su aparicion, muy
anteriormente a la implementacion de la red de carriles-bici, constitu-
yo el eje vertebrador de dicho campo. Por entonces su influencia insti-
tucional, social y politica era limitada, aunque, anticipandose al poste-
rior alcance de los acontecimientos, combinoé la defensa activista de los
derechos de los ciclistas a pie de calle con una labor asimilable a la de
consultoria de ciclismo urbano para los sucesivos gobiernos municipa-
les. Esta doble practica politica supuso uno de los grandes potenciales
de la asociacion: “el respeto de las instituciones te lo ganas de las dos
maneras”, asegura un informante vinculado a A Contramanco.

En su faceta activista, la labor reivindicativa de A Contramano tuvo
desde finales de los anos ochenta un considerable impacto en Sevilla y
desempeno una importante funcion de difusion y sensibilizacion de las
necesidades de los y las ciclistas urbanos. La iniciativa de implantar una
red de carriles-bici respondia a una antigua demanda de los ciclistas se-
villanos. Desde los anos ochenta, era habitual observar, atadas al cua-
dro de muchas de las bicicletas de las que por entonces se encontraban
en circulacion, las placas de plastico con la leyenda “Carril bici jya!”,
distribuidas por A Contramano como forma de reivindicacion ciudada-
na en pro de la construccion de un carril-bici. Bajo ese mismo lema se
convocaron muchas de las manifestaciones y marchas ciclistas que tu-
vieron lugar en Sevilla, celebradas al menos una vez al ano desde 1989,
destacando entre ellas la que logré la confluencia de 10000 personas
en la marcha ciclista de 1993 (cfr. A Contramano, 2008, p. 4). A lo largo
del tiempo, las movilizaciones ciclistas se mantuvieron con variable in-
tensidad y acudiendo a nuevos formatos: en los anos previos a la cons-
truccion de la actual red de carriles-bici —junto a las marchas ciclistas
“clasicas”, que se mantenian desde décadas atrds— aparecié también
un nuevo modelo de reivindicacion de difusion internacional: la “Masa
critica” o “Bici critica” iniciativa autogestionada, convocada informal-
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mente, y reproducida en Sevilla por un grupo de ciclistas (entre ellos,
miembros de A Contramano). La frecuencia de este tipo de convocato-
ria en Sevilla lleg6 a ser en ciertos periodos mensual.

Paralelamente, en su faceta de consultoria, A Contramano mantuvo
una regular interlocucion con el Ayuntamiento de Sevillay otras entida-
des, en los que contribuy6 con informacion especializada y asesoramien-
to técnico, estableciendo relaciones de interdependencia con las institu-
ciones publicas. En el ambito local, mucho antes de la implementacion
de la actual red de carriles-bici sevillana, la asociacion A Contramano ya
habia realizado propuestas al Ayuntamiento de Sevilla en diversas ocasio-
nes: propusieron una red de carriles-bici por primera vez en 1990, al ca-
lor de las exitosas movilizaciones precedentes, antes aludidas; algunos as-
pectos de esta propuesta se incorporan al “Plan Especial de la Bicicleta”
municipal de 1993. Desde entonces realizaron periédicamente sucesivas
propuestas en materia de movilidad no contaminante ante las institucio-
nes, las cuales en ocasiones se tradujeron en nuevas actuaciones muni-
cipales, aunque estas se caracterizaron por su alcance limitado y por no
lograr la influencia social que supusieron las intervenciones posteriores
a 2004 (cfr. A Contramano, 2008, pp. 7-8).

En los primeros pasos de consolidacion de asociaciones de ciclismo
urbano también se emprenden los primeros intentos de coordinacion
interterritorial. En la toma de contacto inicial y posterior conforma-
cion de una coordinacion estatal de activistas a favor del ciclismo ur-
bano (germen de ConBici, vid. infra.) fue clave la facilitacion prestada
por el partido Los Verdes; a su vez, tanto las organizaciones como la
plataforma estatal que resulté de su coordinacion mantuvieron su au-
tonomia respecto a este y otros partidos politicos. En lo referente a la
coordinacion con asociaciones a favor del ciclismo urbano de otros
ambitos territoriales, A Contramano fue fortaleciendo sus vinculos a tra-
vés de la coordinadora Andalucia por la Bici (a nivel andaluz), la coor-
dinadora ConBici (a nivel estatal), la Federacdo Portuguesa de Cicloturismo
e Utilizadores da Bicicleta (a nivel ibérico) y la European Cyclists’ Federation
(a nivel europeo), a menudo ostentando una actividad notable en los
foros en los que participaba; la influencia de algunos de sus miembros,
vinculados a la politica o a la academia, dotaba al campo de mayor res-
petabilidad a pesar de su reducido tamano. Asimismo, el intercambio
de informacion, experiencias e ideas en estas plataformas interterrito-
riales —verdadero campo general del ciclismo urbano, con mas solidos
vinculos con los dmbitos gubernamentales, empresariales, medidticos
o cientificos cuanto mayor era su alcance geografico—, y la proyeccion
exterior que en ocasiones se tuvo en ellas, contribuy6 a la acumulacion
de un mayor capital simbolico de la asociacion A Contramano ante otros
agentes locales.

Este intercambio de informacién fue un recurso muy fructifero que
se plasmaria mas adelante en algunas de las decisiones que se imple-
mentarian en Sevilla —la eleccién de carriles-bici segregados de dos
sentidos fue inspirada en la infraestructura ya existente en ciudades
como Donostia, y el modelo que sirvié de base para la normativa mu-
nicipal ciclista fue el de la normativa de Barcelona, entre otros muchos
ejemplos—y a su vez supondria posteriormente la consideracion de la
infraestructura ciclista sevillana como una “buena practica” que mere-
ci6 la atencion de personas técnicas y politicas municipales de diversas
ciudades del mundo (cfr. Marqués, 2011, p. 12). Muchos de los aciertos
en el diseno de las dotaciones ciclistas sevillanas, como la continuidad
y conectividad del carril-bici en todos los barrios, la seguridad y protec-
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cion de su trazado ante las amenazas del trafico motorizado, la ubica-
cion de las estaciones de bicicletas urbanas y de los aparcamientos para
bicicletas, entre muchos otros, no pueden descontextualizarse de este
intercambio de informacion y de aprendizaje en las redes interterrito-
riales especializadas en el ciclismo urbano.

Para la coordinacion entre las entidades conformantes de estas re-
des asociativas, en especial las de mayor ambito geografico, fue impres-
cindible, junto a la celebracion de encuentros presenciales periodicos,
la coordinacion postal, telefonica y telematica, resultando paulatina-
mente mas agil, fluida y continuada la interlocucion entre ellas a me-
dida que aparecian nuevas tecnologias de comunicacion. Si bien en
el ambito andaluz, espanol e ibérico se establecio un calendario de
encuentros presenciales relativamente fluido —mas intenso y abier-
to, por motivos obvios, cuanto mas reducido era el ambito territorial
de coordinacion—; en el ambito europeo los encuentros presenciales
efectivos fueron mas ocasionales y formales —y accesibles, por motivos
practicos, a un menor nimero de personas.

Es al calor del proceso de la planificacion y de la posterior cons-
truccion del carril-bici cuando el campo ciclista sevillano crecio, tuvo
mayor influencia y se volvié mas heterogéneo, incorporando a ediles,
técnicos municipales y miembros de partidos politicos. La llegada de
un nuevo gobierno consistorial tras el pacto entre el Partido Socialista
Obrero Espanol (PSOE) e Izquierda Unida (IU) en 2003 propicia en
los anos inmediatamente posteriores la creacion municipal de la Ofi-
cina de la Bicicleta y la aprobacion del documento Bases y Estrategias
para la Integracion de la Bicicleta en la Movilidad Urbana de Sevilla, que re-
coge la construccion de la primera fase de la red de carriles-bici (“red
basica”). Asimismo, el Ayuntamiento pone en marcha en 2004 los pre-
supuestos participativos, que reeditara en 2005, ano en el que la pro-
puesta mas votada es la implantacion de un sistema de carriles-bici en
la ciudad. La construccion de la primera fase de la red arranca en 2006
y aun estd en ejecucion en 2007, ano en que se celebran nuevas eleccio-
nes municipales. El gobierno municipal resultante de las mismas, fruto
de la reedicion del pacto entre PSOE e IU, aprueba en su primer ano
de legislatura municipal el Plan Director para el fomento de la bicicleta en
Sevilla, que reune todas las medidas de promocion de la bicicleta que
se venian poniendo en marcha durante los ultimos anos (vid. infra),
institucionalizandolas y proyectandolas hacia el futuro. Dos anos mas
tarde se pone en marcha la construccion de la segunda fase de la red
de carriles-bici (“red complementaria”), y se vertebra a nivel estatal con
otras instituciones municipales en la Red de Ciudades por la Bicicleta,
fundada precisamente en Sevilla.

La conformacion de la Oficina de la Bicicleta —con la que cola-
boraron profesionalmente algunos miembros de A Contramano— y la
creacion de la Comision Civica de la Bicicleta —en la que participa-
ron A Contramano y otras entidades asociativas— supuso un proceso
de institucionalizacion en las funciones que estos actores venian des-
empenando en el campo. La creacion de dichos foros y la repercusion
de las resoluciones logradas a través de los presupuestos participativos
allanaron la consolidacion de vinculos con diversos activistas sociales
—no solo ciclistas: también asociaciones ecologistas, de peatones y de
patinadores—y expertos provenientes de la sociedad civil, consultorias
medioambientales, paginas Web tematicas, investigadores, y otras per-
sonas y entidades. Estas nuevas incorporaciones se tradujeron en medi-
das concretas: por ejemplo, la inclusion de las movilidades de discapa-
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citados y patinadores en la normativa reguladora del uso del carril-bici
se origino en este ambito participativo.

A'lo largo de este proceso, los activistas pro-bicicleta, que anterior-
mente habian mantenido cierto papel “promotor”, o incluso “gestor”,
adoptan ahora una funcién formalmente legitimada pero circunscrita
a la interlocucion. Desde este momento, la centralidad del campo po-
dria parecer recaer en el gobierno municipal, y, de hecho, la prepon-
derancia de la esfera institucional supuso una recomposicion evidente
del campo y de sus liderazgos, asi como la consideracion de un nuevo
conjunto de intereses (réditos electorales, equilibrio presupuestario,
sensibilidad ante la opinion publica, etc.) que hasta entonces no ha-
brian sido considerados tan importantes. Sin embargo, no ha de ob-
viarse que muchas de las colaboraciones especializadas necesarias para
el desarrollo de dicho plan fueron encargadas a miembros del ambito
asociativo, quienes de forma tanto profesional como voluntaria intervi-
nieron decisivamente en la planificacion, diseno, toma de decisionesy
ejecucion de las diversas actuaciones planteadas.

Mas importante ain, algunos miembros de A Contramano pertene-
cian a su vez a uno de los partidos politicos que conformaban el go-
bierno municipal de coalicién y alcanzaron responsabilidades politi-
cas, técnicas y politico-técnicas en el equipo municipal. Los miembros
de A Contramano también formaban parte de otras entidades intervi-
nientes en el proceso o mantenian estrechos vinculos con ellas, como
consultorias, pequenos negocios, clubes deportivos o la propia univer-
sidad. Algunas de estas entidades —académicas, empresariales, etc.—
crecieron y se fortalecieron durante el proceso y cobraron una progre-
siva importancia e influencia. Dada esta ubicuidad de los miembros de
A Contramano, incluyendo posiciones de decision politica, su labor re-
sulto ser clave a la hora de integrar los diversos intereses politicos, téc-
nicos, institucionales, econémicos, académicos y asociativos que ema-
naban desde las distintas posiciones participantes. Se pueden describir
por tanto las relaciones entre las distintas posiciones del campo du-
rante el proceso —y en especial la relacion entre las posiciones politi-
cas y las asociativas— como fluidas y armoénicas. De hecho, los tinicos
conflictos relevantes dentro del campo ciclista, una vez institucionali-
zado, tuvieron lugar en el seno del ambito estrictamente consistorial
del campo: concretamente, entre algunas posiciones politicas y algu-
nas posiciones técnicas.

En tanto que algunas funciones politicas y técnico-politicas recaian
en personas con experiencia en A Contramanoy en el activismo pro-bi-
cicleta —y estaban por tanto vinculadas al campo desde etapas ante-
riores a la fase de institucionalizacion—, en ellas se combinaba dicha
experiencia asociativa con una trayectoria partidista: al tomar posesion
de cargos electos o de puestos de decision formal, dichas personas do-
taron al proceso de determinados saberes propios del ambito politico,
administrativo e institucional que se tradujeron en ciertas acciones ne-
cesarias para la evolucion del proyecto, las cuales resultaron en ocasio-
nes ser de critica importancia. Ejemplo de ello fue el logro inmediato
de financiacion (unos 18 millones de euros para la construccion de la
“red basica” o primera fase de implementacion) a través de la “decision
estratégica”, tal y como la llaman algunos entrevistados que formaron
parte del proceso, consistente en su inclusion en el Plan General de
Ordenacion Urbana como “sistema general” (esto es, de importancia
estructural en la ciudad) aprovechando la oportunidad que supuso la
revision de dicho Plan; ello supuso que la construccion del carril-bici,
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dado su caracter estructural, no podia ser soslayada ni aplazada, y a
efectos presupuestarios y financieros, ello también supuso que se res-
pondiera ante el drea de Urbanismo del consistorio en lugar de rendir
cuentas al area municipal de Movilidad (Trafico), opuesta inicialmen-
te al desarrollo de la movilidad ciclista y que con toda probabilidad, de
haber podido, habria puesto numerosas objeciones al avance del pro-
ceso. También fue fruto de la aplicacion de estos saberes “politicos” el
firme mantenimiento, durante las negociaciones con el resto de los
ambitos institucionales, de las lineas de actuacion previstas.

Pero posiblemente la aportacion fundamental desde estas posicio-
nes del campo fue la propia voluntad politica: frente a actitudes mas
prudentes que en ocasiones se mantuvieron desde los perfiles neta-
mente asociativos (como la propuesta de limitar inicialmente el alcan-
ce territorial del carril-bici para no generar alarma en los ambitos mas
contrarios al proyecto), las posiciones técnico-politicas resultaron fun-
damentales para apostar por su aplicacion integra. Asi, uno de los ele-
mentos novedosos del caso de Sevilla y que constituyé uno de los mo-
tivos por los que se convirtio en referente internacional, como fue la
ambiciosa implementacion de todas las infraestructuras ciclistas en un
corto plazo de tiempo, pudo materializarse precisamente por la deter-
minacion demostrada desde las posiciones que conjugaron disposicio-
nes activistas con una capacidad decisoria de caracter politico e insti-
tucional.

Asimismo, para la ejecucion de la propia infraestructura se conto
con la contribuciéon de empresas constructoras, peritos y otros orga-
nismos del ambito de la planificacion urbana, trafico y obras publicas;
en este aspecto, y ante la ausencia de precedentes locales, fue necesa-
rio innovar conjuntamente desde la esfera institucional, empresarial y
técnica en lo referente a la tecnologia empleada y la produccion de los
insumos adecuados. La incorporacion de ciertos servicios especificos,
tales como el sistema de bicicletas publicas Sevici, el Sistema Integral de la
Bicicletas de la Universidad de Sevilla (SIBUS) o el sistema de intermoda-
lidad Bus+Bici, propiciaron la intervenciéon de entidades como la em-
presa de publicidad JCDecaux, la Universidad de Sevilla o el Consorcio
de Transporte Metropolitano, las cuales, si bien abarcaban ambitos de
actividad que dificilmente pueden circunscribirse al ciclismo urbano,
desarrollaron por su implicacion en el proceso intereses especificos en
relacion al mismo. El sector del pequeno comercio ciclista, adaptado
al auge del ciclismo urbano y cada vez mas numeroso, también engro-
s6 el campo local.

Las disposiciones relativas al ya mencionado triple caracter ciclista,
especialista y activista influyeron en muchas de las decisiones que se
tomaron y ejecutaron, las cuales, finalmente se probaron como acerta-
das al obtener una respuesta positiva de amplios sectores de la pobla-
cion de la ciudad. En un estudio emprendido por el Ayuntamiento en
la fase inicial del proyecto, se detecté que en Sevilla habia unas 200000
bicicletas (de las cuales solo se utilizaban unas 6000) y que muchos de
sus propietarios se plantearian utilizarla como vehiculo en las condi-
ciones de seguridad que ofreciera un carril-bici segregado. Basada en
ello, se tomo la decision de planificar las infraestructuras ciclistas no
en funciéon de la demanda existente, sino en funciéon de la demanda
potencial. En una entrevista a un mecanico de bicicletas, este descri-
be como en los meses siguientes a la puesta en funcionamiento del ca-
rril-bici aparecian numerosos clientes que traian bicicletas de modelos
antiguos, a veces deterioradas u oxidadas, para su puesta a punto: “las
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bicicletas de los trasteros, de la casa de veraneo, bicis que estaban he-
chas cisco” que tras mucho tiempo sin usarse sus duenos recuperaban
y arreglaban para comenzar a desplazarse en bicicleta por la ciudad.
Desde las primeras fases de implementacion de las infraestructuras, es-
tas se revelaban como un éxito, y los supuestos sobre los que el campo
local del ciclismo urbano se basé a la hora de impulsar la iniciativa re-
sultaron certeros.

En la fase de planificacion, diseno y primera etapa de la construc-
cion de los carriles-bici, una vez se constaté que dicha iniciativa seria
ejecutada, surgié una mayor resistencia a la misma por parte de de-
terminados ambitos municipales con intereses contrapuestos a los del
campo ciclista (estos intereses guardarian relacion, particularmente,
con ciertas disposiciones pro-automovil). Hasta entonces el proyecto
no habia generado grandes reticencias en dichos ambitos en tanto que
supusieron que, de manera similar a otras iniciativas emprendidas en
el pasado, todo acabaria en un mero documento de un proyecto que
nunca se implementaria (“un papel archivado en un cajon”, en pala-
bras de un entrevistado); fue en el momento en el que se constato su
efectiva implementacion cuando aparecieron los obstaculos. En el pla-
no institucional, este conflicto de intereses se evidencio en la relacion
del campo ciclista con ciertas entidades municipales, y especialmente
con la Direccion de Movilidad (Trafico) que mantenia en el Ayunta-
miento intereses contrarios a los representados por el campo del ci-
clismo urbano y que rehus6 la invitacion de formar parte de los orga-
nismos de participacion; asimismo, desde esta instancia se adujeron
criterios técnicos referentes a la gestion del trafico urbano para susten-
tar, en un primer momento, su negativa inicial a la propia ejecucion
global de la misma y, posteriormente (una vez que ya se llevaba a cabo
la construccion del carril-bici), cuestionar el alcance que debia permi-
tirse su implementacion, condicionando que en la ejecucion de la pri-
mera fase de la red de carriles-bici se respetara de forma estricta el es-
pacio destinado a la circulaciéon motorizada en la calzada y limitando
los tipos de vehiculos que podrian circular por el carril-bici, entre otros
impedimentos.

Las tensiones entre estos agentes, que podemos simplificar como
la contienda entre dos modelos incompatibles de movilidad —la mo-
torizada y la no contaminante—, se enmarcaba en la “polémica local”
surgida a raiz de las nuevas infraestructuras y dotaciones ciclistas, cuyo
alcance rebaso el especifico ambito institucional: la disputa entre dis-
tintos intereses se expandio a todas las fuerzas vivas de la ciudad. El pro-
ceso, desde que se inici6 la implementacion de las nuevas dotaciones,
tuvo que afrontar diversos obstdculos provocados desde campos adver-
sos a la promocion del ciclismo urbano, entre ellos una fuerte y hostil
campana medidtica, asi como diversas movilizaciones ciudadanas en
contra de las nuevas infraestructuras y el inicio de procedimientos lega-
les contra la ordenanza reguladora del trafico ciclistay contra otras me-
didas municipales de promocion el ciclismo urbano, sin que finalmen-
te todo ello afectara sustancialmente al éxito de las nuevas dotaciones.

La campana hostil al carril-bici y la consecuente polémica local en
torno al mismo supusieron un refuerzo de las posiciones contrarias al
ciclismo urbano en el ambito institucional, mientras que el propio éxi-
to del carril-bici las debilitaba. Dicho éxito fue de tal magnitud que
los objetivos del campo ciclista pudieron finalmente alcanzarse en su
practica totalidad. Esta pugna se refleja en las propias caracteristicas de
la infraestructura ciclista sevillana: las intrincadas negociaciones entre
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facciones llevaron inicialmente a una serie de consensos en virtud de
los cuales las condiciones de ejecucion de los carriles-bici se vieron di-
ficultadas, sobre todo en lo referente a reasignar parte del espacio de
la calzada a las nuevas dotaciones (asi, buena parte de la “red basica”
construida en la primera fase de ejecucion afronto limitaciones espa-
ciales que pueden atin observarse en determinados aspectos del carril-
bici, sobre todo en los elementos mas criticados tanto por sus usuarios
como por sus enemigos, tales como la estrechez de algunos de sus tra-
mos, la contigtiidad con aceras sin elementos de segregacion, o la exis-
tencia de arboles o postes en la mediana del carril en algunos puntos
del mismo). Sin embargo, una vez alcanzado un alto nivel de acepta-
cion y de uso de la nueva infraestructura, los posteriores acuerdos lo-
grados beneficiaron en mayor medida a los intereses de las posiciones
a favor del ciclismo urbano, en tanto que el respaldo ciudadano a su es-
trategia les confirié de mayor legitimidad, y la jerarquizacion simbdlica
dentro de las instituciones municipales, presumiblemente, se modifico
en favor de las posiciones del campo ciclista.

Esta nueva situacion se observa en la mas funcional factura de los
carriles ejecutados en la segunda fase y en posteriores intervenciones,
para los que se dispuso de mds espacio, no solo dotandoles de anchu-
ra sino permitiendo un pequeno margen de separacion espacial entre
acera y carril-bici. Asimismo, al final del
periodo de gobierno municipal se aco-
metio la remodelacion de ciertos “puntos
de conflicto” existentes en el carril —tra-
mos que propiciaban una grave confluen-
cia fisica entre ciclistas y peatones debido
a la escasez de espacio que inicialmente
se permitio desde el area de Trafico para
el trazado del carril-bici—. Mientras que,
como hemos visto, dicha limitacion de es-
pacio fue consecuencia de la pugna entre
las dos esferas institucionales, las resolu-
ciones finales de estos problemas, tras el
auge del uso de la bicicleta, supusieron
pequenos cambios en el trazado del ca-
rril, respetando por lo comun los intere-
ses ciclistas —si bien no siempre de for-
ma Optima— y generalmente consistieron
en reducir levemente la superficie de la
calzada y destinarla al uso de peatones y
ciclistas, concesion que hubiera sido im-
pensable en la primera fase de ejecucion.
Ejemplos de ello son el emplazamiento de carril y acerado en un tramo
de la calle José Laguillo (Figura 1), la circunvalacion de la iglesia de San
Hermenegildo en la calle Munoz Leon (Figura 2) o la disposicion de ca-
rril y acerado en la calle Demetrio de los Rios en su confluencia con la
avenida Menéndez Pelayo (Figura 3). Por su parte, la polémica local fue
debilitandose al constatarse el éxito de las medidas implementadas y al
instaurarse entre los ciudadanos el habito de la presencia de la bicicle-
ta. Los partidos politicos y medios de comunicacion inicialmente hosti-
les reformularon sus argumentarios y estigmatizaron en menor medida
a los ciclistas: en ello influy6, probablemente que, ante el volumen del
conjunto de personas usuarias de bicicleta, comenzo6 a ser oportuno con-
siderarles potenciales votantes, lectores y oyentes.

Figura 1. Carrilbici en calle José Lagui-
llo. Fuente: Google Maps. Previamente el
carribbici transcurria contiguo al arbolado,
sin permifir el trénsito de peafones. El nue-
vo trazado gana superficie a la calzada y
destina el espacio que antes ocupaba el
carrilbici al paso peatonal. El carrilbici re-
foma el eje previo mediante un frazado en
curva junfo al paso de peatones, lo que
constituye una anomalia (en el resto de la
red, el carrilbici siempre cruza las calzo-
das en linea recta). Fuente: fofo recupera-
da de Google Maps.
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Figura 2. Carrilbici en calle Mufioz
ledn. Previamente el acerado era mucho
mds estrecho y era ocupado en su fotali-
dad por un angosfo carrilbici que linda-
ba con la esquina sobresaliente del edi-
ficio, haciendo imposible el paso de un
peatén y una bicicleta al mismo tiempo

y propiciando posibles afropellos. El nue-
vo frazado gana espacio a la calzada,
permitiendo un leve desvio del carrilbici
y destinando al paso peatonal el espacio
que anfes ocupaba la via ciclista. Para la
resolucién del problema, se mantuvo la
angostura del carrilbici. Foto recuperada
de Google Maps.

No hemos de obviar la repercusion del carril-bici sevillano: su im-
pacto en el incremento de esta forma de movilidad en un corto espa-
cio de tiempo atrajo el interés de técnicos municipales nacionales y
extranjeros, equipos académicos que emprendieron nuevas investiga-
ciones sobre el ciclismo urbano en Sevilla y periodistas espanoles y ex-
tranjeros que cubrieron la noticia de la transformacion experimentada
en la ciudad. Todo ello repercutié en una mayor visibilidad nacional e
internacional del “caso ciclista” sevillano y en un mayor fortalecimien-
to de la influencia del campo de ciclismo urbano local. La proyeccion
internacional que Sevilla adquiria (cfr. Malpica, 2018) fortalecié atn
mas las posiciones de los intereses ciclistas en el debate entre instan-
cias institucionales y en la opinion publica local, e incluso entidades
que se habian alineado con los sectores opuestos a las nuevas infraes-
tructuras sustituyeron sus criticas por las muestras publicas de satisfac-
cion por los logros obtenidos, que incluso posteriormente llegaron a
atribuirse ante organismos supranacionales. Aun asi, algunos medios
mantuvieron activa la polémica y sostuvieron su linea hostil hasta que
la coalicion entre el Partido Socialista Obrero Espanol e Izquierda Uni-
da abandono el gobierno municipal.

En consideracion a los logros alcanzados en materia de ciclismo ur-
bano, Sevilla fue elegida como sede para la celebracion de eventos in-
ternacionales del sector, tales como el Congreso Ibérico de 2010 y la
conferencia internacional Velo-City en 2011; en este ultimo foro se di-
rige a los ministerios de transporte europeos la Carta de Sevilla, so-
licitandoles que contemplasen los beneficios de la movilidad ciclista.
La aparicion posterior de nuevos foros ciclistas europeos, en los que
la presencia del asociacionismo ciclista sevillano supuso un reconoci-
miento al auge del uso de la bicicleta en la capital andaluza, posibilito
nuevas oportunidades de coordinacion presencial de ambito continen-
tal: asi, con el establecimiento de la red Volunteers for Cycling Academy en
2011, auspiciada por el programa Lifelong Learning-Grundtvig Partners-
hip de la Union Europea, en la que A Contramano fue la inica entidad
espanola participante, se posibilité una mas frecuente y fructifera oca-
sion de coordinacion y comunicacion presencial entre asociaciones ci-
clistas de diversas ciudades europeas.
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Conclusiones y proyeccion del ciclismo urbano
sevillano

En la evolucion de la experiencia sevillana, la asociacion A Contramano,
desde su contribucion a generar una demanda social que acab6 siendo
asumida por el gobierno municipal, hasta su decisiva funcion en la eje-
cucion de la respuesta a dicha demanda, mantuvo durante sus distintas
fases la centralidad en el campo ciclista, que compartio con la esfera
institucional entre los anos 2003-2011 sin por ello renunciar a marcar
el curso del proceso y a llevar adelante sus objetivos; al contrario, pare-
ci6 expandir sus intereses al resto de organismos y entidades involucra-
das. Esta capacidad de liderazgo residio en diversos factores, entre los
que ha de destacarse el capital acumulado en las posiciones que man-
tenian en el campo, su vinculo a las practicas que constituian la razon
de ser del mismo y la capacidad de penetracion en las diversas entida-
des intervinientes en ¢él, manteniendo un gran grado de autonomia a
pesar de su interdependencia con las instituciones. La combinacion de
una experiencia personal ciclista de los miembros de A Contramano con
la de su trayectoria activista y su bagaje técnico-cientifico supuso una
miscelanea de saberes desde la que difundieron la necesidad de satis-
facer una demanda social y a contribuir desde su conocimiento espe-
cializado a concretar el proyecto con el que se respondia a la misma.
Su conocimiento especifico sobre la movilidad ciclista les confirié una
posicion preeminente en la jerarquia simbdlica ante el resto del cam-
po: al conformarse como tnicos expertos de la ciudad en este ambito
alcanzaron un gran capital simbolico hacia los demas componentes del
campo y se convirtieron en “punto de paso obligado” manteniendo su
autonomia. Su continuada interlocucion y asesoria con las institucio-
nes locales habia permitido que se posicionaran a lo largo de la década
anterior ante dichas entidades con las que terminarian confluyendo en
el campo. Todo ello posibilité su imbricacion con el ambito institucio-
nal sin que la asociacion se marcara premeditadamente tal meta, sino
mas bien como resultado natural de los saberes y capital simbolico aco-
piados durante su trayectoria.

La capacidad de influencia que ello conlleva se increment6 también
por la multiplicidad de posiciones que dichos agentes terminaron ocu-
pando, abarcando espacios de interlocucion publica y de toma de de-

Figura 3. Carrilbici en calle Demetrio de
los Rios en su confluencia con la Avenida
Menéndez Pelayo. El carrilbici transcu-
o previamente entre el arbolado vy la
fachada, sin permitir adecuadamente el
paso de peatones y propiciando conflic-
fos entre viandantes y ciclistas. El nuevo
trazado gana superficie a la calzada y
destina el espacio que antes ocupaba el
carrilbici al paso peatonal. El carrilbici
se esfrecha y medianfe una curva se sitla
en el lado externo del arbolado. Foto re-
cuperada de Google Maps.
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cisiones en las diversas areas que terminaron conformando el campo,
fueran estas de cardcter asociativo, politico, técnico, académico o co-
mercial. Como activistas, ademas, tuvieron acceso al conocimiento de
experiencias, teorias y consideraciones técnicas emanadas de la red in-
ternacional de asociaciones de ciclistas urbanos —red que trasciende
el ambito local y que supone el campo “general” del ciclismo urbano
propiamente dicho— lo que propicié una acumulacion de dicho capi-
tal ante los demas agentes locales y legitimo atin mas su prestigio y au-
toridad en el campo local.

En suma, la acumulacion de capital simbdlico guardaba relacion
con aspectos como la combinacion de labores asociativas y de consul-
toria mantenida durante décadas, su saber especifico en la materia, su
integracion en redes interterritoriales, su ubicuidad, y la funcién pro-
fesional de algunos de sus miembros. La oferta de lo que podemos
considerar una nueva alternativa de movilidad —nueva en tanto que,
aunque ya existiese la movilidad ciclista, esta se dota ahora de una cir-
cunstancia diferente, tanto fisica como simbolica, para su practica—
no solo permite disponer de condiciones hasta entonces inéditas que
generalicen su incorporacion en los usos de amplios sectores sociales,
sino que redefinen todo el espacio de alternativas de movilidad ya exis-
tentes y el significado social que estas poseian. El éxito de las nuevas
infraestructuras ciclistas, mas alla de acrecentar el capital simbolico del
campo ciclista local, ha de interpretarse, en este sentido, como fruto de
la sintonia entre, por un lado, las condiciones sociales y los intereses de
estas posiciones de liderazgo dentro del campo y, por otra, las deman-
das, manifiestas o latentes, de diversas posiciones sociales que confor-
man la sociedad sevillana y que, en funcién de sus estructuras disposi-
cionales y sus condiciones sociales, adoptan el ciclismo urbano como
modo de locomocién y resignifican el resto de modalidades de trans-
porte. La seguridad, la funcionalidad y la comodidad proporcionadas
por la nueva infraestructura supusieron caracteristicas que se adecua-
ron a las estructuras disposicionales de diversas posiciones sociales y
que promovieron la adopcion del ciclismo urbano por parte de perfi-
les muy heterogéneos; al mismo tiempo, otras ventajas aportadas por
dicha infraestructura, tales como el ahorro, la autonomia o el vanguar-
dismo, constituyen también caracteristicas del nuevo producto oferta-
do desde el campo que facilitan atiin mas la incorporacion al ciclismo
urbano desde posiciones sociales especificas (cfr. Malpica, 2016).

Los integrantes del campo local ciclista acumularon tras el proceso
mas saberes de los que ostentaban al inicio del mismo: la evolucion de
los acontecimientos les situé ante la necesidad de afrontar y gestionar
obstaculos e imprevistos de distinto tipo (desde idear politicas comu-
nicacionales ante los ataques de ciertos medios de comunicacion y di-
senar el trazado de la via ciclista en espacios concretos que entranaban
problemas de dificil resolucion, hasta tomar decisiones sobre el tipo
de colorante que debia aplicarse sobre el firme del carril-bici para ob-
tener la adecuada rugosidad de la superficie o sobre el tipo de maqui-
naria con la que realizar el mantenimiento y limpieza de la nueva in-
fraestructura) y, con ello, aumentaron su experiencia y conocimientos.

Sin embargo, ello no se tradujo en rentabilizar en todo su potencial
esta acumulacion de saberes. De la misma forma que no se aprovecho6
la proyeccion exterior que pudo tener “el caso de Sevilla” en materia
de ciclismo urbano (cfr. Malpica, 2018), tampoco se realizo ninguna li-
nea de actuacion sistematica que contribuyera al posicionamiento y vi-
sibilizacion de los actores del campo como responsables de los logros
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alcanzados en un periodo en el que ninguna otra ciudad del sur de Eu-
ropa habia experimentado un éxito semejante. En palabras de uno de
los miembros de A Contramano, entrevistado en pleno auge ciclista de
la ciudad de Sevilla: “Tenemos que vender que somos los gurts de la
Unica experiencia exitosa de ciclismo urbano de Espana, jde la tnica!”,
en palabras de un entrevistado. No aprovechar el “capital humano” de
los logros de Sevilla no solo comprometio la esperada apropiacion de
posiciones de influencia en el campo ciclista espanol o incluso interna-
cional por parte de los miembros del campo, sino que limité la propia
influencia del campo local ciclista hacia actores externos y el referente
del “caso de Sevilla” en su proyeccion exterior, asi como la difusion de
una experiencia que podrian aprovechar otras ciudades.

Otros muchos factores han contribuido al declive del ciclismo ur-
bano sevillano durante la Gltima década. El abandono de las politicas
proactivas en favor del ciclismo urbano con la llegada del gobierno
municipal del Partido Popular en 2011, el desmantelamiento ese mis-
mo ano tanto de la Comision Civica de la Bicicleta como de la Oficina
de la Bicicleta, y la reubicacion de su personal técnico en otras areas
de Urbanismo fueron factores que desinstitucionalizaron nuevamente
el campo ciclista y debilitaron su influencia, si bien se mantuvo el ca-
pital simbolico acumulado durante el proceso, recayendo nuevamente
la centralidad del campo en el ambito asociativo. Las instituciones mu-
nicipales, bajo dicho gobierno, aplicaron medidas que supusieron la
tenue desactivacion del fenomeno del ciclismo urbano, tales como la
restriccion del trafico ciclista en algunas vias urbanas, y no implemen-
taron medidas de calado en la expansion o mantenimiento de las in-
fraestructuras (aunque esgrimieron los logros en materia de ciclismo
del anterior gobierno municipal ante organismos europeos). Los pos-
teriores gobiernos municipales del Partido Socialista Obrero Espanol,
que rigen la ciudad desde 2015, han supuesto un cambio tinicamente
declaratorio: a pesar de su continua defensa publica de las bondades
de la bicicleta, en lineas generales sus politicas se caracterizan de he-
cho por la misma inercia de abandono, cuando no de restriccion, del
ciclismo urbano. A falta de instituciones locales que formaran parte del
campo, durante la tltima década las posiciones dotadas de mayor legi-
timidad institucional han sido ostentadas, principalmente, por el equi-
po académico del SIBUS y su notable labor de investigacion y difusion,
si bien la reciente limitacion del mismo por parte de la Universidad de
Sevilla, reduciéndolo a un mero servicio de préstamo de bicicletas, ha
contribuido a una importante merma en el campo ciclista sevillano.
En ausencia de un relanzamiento de las politicas pro-ciclistas y de una
verdadera restitucion de los 6rganos técnicos y de participacion previa-
mente existentes por parte del Ayuntamiento, se dificulta que la evolu-
cion del campo ciclista social sevillano conserve la influencia que ejer-
ci6 durante su auge y amenaza con debilitar los logros asociados a ella.
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