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La movilidad ciclista como factor de sostenibilidad: breve analisis de su
emergencia en la ciudad de Sevilla

Luis Morales Carballo™

Resumen

Es cada dia mas necesario implementar, desde una perspectiva compleja y sistémica, estrategias de adaptacion al
Cambio Global que propicien una mayor resiliencia socioecoldgica, asuman las perturbaciones y faciliten la auto-eco-
organizacion de los socioecosistemas urbanos del planeta, incrementando sus niveles de sostenibilidad. Una estrategia
importante en esta direccién es el fomento de la movilidad en bicicleta y la restriccion de la que se produce en automovil
privado. El ahorro de energia y de contaminacién generados, asi como el cambio social y mental que subyace, permite
afrontar con mas garantias la incertidumbre y las perturbaciones asociadas al Cambio Global. La promocién de tiempos
lentos se considera ademas fundamental para devolver la escala humana a la ciudad, maximizar los contactos entre
ciudadanos y permitir nuevos usos del espacio y los paisajes, lo cual es signo de una ciudad inteligente. La ciudad de

Sevilla esta protagonizando importantes avances en esta direccion, que se describen en el articulo.
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Abstract: Cycling mobility as a factor of sustainability: a brief analysis of its
emergence in the city of Seville

From a complex and systemic approach, it is increasingly necessary to implement adaptation strategies to Global
Change that lead to greater socio-ecological resilience, incorporate disruptions and contribute to the self-eco-
organization of urban socio-ecosystems throughout the world, making them more sustainable. Encouraging cycling
mobility and restricting private car travel is an important strategy to this end. The resulting energy savings and pollution
prevention and the social and mental change underlying this initiative help face the uncertainty and disruptions
associated to Global Change with greater guarantees. Moreover, promoting slow times is considered critical to return the
human scale to cities, maximize contacts between citizens and allow new uses of space and landscapes, which are

signs of an intelligent city. The paper describes the important steps taken by the city of Seville in this direction.
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Fundamentos conceptuales, hipotesis
de trabajo y objetivos
El

crecimiento demografico y de urbanizacion del

siglo XX ha conocido un proceso de

planeta que no tiene precedentes en la historia de
la Humanidad. En el referido periodo, la poblacion
mundial se cuadriplico, pasando de 1.600 a 6.200
millones, y la poblacion urbana se multiplicé por
12, pasando de unos 250 millones en el afno 1900
a algo mas de 3.000 millones en el afio 2000. Si
se considera la evolucion de las principales
del
ha

ciudades mundo, las metropolis, el

crecimiento sido mucho mas intenso,

existiendo en la actualidad alrededor de 500
metrépolis millonarias frente a las tan sé6lo 10
metrépolis que en el afio 1900 rebasaban el
millén de habitantes (Fernandez Duran, 2008).

Por primera vez en la historia humana, mas de la
mitad de la poblacion mundial vive en sistemas
urbanos, cuyo metabolismo es cada dia mas
exigente en recursos, tanto materiales como
en al  crecimiento
y La
motorizada, y muy especialmente el uso masivo
del

significativamente al consumo de energia fosil

energéticos, paralelo

demogréfico urbanizador. movilidad

automoévil  privado, contribuyen  muy

(Fig. 1) y al incremento de este metabolismo.

Figura 1: Evolucion de los flujos energéticos mundiales en el periodo 1860-2010. Fuente: Murray (2009, cit. en

Fernandez Durén, 2010).

La huella ecoldgica, plasmacion territorial de este
metabolismo, indica (Fig. 2) que desde mediados
de

capacidad del

la década de 1970 se ha superado la

planeta de proveer bienes vy
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servicios de forma sostenible en el tiempo,
encontrandose en 2007 un 60% por encima de su
(WWF, 2010).

impactos alcanzan una dimension global.

capacidad proveedora Los
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Figura 2: Evolucion de la huella ecolégica mundial, 1961-2007. Fuente: WWF (2010).

Este desbordamiento de los limites planetarios
conllevara, de seguir la tendencia actual, un
colapso energético/ecolégico mundial y, con él,
un colapso econdémico, social, urbano y territorial,
en definitiva, civilizatorio (Fernandez Duran,
2008). El desorden se manifestara con especial
intensidad en las grandes concentraciones
urbanas, que hasta el momento actian como los
espacios clave de apropiacion y consumo de todo
tipo de recursos (Fernandez Duran, 1993).

Para prevenirlo, es necesaria una estrategia de
“decrecimiento” (Latouche, 2008; Taibo, 2009 y
2010), la cual implica un nuevo orden de ideas,
valores y sensibilidades, una nueva logica que en

definitiva trascienda y ponga fin a la metafora de

la produccion, la mitologia del crecimiento
econémico y la supremacia del beneficio
econémico por encima de cualquier otra

consideracion, que segun Naredo (2003 y 2006)

caracterizan al actual sistema econdmico.
Asociado a esta estrategia de decrecimiento
emerge el concepto de ‘“lentitud”, y la radical
reconsideracion de los tiempos y los espacios
urbanos.

La resiliencia (Holling,1973) es una medida de la
capacidad de un sistema de absorber tensiones y
perturbaciones, sin alterar significativamente sus

caracteristicas de estructura y funcionalidad, es
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decir, pudiendo regresar a su estado original una
vez que la perturbacion ha terminado. Si la
entendemos como elasticidad, plasticidad vy
capacidad de adaptacion en un mundo complejo y
cambiante, la resiliencia que demuestren los
sistemas urbanos de todo el planeta sera una de
las claves fundamentales para prevenir el referido
de

resiliencia es especialmente necesaria ante el

colapso civilizatorio. Esta demostracion
proceso emergente de Cambio Global, que crea
de
impredictibilidad en la nueva era del Antropoceno
(Crutzen, 2002; Fernandez Duran, 2010) que el
ser humano ha inaugurado con su profunda
El Cambio Global
(Duarte, 2009) emerge con la crisis de modelo de

y
tecnolégico, que - con gran incidencia en el

un marco afiadido incertidumbre e

capacidad transformadora.

desarrollo econdmico, social, cientifico
sistema ecoldgico y sociocultural, tanto a escala
local como global - estd provocando la actual
civilizaciéon urbano-industrial por su incapacidad
para asumir la existencia de limites biofisicos en
el planeta.

El reto de futuro reside en gestionar y planificar
de manera 6ptima la incertidumbre asociada al
Cambio Global, para poder anticipar los riesgos
civilizatorios y ponerles coto. Ello sélo puede

realizarse desde la “resiliencia”, concepto que
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tiene ademas la potencialidad de robustecer
semanticamente el término “sostenibilidad”, hoy
dia practicamente vacio de contenido debido a su
desmesurada utilizacion, a menudo con intereses
incluso contrapuestos. Se ha de trabajar, ademas,
con sistemas socioecolégicos, esto es, con la
interaccion  permanente  entre  sociedades
humanas y condiciones ecoldgicas, y siempre
desde una perspectiva compleja. El paradigma de
la complejidad (Morin, 1994) surge a partir de la
quiebra del paradigma de la ciencia clasica
basada en el reduccionismo, la simplicidad vy el
analisis de las partes de un todo. Desde la

perspectiva compleja se aspira a un conocimiento

multidimensional abierto a la incertidumbre, la
mezcla e incluso la contradiccion (Morin, 1984).
Se trata de un pensamiento contextual, que
asume la fusién del sujeto con su objeto de
estudio. Las relaciones e interacciones se tornan
fundamentales, asi como la presencia de grandes
dosis de incertidumbre. Desde esta perspectiva
compleja surge la nocion de socioecosistema o
sistema socioecologico (Fig. 3) para subrayar la
intima relacién que guarda el ser humano con su
ambiente, regulada por un sinfin de interacciones
y bucles. Cabe hablar, pues, no ya de sistemas

urbanos, sino de socioecosistemas urbanos.

Figura 3: Humanos y ecosistemas constituyen un sistema que interactian de manera interdependiente a una

escala local y global. Fuente: Duarte (2009).

El

sistema abierto que intercambia materia, energia

socioecosistema urbano funciona como un

e informacion con su entorno. Se dice por ello,

también, que las ciudades constituyen

1978), las

cuales han rebasado, como es sabido, sus limites

“estructuras disipativas” (Prigogine,

fisicos y son las responsables Uultimas de la
insostenibilidad global verificada. En ellas se ha
de actuar en primer lugar para, desde una
perspectiva compleja, disminuir su consumo
energético asociado a usos exosomaticos (entre
ellos la movilidad), moderar su metabolismo

urbano vy, en fin, capacitarlas para hacer frente a
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los retos de futuro que plantea el Cambio Global.
Es todavia posible, en suma, esquivar la “crisis
de

(Fernandez Duran,

caracter multidimensional”
2008, p.60) mediante

articulacion de estrategias urbanas que propicien

civilizatoria

la

una mayor resiliencia socioecoldgica, asuman las
perturbaciones y faciliten la auto-eco-organizacion
del sistema. Ello implica un esfuerzo conjunto y
un trabajo sistémico de adaptacion al Cambio
Global en los socioecosistemas urbanos de todo
el planeta.

La hipdtesis de trabajo que adopta el Proyecto

Final de Master en el que este articulo se basa es
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1.

que la promocion de los desplazamientos en
urbanos
de

sostenibilidad de éstos, lo que supone un ejercicio

bicicleta en los socioecosistemas

contribuye a incrementar los niveles

de resiliencia socioecolégica y de inteligencia
compartida ante el proceso emergente de Cambio
Global vy de

multidimensional.

crisis  sistémica caracter
Este analisis sobre movilidad en bicicleta,
movimientos sociales, resiliencia, inteligencia y
Cambio Global se particulariza en la ciudad de
Sevilla, tomada como caso de estudio tras una
primera contextualizacion en las ciudades
europeas.

Los objetivos de este trabajo se exponen a
continuacion:

Aprehender nuevos conceptos y paradigmas
aplicados al medio urbano, a partir de la
emergencia de la perspectiva compleja y el

enfoque interdisciplinar.

2. Analizar especificamente la problematica de la
movilidad urbana, desde una perspectiva
compleja.

3. Analizar y discutir las actuaciones de
promocion y fomento de la movilidad en
bicicleta en la ciudad de Sevilla, con especial
atencién al trabajo de los movimientos
sociales y ciudadanos implicados en su
defensa.

4. Relacionar el auge de la bicicleta en Sevilla y

el ahorro de emisiones de CO2 con la
incorporacion de resiliencia socioecolégica,
aumento de la sostenibilidad, la inteligencia
compartida, y las posibilidades de adaptacion

al Cambio Global y futura crisis energética.
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La movilidad urbanay su complejidad

Fijados los fundamentos conceptuales

y

epistemoldgicos, estamos en condiciones de

asumir que es absolutamente necesario
implementar, desde una perspectiva compleja,
estrategias de adaptacion al Cambio Global en el
actual contexto de Antropoceno, y que para ello
nada mejor que crear resiliencia, especialmente
en los socioecosistemas urbanos de todo el
planeta, debido a que su metabolismo, consumo
de energia y devocion por el transporte en el eje
horizontal mediante la masiva utilizacion del
automovil privado, les convierte en los ultimos
responsables del deterioro constatado.

Del elenco de estrategias urbanas a considerar,
una de las mas importantes y fundamentales es la
de transporte, pues el transporte se encuentra en
de

consecuencias en multiples direcciones.

el corazon la crisis ecoldgica, con
La movilidad urbana supone un campo de
intervencion complejo, en el que se mezclan
disciplinas como la Geografia, el Urbanismo, la
Ingenieria, la Ecologia, la Fisica, la Sociologia, la
Psicologia y la Economia, entre otras. Es preciso
realizar una aproximacion a la movilidad urbana
desde una perspectiva compleja, adoptando una
estrategia general sobre el transporte urbano que
esté centrada en el fomento de la movilidad no
motorizada (a pie y en bicicleta), y la restriccién
de

(medidas push&pull). Como es sabido, el modo

la que acontece en automovil privado
en que se urbanice un territorio determina las
formas de movilidad que emplean los habitantes
para desplazarse por ese territorio. Urbanismo y
movilidad se encuentran estrechamente
interrelacionadas.

Por lo tanto, una estrategia de transporte urbano
que ponga el acento en el ahorro energético y en
el fomento de la movilidad no motorizada pasa
necesariamente por la apuesta por un modelo

urbano compacto, de distancias cortas, creador
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de cercania y en el que la mayoria de los
desplazamientos puedan realizarse en medios no
motorizados de transporte, en condiciones de
plena intermodalidad con sistemas publicos de
transporte colectivo (Junta de Andalucia, 2007).
Para la adecuada promocién de la bicicleta e

integracion de la misma en el sistema de

transporte de una ciudad es esencial una politica
general de calmado de trafico, la ejecucion de
una red de vias ciclistas segregadas que conecte
funcionalmente las distintas zonas de la ciudad, y

medidas de estimulo en el ambito de la

educacion, administracion, etc.

La enfermedad del transporte
En palabras de Rueda (1995, p.113),

“el problema més importante, el que genera mas

disfunciones en los sistemas urbanos

occidentales es el transito de automodviles

soportado por la red de carreteras, que se

constituye como el principal derrochador de
energia (directa o indirecta), y de destruccién del
suelo, al servir de motor de nuevos asentamientos
urbanos”.

No hay ninguna otra actividad humana cuya

sobre el entorno la

influencia presente

combinacion de gravedad y multiplicidad de
afecciones que caracteriza al transporte (Estevan,
1994). Las raices del conflicto entre el transporte
humano y la naturaleza descansan en la desigual
organizacioén estructural que ambas presentan:
“mientras la Naturaleza

se organiza

y
proximas, la especie humana se organiza en

principalmente en estructuras verticales

estructuras horizontales y lejanas, que descansan
sobre alguna forma de transporte, y que muestran
una tendencia al parecer irrefrenable a ampliarse
a mas y mas distancia y a hacerse mas y mas
intensas” (ibid., p.2).
Esta ineludible realidad fisica choca frontalmente
con la expansion de la movilidad motorizada, el
incremento del numero de automodviles y su

consideracion como objeto de deseo y elemento
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de exhibicién social (Varela, 2008), hasta el punto
de

industrializadas han hecho del transporte en el eje

que las sociedades occidentales

horizontal una verdadera patologia social o

enfermedad.

Precisiones sobre movilidad,
accesibilidad y cercania

En la fundamental obra Hacia la reconversion
ecolégica del transporte en Espafia, Estevan y
Sanz (1996, p. 43-45),

movilidad es un parametro o variable cuantitativa

nos aclaran que ‘la

que mide simple y llanamente la cantidad de
desplazamientos efectuados en un determinado
[..] La

accesibilidad, por su parte, es una variable

sistema o ambito socioecondémico.

cualitativa que expresa la facilidad con la que los
miembros de una comunidad pueden salvar la
distancia que les separa de los lugares en que
pueden hallar los medios de satisfacer sus
necesidades o deseos”.
La accesibilidad debe identificarse, ante todo, con
proximidad o cercania: es decir, una necesidad o
deseo son tanto mas accesibles (en el plano
espacial o geografico) cuanto menor sea el
desplazamiento que es necesario realizar para
satisfacerlos. Esta argumentacion nos
“‘conduce a situar la creacion de cercania o
proximidad como el objetivo central de toda
politica de transporte que pretenda tener una
orientacion ecolégica, persiga la reduccion de la

movilidad motorizada y de la carga de transporte

sobre el medio ambiente, manteniendo o

mejorando al mismo tiempo la accesibilidad” (ibid.,

p.44).
Se puede afirmar, en suma, que “en términos de
sostenibilidad y de calidad del espacio urbano, la
cercania es un valor primordial a la hora de
reducir las necesidades de transporte, por lo que
se convierte en el principal método de incremento
de la accesibilidad” (Junta de Andalucia, 2007,
p.91).

Esta vision exige una nueva cultura del territorio y
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de

implicaciones en

la practica urbanistica, con profundas

la localizacién de mudltiples

actividades humanas y econémicas en la ciudad o
el territorio. Incluso, mas aun,

‘en la organizaciéon de la produccion y el
consumo, en las formas de satisfacer mil y una
necesidades y anhelos individuales y, en general,
en la organizacion socioecondémica global. Una
sociedad y una economia ecolégicas son aquellas
que emulan los principios de la Naturaleza y se
adaptan a ellos, en lugar de violentarlos [...]. La
creacion de proximidad en todos los planos
personales, sociales y econdémicos es la Unica
estrategia de fondo capaz de instaurar un proceso
de

compatibilizacién

continua hacia la

del

aproximacion plena
ecoldgica
(Estevan, 1994, p. 6).

Mas recientemente, la expresion “autosuficiencia

transporte”

conectada” (Gallart, 2009) ha puesto el acento en
la necesidad de adaptacion a lo existente antes
de acudir a lo lejano, en un marco de redes

interconectadas.

La necesidad de calmar el trafico

Junto con la creacion de cercania o proximidad,
resulta fundamental implementar medidas de
“‘calmado de trafico” (o “pacificacion del trafico”)
tendentes a moderar tanto la velocidad como la
intensidad de la circulacion, lo cual es critico para
incrementar la habitabilidad del espacio urbano
2010).

fundamentalmente

(Sanz, Para ello hay que actuar

sobre los  automoviles
privados, que son los que mas significativamente
contribuyen a las altas velocidades y elevadas
intensidades de circulacién. La consecuencia de
las medidas de calmado es un espacio urbano
mas atractivo y seguro para los desplazamientos
no motorizados (a pie y en bicicleta), verdadera
clave de la movilidad sostenible. En Sanz (2008)
se encuentra una excelente recopilacion de
medidas destinadas al calmado del trafico.

Las medidas de fomento de la movilidad ciclista

deben planificarse conjuntamente con aquellas
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otras de pacificacion del trafico motorizado, asi
como con los procesos de peatonalizacion, lo que
evidencia la complejidad e interrelacién de las
cuestiones de movilidad. Los resultados son,
entre otros, un menor metabolismo energético e
habitabilidad,
sociabilidad y calidad urbana, y, en suma, una
del

impacto ambiental, una mayor
mayor complejidad y estabilidad general

socioecosistema urbano.

Algunos beneficios de la movilidad en

bicicleta

Resulta dificil realizar un repaso exhaustivo de las
numerosas ventajas que reporta el uso de la
bicicleta como medio habitual de transporte en el
medio urbano. Cuando la promocién de la
movilidad ciclista se planifica simultaneamente
con la restriccion de la movilidad motorizada en
automovil privado, los beneficios son multiples y
de indole muy diversa, afectando a aspectos
ecologicos, sociales, econdmicos e incluso
politicos (cuadro 1). Como se puede comprobar,
los beneficios son transversales, diluyen las
fronteras, lo que entronca directamente con el
paradigma de la complejidad en el que estamos
situando la trascendental cuestion de la movilidad

urbana.

La promocidn de los tiempos lentos

El estimulo de los desplazamientos en bicicleta
(también de los desplazamientos a pie) exige en
del

paradigma de la movilidad y motorizacion en la

el fondo una radical reconsideraciéon
que se desenvuelve la actual civilizacion urbano-
industrial. Existe un amplio consenso en torno a
esta reconsideraciéon (Jacobs, 1967; lllich, 1974;
Estevan, 1994; Estevan y Sanz, 1996; Fernandez
Duran, 2008; Varela, 2008; Sanz, 2008; entre
muchos otros). Pero es preciso aclarar que
replantearse el concepto de movilidad implicar
volver a plantearse también el propio concepto de

tiempo (Augé, 2007), y particularmente el de los
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tiempos urbanos, apostando por el disfrute de un
modo de vida mas pausado y pleno. Ello supone
de
materializar en la actualidad debido al excesivo

una eleccion vital enormemente dificil
protagonismo de algunos aspectos mercantiles de

la planificacion urbanistica que provocan que el

Ecolégicos

Sociales

mercado organice y especule con todo el
territorio. De tal forma que el ciudadano tiene
cada vez mas dificil ser precisamente ciudadano,
la razdn de ser de la ciudad, para convertirse en

mero cliente.

Econémicos Politicos

Ahorro de energia

Ahorro de contaminacién

Freno al cambio climatico

Mejora de la calidad

ambiental

Algunos beneficios de la movilidad en bicicleta

Conservacion de zonas

verdes

Menor estrés

Aumenta el contacto social

Democratizacion de la

movilidad

Aumenta la velocidad
comercial y la zona de

clientela del transporte publico

Reduccion del nimero de Reduccion de la

horas laborales perdidas

Reduccion de los costes

en materia de salud

Mayor atractivo del centro
urbano para la

implantacién de comercios

dependencia energética

Ahorro de recursos no

renovables

Mayor accesibilidad general
a los servicios y

equipamientos

Reduccién de los costes
en materia de
infraestructuras de

circulacién

Conservacion de monumentos

Cuadro 1: Beneficios de la movilidad en bicicleta. Elaboracién propia.

La promocién de los tiempos lentos

El estimulo de los desplazamientos en bicicleta
(también de los desplazamientos a pie) exige en
del

paradigma de la movilidad y motorizacién en la

el fondo una radical reconsideracion
que se desenvuelve la actual civilizacion urbano-
industrial. Existe un amplio consenso en torno a
esta reconsideracion (Jacobs, 1967; lllich, 1974;
Estevan, 1994; Estevan y Sanz, 1996; Fernandez
Duran, 2008; Varela, 2008; Sanz, 2008; entre
muchos otros). Pero es preciso aclarar que
replantearse el concepto de movilidad implicar
volver a plantearse también el propio concepto de
tiempo (Augé, 2007), y particularmente el de los
tiempos urbanos, apostando por el disfrute de un
modo de vida méas pausado y pleno. Ello supone
de

materializar en la actualidad debido al excesivo

una eleccién vital enormemente dificil
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protagonismo de algunos aspectos mercantiles de
la planificaciéon urbanistica que provocan que el
mercado organice y especule con todo el
territorio. De tal forma que el ciudadano tiene
cada vez mas dificil ser precisamente ciudadano,
la razon de ser de la ciudad, para convertirse en
mero cliente.

Por ello es precisamente importante la promocion
de los desplazamientos en bicicleta, y en general
de toda la movilidad no motorizada, puesto que
permite reconsiderar los tiempos y los espacios
urbanos, apostando por la cercania, la lentitud y
el decrecimiento (en consumo de energia, en
accidentes, en estrés, en insatisfaccion, etc.).
Pero no solo se trata de lentitud, sino también y
muy fundamentalmente de emociones: andar,
callejear, deambular a paso lento por el espacio
publico de las ciudades, rehabilitar el espacio

urbano, descubrir nuevos paisajes y paisanajes.
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Con ello devuelve a la ciudad su ancestral escala
humana (Augé, 2009), multiplica los contactos
entre sus habitantes y trasciende las jerarquias
sociales.
Muy significativamente, los tiempos lentos
permiten una nueva consideracién de los paisajes
urbanos, especialmente de los fundantes. Los
paisajes se mueven con cada pedalada, y facilitan
una interaccion con el usuario que esta ausente
de la movilidad motorizada, mucho mas rigida y
atada a unos itinerarios fijados de antemano. Esta
interaccioén entre el ciclista y el paisaje también se
observa en la movilidad peatonal, igualmente libre
y sometida a imprevistos cambios de itinerarios y
alteraciones de la marcha.
Los desplazamientos a pie y en bicicleta
contribuyen de una manera extraordinaria a
“verse, encontrarse, socializar las calles,
reconstruir lugares de vida y sofar la ciudad. Hoy,
cambiar la vida es cambiar la ciudad” (ibid., p.19).
Tan estrecha es la relacion entre la movilidad no
motorizada y los tiempos lentos, que se suele
decir que “montar en bicicleta es aprender a
administrar el tiempo, tanto el tiempo corto del dia
o de la etapa, como el tiempo largo de los afios
que se acumulan” (ibid., p. 41).
La ciudad, como cualquier ser vivo, esta sometida
al envejecimiento.
“Saber envejecer dignamente, remozandose con
equilibrados compases, es uno de los caracteres
mas significativos de una ciudad inteligente. [...]
Por otro lado, una ciudad inteligente en la gestion
del tiempo sera también aquella que, desde su

propia morfologia, sepa responder
adecuadamente a los diferentes tiempos de sus
ciudadanos (tiempo de los nifios, tiempo de los
de y

productores, tiempo de los mayores, tiempo de los

paseantes, tiempo los ejecutivos

cuidados, tiempo de las creencias,...)’ (Ojeda,
2009, p.10).
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La bicicleta en la ciudad de Sevilla

El abordaje metodoldgico realizado para estudiar
y poner en perspectiva el fuerte incremento de la
movilidad ciclista en la ciudad de Sevilla en los
ultimos 4 afos ha consistido en la revisién
bibliografica de varios documentos® esenciales
relacionados con la promocion de la bicicleta en
Sevilla, de los que se han obtenido datos
cuantitativos y consideraciones legales, de disefio
y organizativas. El analisis se ha completado
posteriormente con una entrevista participada a 2
de los mas importantes conocedores de la
realidad ciclista en Sevilla, Ricardo Marqués2 y
Cebrian®,

contextualizaciones procedentes de

José Garcia y con matices vy
la propia
experiencia. Estas incorporaciones enriquecen el
proceso de conocimiento, que estaria incompleto

con la simple toma de datos o revisidon

bibliografica. Pueden interpretarse ademas como
técnicas que procuran una ecologia de los
saberes y un conocimiento situado que permiten
hacer emerger las cuestiones habitualmente

soterradas por los discursos oficiales y la

sociologia de las ausencias

2005).

(Sousa Santos,

' Los documentos analizados han sido: “Bases y Estrategias
para la integracion de la Bicicleta en la Movilidad Urbana de
Sevilla” (Gerencia de Urbanismo, 2005); Plan de la Bicicleta
de Sevilla 2007-2010 (Gerencia de Urbanismo, 2007);
Ordenanza de Circulacion de Peatones y Ciclistas de la
ciudad de Sevilla (BOP N° 117, 2008); y “Estudio sobre el Uso
de la Bicicleta en Sevilla” (Delegacion de Infraestructuras para
la Sostenibilidad, 2010).

2 Lider de A Contramano, Asamblea Ciclista de Sevilla, desde
su constitucion en 1987. Ha participado en la elaboracién del
Pacto Andaluz de la Bicicleta, ha sido uno de los redactores
del documento de Bases y Estrategias para la Integracion de
la Bicicleta en la Movilidad Urbana de Sevilla, forma parte de
la Comisién Civica de la Bicicleta, y es un habitual articulista,
promotor y divulgador de iniciativas de fomento de la
movilidad en bicicleta.

®Ha sido director del Area Observatorio y Control de Procesos
de la Gerencia de Urbanismo, cargo desde el que ha dirigido
la elaboracién de las Bases y Estrategias para la Integracion
de la Bicicleta en la Movilidad Urbana de Sevilla, y del Plan de
la Bicicleta de Sevilla. Recientemente ha dirigido el Congreso
Velocity 2011, El Ciclo de la Vida, celebrado en Sevilla en
marzo de 2011.
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Revisién bibliografica
El

integracion de la Bicicleta en la Movilidad Urbana

documento “Bases y Estrategias para la
de Sevilla” (Gerencia de Urbanismo, 2005) facilitd
el camino a las actuaciones municipales de
fomento de la bicicleta. Constituye un muy
completo estudio sobre las posibilidades de
incorporacion de la bicicleta en la movilidad de
Sevilla y la definicién de criterios y medidas a
El

documento desarrolla las lineas estratégicas que

implementar para incrementar su uso.
han permitido ejecutar la actual red de 120 km de
vias ciclistas en los distintos horizontes, define los
itinerarios principales de la ciudad, y finalmente
detalla el disefo de la red. Hay 2 criterios
generales que han resultado fundamentales para

disefiar la red ciclista (ibid., p.29):

Reducir el numero de encuentros entre los
ciclistas y el trafico de automoviles que circula
a velocidad elevada.

Reducir las diferencias de velocidad entre
modos (bicicletas y motorizados) en aquellas
vias donde la separacion sea imposible o
dificil de encajar por otros motivos (trafico de
vehiculos pesados, actividad de

carga/descarga, etc.).

Estos dos criterios han ayudado a tomar una
decisién concreta sobre las dos tipologias basicas
de tratamiento ciclista existentes hoy en la ciudad:
la segregaciéon mediante carril-bici delimitado en
calzada o acera-bici especifica, o bien Ila
integracion en coexistencia con el trafico, con los
peatones y también con el transporte publico (Fig.

4),

Figura 4: Segregacion mediante carril-bici (izqda.), y coexistencia con peatones y transporte publico.
Fuente: Izqda. www.carrilesbicisevilla.blogspot.com. Dcha: realizacion propia (2009).

La separacion fisica (ibid., p.29) “se ha adoptado
en las vias principales de trafico motorizado
donde existe espacio para la bicicleta, en
bastantes casos ganado a la doble fila de
aparcamiento”. Cuando no ha sido posible la
segregacion, se ha procurado reducir la velocidad
de

calmado de trafico, integrando asi la bicicleta en

los automodviles mediante actuaciones de

las lineas estratégicas que definen la jerarquia del

viario. El documento también concreta que “en las
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zonas centrales de la ciudad y en las zonas
centrales de los barrios la prioridad debe ser
facilitada a los medios no motorizados” (ibid.,
p.29).

El “Plan de la Bicicleta de Sevilla, 2007-2010”
(Gerencia de Urbanismo, 2007), por su parte,
propone medidas complementarias de fomento de
la bicicleta, destacando aquellas encaminadas a
integrar la bicicleta en el sistema intermodal de

transportes. Este documento destaca por
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“sentar las bases de una estrategia global de
fomento del uso de la bicicleta como medio de
transporte urbano en Sevilla. También establece
una serie de medidas infraestructurales de apoyo
al desarrollo de vias ciclistas y disefia un conjunto
de programas sectoriales” (ibid., p.16).

El Plan hace suyos los 2 criterios fundamentales

y
Estrategias, ya citados, para el disefio de la red

adoptados en el documento de Bases
de vias ciclistas, y agrega a continuaciéon una
serie de directrices complementarias: destaca
entre ellas la eleccion de una red de carriles
separada fisicamente (excepto en las zonas de

coexistencia), en su mayoria en plataforma de

acera, a costa del espacio destinado al
aparcamiento en bateria u ocupado por la doble
fila, y siendo los carriles bidireccionales de 2,5
metros de anchura media.

El Plan define el programa de desarrollo de la red
de vias ciclistas, aborda la estrategia de fomento
de la bicicleta en el casco histérico (que es
considerado en general como “zona 30” o “zona
20”), y crea la Oficina Municipal de la Bicicleta.
Caracteriza también el sistema de bicicleta
publica que plantea implantar, y que actualmente
cuenta con 2.500 bicicletas y 250 estaciones (Fig.

5).

Figura 5: Sistema de bicicleta publica de Sevilla. Fuente: Realizacion propia (2009).

Estas medidas de fomento de la bicicleta se
plantean gracias a que un trabajo de campo
realizado en la primavera de 2006 certificaba que
la ampliacion y mejora de la red viaria para
bicicletas constituia una notable demanda social.

El siguiente documento analizado, la “Ordenanza
Municipal de Circulacion de Peatones y Ciclistas”,
aprobado en 2008, ha sido objeto de una fuerte

controversia® debido a que permite la circulacién

* Fue denunciada por una Asociacién de Vecinos, generando
una Sentencia del Tribunal Superior de la Junta de Andalucia
(TSJA) en la que se anulaban los articulos 16, 40, 41 y 43,y
parte de los articulos 44 y 48. La Sentencia fue posteriormente
recurrida por el Ayuntamiento de Sevilla y A Contramano, y
finalmente el Tribunal Supremo ha considerado conforme a
derecho la referida Ordenanza, anulando asi la Sentencia del
TSJA.
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de bicicletas por areas peatonales, aunque con
las légicas restricciones para los ciclistas. Se
reconocen 5 condiciones para el transito de
bicicletas por aceras y zonas peatonales: 1) Que
en la via no exista carril-bici; 2) Que la anchura
(de la acera) sea superior a 5 metros, y al menos
haya 3 metros libres; 3) Que se circule a
velocidad reducida (menos de 10 km/h); 4) Que
se respete en todo momento la prioridad
peatonal; y 5) Que no se realicen maniobras

bruscas ni se circule a menos de 1 metro de las

fachadas.
Finalmente, el “Estudio sobre el Uso de la
Bicicleta en Sevilla” (Delegacion de
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la Sostenibilidad, 2010)

ofrece unas cifras globales de viajes en bicicleta

Infraestructuras para

en dia laborable sin lluvia, para el afio 2009,
gracias a la realizacion de unos aforos y una
posterior modelizacién con los datos de una
encuesta domiciliaria que se habia realizado en
2007. Los datos son deslumbrantes: “de 41.744

desplazamientos diarios en bicicleta en 2007, se

Nidmero de viajes (dia laborable)

ha pasado a 52.780 desplazamientos diarios, lo
que supone un incremento del 26,4% en sélo 2
afos, que equivale a un crecimiento anual
acumulado del 12,4%" (ibid., p.10). En 2007, la
movilidad en bicicleta suponia ya el 3,2% del total
de reparto modal, esto es, considerando los
desplazamientos a pie, que constituian el 36,5%

del total (cuadro 2).

reparto modal (%)

A pie

Coche

Transporte publico

Moto

Bicicleta

475.120

473.021

254.463

59.033

41.744

36,5%

36,3%

19,5%

4,5%

3,2%

Cuadro 2: Reparto modal de los viajes internos totales de Sevilla. Fuente: Delegacion de Infraestructuras para la
Sostenibilidad (2010), a partir de datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2007.

Pero si se dejan a un lado los desplazamientos a
pie para considerar exclusivamente la movilidad
mecanizada, se obtiene que los referidos 52.780

desplazamientos diarios en bicicleta suponen el

Modo

Nimero de viajes (2009, estimado)

6,6% de la movilidad mecanizada. La linea 1 del
metro capta, sorprendentemente, un numero de

viajeros considerablemente menor (cuadro 3).

reparto modal (%)

Coche

Autobus urbano

Tranvia

Metro Linea 1

Moto

Bicicleta

425.500

224.600

16.000

21.200

65.000

52.800

52,8%

27,9%

2%

2,6%

8,1%

6,6%

Cuadro 3: Reparto modal de los viajes mecanizados internos de Sevilla en dia laborable sin lluvia.
Fuente: Delegacidn de Infraestructuras para la Sostenibilidad (2010).

Ademas de esta cuantificacion de la movilidad

ciclista, se ha realizado una encuesta a ciclistas

que permiten su caracterizacion en cuanto a

motivo de viaje, recurrencia o modo alternativo de
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desplazamiento, lo que ha permitido cifrar el
impacto que la consolidacién de la bicicleta ha
tenido sobre el resto de modos, esto es, el
cambio modal efectivo hacia la bicicleta desde el
resto de modos de transporte.
Finalmente, se han estimado los beneficios que
ha supuesto este trasvase modal en términos de
ahorro energético y disminucion de emisiones de
gases de efecto invernadero, obteniéndose
“un ahorro de energia primaria equivalente a
448,06 tep/afio y de emisiones a la atmosfera de
1.178,07 Si

convencionalismo de que cada tonelada de CO;

tCOzeq/ario. se acepta el

que se deja de emitir a la atmdsfera equivale a la
plantacion de 30 arboles, se tiene que el ahorro
producido equivale a la plantacion de casi 36.000
arboles” (ibid., p.19).

Entrevista participada

La entrevista a Ricardo Marqués Sillero y José
Garcia Cebrian, cuya narrativa completa se
encuentra disponible en el proyecto de Master en
el que este articulo se basa, ha permitido
incorporar aspectos relevantes procedentes de
los movimientos sociales y del mundo técnico-
politico. Es justo reconocer el papel fundamental
que, desde la década de 1980, han tenido los
movimientos sociales® en la promocion de la
bicicleta en Sevilla. Su aliento e implicacion en
innumerables marchas reivindicativas y jornadas
técnicas a lo largo de los ultimos 30 afios
propiciaron un clima social favorable a la bicicleta
y estimularon un marco institucional idéneo para
la implementacion de medidas a favor de Ia
movilidad ciclista. Ello supone un claro ejemplo de
interrelacion entre civitas, polis y urbs, “las 3
dimensiones del habitat social que se relacionan
entre si de modo dialégico y recursivo” (De

Manuel Jerez, 2010, p.16). La civitas ha influido

5 Grupo Ecologista Autébnomo Sevillano (GEAS), Asociacién
Amigos de la Bici y, muy especialmente, A Contramano,
Asamblea Ciclista de Sevilla, desde su constituciéon en 1987.
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significativamente en la polis, cuyas decisiones
para la incorporacién de la bicicleta en el sistema
de movilidad de la ciudad han transformado Ia
urbs. El habitat social ha cambiado en Sevilla con
la bicicleta.

La de

convocatorias de marchas, reuniones y actos

celebracion numerosas jornadas,
publicos en torno a la bicicleta, y la aparicion de
textos especificamente dedicados a la bicicleta
(libros, articulos, posters, folletos, webs, etc.) han
constituido un modo de circulacion de discursos
2010).

evolucionado con los afios, pasando de ser

(Malpica, Las marchas ciclistas han

locales a metropolitanas con la celebracién del
El

Andaluz de la Bicicleta supuso, en su momento,

Dia Metropolitano de la Bicicleta. Pacto
el salto a la perspectiva regional. La celebracién
de la Masa Critica durante los afios 2005 y 2006
resultd vital el

para apoyar proceso de

construccion de la red de vias ciclistas. Mas
recientemente, desde el pasado otofio de 2010,
se celebra la iniciativa Ciclovia (aqui llamada
Ciclovida), procedente de algunas ciudades
americanas, consistente en cerrar una avenida
principal al trafico motorizado durante una
mafana de domingo al mes, para destinarla a los
modos no motorizados y a los juegos vy
actividades recreativas. Supone un ejercicio de
promocion de los tiempos lentos, busqueda de
contacto social y utilizacibn compartida del
espacio urbano en un ambiente ludico y festivo
(Fig. 6).

Los entrevistados valoran muy positivamente la
celeridad con la que se ha ejecutado la red de
120 km de vias ciclistas, que abarca la practica
totalidad del municipio, asi como su bajo coste
econodmico, 32 millones de euros, con los cuales
también se han ampliado acerados y calmado el
trafico a medida que se ejecutaban las propias

vias.
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Figura 6: Fotografias de la Ciclovida celebrada en Sevilla el pasado 7 de noviembre de 2010, en el tramo
comprendido entre La Florida y la Avenida Menéndez Pelayo. Fuente: Realizacién propia (2010).

La red de vias ciclistas de Sevilla, en cuyo

planteamiento y disefio las dos personas
entrevistadas han intervenido de manera decisiva,
presenta las siguientes caracteristicas
fundamentales: 1) Continuidad fisica (120 km),
que le aporta utilidad; 2) Conectividad, que le
aporta funcionalidad; 3) Segregacién, que le
le

proporciona seguridad; 4) Planitud, que

proporciona confort; y 5) Bidireccionalidad, que le
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genera visibilidad.
Con respecto a la cuantificacion de la movilidad
ciclista en Sevilla, los entrevistados actualizan el
de 52.800

estimados en 2009, y sefalan que la progresién

dato desplazamientos  diarios
en el uso de la bicicleta ha seguido su linea
ascendente, estimandose en 2010 no menos de
70.000 desplazamientos diarios en bicicleta;

puede que incluso mas, en una cifra cercana a



Morales, L / La movilidad ciclista como factor de sostenibilidad: breve andlisis de su emergencia en Sevilla

80.000. Ello ha sido gracias, probablemente, a la
muy notable brevedad de tiempo con la que se ha
implantado la red de vias ciclistas, y la enorme
respuesta ciudadana a la misma, fruto de cierta
tradicion local de ciclismo urbano (Malpica, 2010).
Otras dotaciones y medidas municipales, como la
implantacion de 5.728 aparcamientos para
bicicletas privadas en la via publica o la mejora de

la incipiente sefalizacion de trafico aplicada al

nuevo modo de movilidad, también han
contribuido al auge de la bicicleta.
Por su parte, la constitucion de la Oficina

Municipal de la Bicicleta ha servido de empuje
institucional, aseguran, para coordinar e impulsar
todas las actuaciones municipales de fomento de
la movilidad en bicicleta.

No se puede olvidar la puesta en servicio, en julio
de 2007, del servicio municipal de alquiler de
SEVICI. Este

constituye un factor determinante en la ampliacion

bicicletas publicas servicio
del numero de ciclistas urbanos, en especial entre
los jovenes, las personas con bajos recursos y los
usuarios preocupados por los robos de las
bicicletas de su pertenencia. Ciertos especialistas
sefialan que en estos perfiles de nuevos ciclistas,
el alquiler es en muchos casos un recurso
provisional, util durante una etapa de adaptacion
funcionalidad de esta
y que
la compra de su propia

para comprobar la

modalidad de transporte termina
desembocando en
bicicleta en propiedad (Malpica, 2010).
intermodalidad en

Los servicios de los que

interviene la bicicleta han mejorado
significativamente en el area de Sevilla, aseguran
los entrevistados. Un buen ejemplo esta en el
Proyecto Bus+Bici, del Consorcio de Transportes
del Area Metropolitana, que incluye con el ticket
de autobus metropolitano el acceso a una de las
180 bicicletas publicas de préstamo gratuito
27.000

personas), y a los nuevos aparcabicis reservados

(utilizadas  anualmente por unas
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de la estacion de autobuses de Plaza de Armas.
Recientemente, el pasado 22 de noviembre de
2010,

considerado conforme a derecho la Ordenanza de

el Tribunal Supremo de Justicia ha
Circulacion de Peatones y Ciclistas de Seuvilla,
anulando de este modo la Sentencia del TSJA
que invalidaba los articulos 16, 40, 41, 43 y parte
de

Considera el Supremo que la Ordenanza no

los articulos 44 y 48 de la normativa.
infringe la Ley de Trafico ni el Reglamento
General de Circulacion. De este modo, avala las
tesis del Ayuntamiento y de A Contramano en lo
que respecta a la legalidad de permitir el transito
de bicicletas por aceras y zonas peatonales bajo
los 5 condicionantes expresados con anterioridad.
Los entrevistados comentan el fallo del Supremo
y se muestran de acuerdo con el espiritu de la
Ordenanza de Circulacion.

La entrevista participada finaliza con un ultimo
repaso a las causas del auge de la bicicleta en la
ciudad. Afirman los entrevistados que el rotundo
auge de la bicicleta en Sevilla se debe,
sencillamente, a que le resulta util y funcional a la
ciudadania. La poblaciéon la utiliza masivamente
porque le resuelve satisfactoriamente su
necesidad de efectuar un desplazamiento urbano
de pocos kilémetros, ahorrando tiempo y dinero.
Consideran también que las actuaciones de
calmado de tréfico, peatonalizacion y fomento de
la movilidad en bicicleta estan provocando un
importante ahorro de energia y contaminacion a
la atmésfera, y ello permite que la sociedad
sevillana se posicione mejor de cara al cambio
global y a la previsible crisis energética futura.
Adicionalmente, la promocién de tiempos lentos y
la incorporacion al sistema de movilidad de la
ciudad de aquellos grupos sociales hasta ahora
perjudicados (nifios,

personas mayores, etc.)

puede suponer un ejercicio de inteligencia

compartida de la ciudad.
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Discusion

La especie humana ha protagonizado una
explosién demografica y urbana en los ultimos
250 afos, pero que es particularmente intensa
desde mediados del siglo XX, y que esta
acompafada de tipologias edificatorias entre las
que dominan las de baja densidad y de un
consiguiente uso masivo del automavil privado, lo
cual intensifica el metabolismo de las metropolis
mundiales. Las causas de la urbanizacion del
planeta se encuentran en los procesos de
del

acceso al automovil y abaratamiento progresivo

innovacion tecnoldgica, universalizacion

de los costes del transporte. La ciudad difusa,

ademas, ha transformado la realidad de los

sistemas wurbanos vy alterado sus légicas
econdmicas, sociales, fisicas y territoriales.

Concretamente, la actual civilizacion urbano-
industrial destaca especialmente por el uso tan
intenso que hace del flujo de energia primaria del
En

anualmente

la actualidad, se
12.000 millones de

equivalentes de petréleo, y se emiten anualmente

planeta. consumen

toneladas

a la atmdsfera 30.000 millones de toneladas (30
Gt) de CO;, (IPPC, 2011). Los esfuerzos por
incrementar la  eficiencia 'y reducir la
contaminacion suelen tener pobres resultados por
enmarcarse dentro del paradigma econdémico
convencional y no discutir el objetivo general de
incrementar el crecimiento. Si verdaderamente se
desea reducir de forma drastica las emisiones en
el curso de unas pocas décadas, se ha de
aceptar un importante y critico descenso en el
consumo de energia, empezando por los paises
mas ricos e industrializados. Ello exige replantear
por completo los modelos de organizacion urbana
y territorial, y revisar los sistemas de movilidad y
de gestion colectiva (agua, residuos,...), asi como
las formas de organizacion social, econdémica,
laboral, administrativas, etc. Sugerimos que un

buen comienzo seria recuperar el principio de
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“autosuficiencia conectada” (Gallart, 2009), de tal

manera que los socioecosistemas urbanos
procuren un reacoplamiento con el territorio y su
base biofisica, si bien conectados a redes para
tomar lo que no se es capaz de producir
En (2011)

aportaciones conectan

autébnomamente. Requejo se

encuentran que el
principio de la autosuficiencia con las redes y
capacidades de las sociedades contemporaneas.
Por su parte, el inicio del fin de la era de los
combustibles fésiles impactara con fuerza en las
metropolis y sobre el transporte motorizado y la
agricultura industrializada (Fernandez Duran,
2008). Sus efectos, junto a los de la actual crisis
de

pueden provocar

sistémica, naturaleza  multidimensional,
una crisis civilizatoria de
consecuencias imprevisibles. Para esquivarla, los
socioecosistemas urbanos, en tanto sistemas
complejos adaptativos, deben articular estrategias
que les proporcionen una mayor resiliencia y
capacidad de auto-eco-organizacion en el actual
marco de Cambio Global.

Una estrategia que entendemos puede ser
importante en esta direccion es el fomento de la
movilidad a pie y en bicicleta, y la restriccion de la
que se produce en automavil privado. Para ello es
necesario un modelo urbano compacto, en el que
la mayoria de los desplazamientos puedan
realizarse a pie y en bicicleta, en condiciones de
plena intermodalidad con sistemas publicos de
transporte colectivo. En este marco, el uso de la
tiene

bicicleta como medio de transporte

importantes ventajas, tanto personales como
colectivas, destacando entre ellas su capacidad
para aumentar la zona de clientela del transporte
publico, lo que incrementa su competitividad.
Creemos que la intermodalidad entre la bicicleta y
el transporte publico puede ser la Unica opcion de
movilidad viable en aquellas zonas residenciales
en baja densidad.

Los desplazamientos en bicicleta (y en general,

toda la movilidad no motorizada) contribuyen a
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devolver la escala humana a la ciudad, la cual se
encuentra amenazada por la extensién del
automovil y por la cultura de la velocidad e
hipermovilidad imperantes. Para replantearse el
concepto de movilidad hace falta antes discutir el
concepto de tiempo, en especial los tiempos
urbanos. Se hace cada vez mas necesario
estimular los tiempos lentos en la ciudad, lo cual
permite que los ciudadanos recobren la
conciencia sobre si mismos y se revierta la
dindmica que tiende a proyectar las ciudades
fuera de si mismas, devolviéndoles la escala
humana. La movilidad peatonal y ciclista
constituye una excelente forma de promocionar
los tiempos lentos y recuperar la dimension
simbdlica de las ciudades. Maximiza los contactos
entre ciudadanos y permite nuevos usos del
espacio y los paisajes, al suponer la interaccion
dinamica con el entorno y los paisajes urbanos,
que se ven modificados a cada paso o pedalada.
El paisaje se mueve y se transforma a medida
que se avanza en bicicleta, y el descubrimiento e
interpretacién de los paisajes fundantes necesita
un tiempo lento. Consideramos que saber
gestionar los tiempos cambiantes en la ciudad,
respondiendo a los diferentes tiempos de los
ciudadanos, es signo de una ciudad inteligente
que es capaz de valorar y hacer operativa la
ecologia de saberes que su propia historia le ha
ido otorgando. Estimamos que la promocién de
los desplazamientos en bicicleta puede mejorar la
inteligencia compartida de la ciudad, por las
siguientes razones:

¢ Incorpora a estos medios de transporte
blandos a grupos sociales antes marginados
en un escenario de movilidad
fundamentalmente motorizada.

Permite superar jerarquias sociales y facilitar
el contacto y la comunicacion ciudadana,
garantes de la cohesién social.

e Supone una reconsideracion completamente
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diferente de los tiempos y los espacios
urbanos, siendo sensibles a los diferentes
tiempos de los ciudadanos y buscando un
nuevo equilibrio urbano en el que prime el
interés general por encima del interés
particular.
La ciudad de Sevilla no ha contado con una red
de carriles-bici hasta tiempos muy recientes.
Hasta hace cinco afios solo existian tramos
inconexos entre si, que los hacia practicamente
inatiles para el transporte utilitario. Desde 2007,
en cambio, existe una red integrada de 120 km de
vias ciclistas que abarca la practica totalidad del
municipio, ademas de un sistema publico de
alquiler de bicicletas que cuenta con 2.500
unidades y 250 estaciones repartidas por toda la
indole
La

construccion de estas vias ciclistas, con un coste

ciudad, junto a otras medidas de

administrativo, educativo, social, etc.
de 32 millones de euros, ha supuesto una
practica econdmica para la administracion, en
relacién a los beneficios colectivos que luego se
han obtenido. Los datos aportados en el apartado
de revisién bibliografica apuntan a que el numero
de desplazamientos en bicicleta se ha duplicado
practicamente en 4 afios, entre los afios 2007 a
2010. Sevilla se encuentra en la actualidad a la
cabeza de las ciudades espafiolas en el uso de la

bicicleta como medio habitual de transporte, en

relacion a su poblacién. Y asi lo estan
reconociendo muchas ciudades de nuestro
entorno, federaciones de ciclismo urbano,

asociaciones, etc. Prueba de ello ha sido la
eleccién, por parte de la Federacion Europea de
Ciclistas, de Sevilla para la organizacion del
congreso Velocity 2011, el mas importante del
mundo en cuanto a promocion de la bicicleta
como medio de transporte urbano, que tuvo lugar
el pasado marzo del presente afo.

Por otra parte, en el proceso de toma de

decisiones sobre la tipologia de la red ciclista de
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Sevilla, los técnicos y politicos implicados se

decantaron por una red fundamentalmente

La

bidireccionalidad de las vias puede ser objeto de

bidireccional. unidireccionalidad o}
discusién, ya que no hay una unica solucion,
del

disponible, trama urbana y nivel de cultura ciclista

dependiendo en cada caso espacio

en la ciudad. Lo cierto es que los carriles
4

fundamentales, que quisiéramos subrayar:

bidireccionales  cuentan  con ventajas

¢ Reducen las intersecciones con el trafico
motorizado a la mitad, con lo que aumenta la
seguridad y la fluidez de los flujos.

Generan mas visibilidad ciclista en los cruces,
lo que también redunda en un aumento de la
seguridad.

Moderan la velocidad de circulacion ciclista, al
existir otros usuarios circulando préximos y en
sentido opuesto, con lo que se reducen
conflictos con los peatones.

Permiten el cruce e intercambio visual con
otros ciclistas, generando complicidad y la
apariencia de que el flujo ciclista es mayor,
impresion que tiene tanto el propio usuario que
se desplaza en bicicleta como un observador
situado fuera del carril (un peaton desde la
acera o un automovilista desde la calzada), lo
que facilita su convencimiento de que la red es
util y la inversién econémica ha sido acertada.
Hay ejemplos de ciudades europeas, en cambio,
con vias unidireccionales, que suelen permitir una
de

Normalmente, esta tipologia aparece en ciudades

mayor velocidad desplazamiento.
del ambito anglosajon y fuerte tradicidn ciclista,
donde las vias ciclistas no son invadidas por otros
usuarios, la velocidad a la que se desplaza el
ciclista suele ser considerablemente mayor que
en Sevilla, y donde un ciclista circulando préoximo
y en sentido contrario seria percibido mas como
un peligro que como una circunstancia amable. El

caso de Sevilla es diferente. Si bien ha existido
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histéricamente un amplio uso de la bicicleta en

relacion a los estdndares de las ciudades
espanolas, que sobrevivio al “desarrollismo” de
los 60 y llegd a mostrar, en un aforo de 1984, una
cifra de 30.000 desplazamientos diarios (Mateos
et al., 1986), que se estima que se mantuvo e
incluso pudo aumentar levemente en el siguiente
decenio a pesar de la falta de seguimiento
especifico6, la situacion de la bicicleta era
de

Si

marginal antes de la construccion la

infraestructura ciclista, especialmente la
comparamos con los estandares europeos. El
contexto social y de cultura ciclista también era
muy diferente. A pesar de los éxitos de las
“masas criticas” celebradas durante 2005 y 2006
para apoyar el proceso de promocién de la
bicicleta, es justo reconocer que también habia
rechazo por parte de ciertas agrupaciones de
taxistas, comerciantes y vecinos. La utilizacién de
la bicicleta no puede generalizarse entre las
personas mayores o aquellas personas que
tienen que cubrir grandes distancias entre su
domicilio y su lugar de trabajo o estudio. La
y
presente, y de hecho aun lo sigue estando en

cultura del automovil la velocidad estaba

ciertos grupos sociales. Los comerciantes y
taxistas son colectivos particularmente reticentes
a los cambios. Se necesitaba en 2006 y 2007, y
aun hoy, grandes dosis de pedagogia para vencer
las resistencias. En este marco de conflicto social
en torno a la construccion del llamado “carril-bici”,
creemos que la solucidon adoptada en su
momento de apostar por la bidireccionalidad de
las vias fue acertada: las 4 ventajas apuntadas
lineas arriba con las que cuentan las vias
bidireccionales eran especialmente pertinentes en
Sevilla para superar el conflicto social. Resultaba
muy importante, en aquel momento, maximizar la
los

seguridad en los desplazamientos y en

6 . ) -

Lamentablemente, los estudios posteriores de movilidad no
han incluido un analisis especifico de la situacion de la
bicicleta, relegandola al apartado de “otros”.
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cruces, y de camino moderar la velocidad de
circulacion ciclista, para reducir las tensiones con
los peatones, al principio perplejos ante la
novedad. Consideramos que la fluidez de los
flujos y su mayor visibilidad resulté fundamental
para convencer a los escépticos y “acostumbrar”
a los peatones a la presencia de ciclistas en las
vias. En lineas generales, los temidos atropellos
de peatones por parte de ciclistas no tuvieron
lugar, a pesar de la injustificada alarma social
inicial. Los peatones “aprendieron” con el tiempo
a cruzar las vias ciclistas por los pasos
habilitados para ello, al igual que ya hacian
la calzada. Todo ello sin
de

prioridad peatonal en las areas peatones.

cuando cruzaban

menoscabo, por supuesto, la absoluta
Quisiéramos dedicar unas lineas a enfrentar la
dicotomia motorizado/no motorizado, frente a
mecanizado/no mecanizado. Creemos que la
distincion entre “mecanizado/no mecanizado”
permite encubrir el caracter motorizado del coche,
que no se pone de manifiesto de forma explicita,
y situa la bicicleta junto al coche. En su lugar,
estimamos mas oportuno discriminar entre
“‘motorizado/no motorizado”, de manera que la
bicicleta se acerque al peaton, y se subraye el
caracter motorizado del coche. Ademas, por
razones de mecanica y fisica termodinamica, la
bicicleta debe situarse mucho mas préxima al
modo peatonal.

Con respecto al fallo del Tribunal Supremo
anulando la sentencia del TSJA y considerando
conforme a derecho la Ordenanza de Circulacién
de Peatones y Ciclistas, algunos medios han
procurado transmitir la idea de que el referido fallo
implica una permisividad total y absoluta en lo
que respecta a la circulacion de ciclistas por
aceras y zonas peatonales. Creemos, por el
contrario, que las determinaciones y el enfoque
general de la Ordenanza responden a la nueva

realidad urbana existente en la ciudad a raiz de la
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progresiva introduccién de la bicicleta en su
sistema de movilidad. Las peatonalizaciones de

un buen numero de plazas y avenidas, la

y
pacificacion general del trafico inauguran un

construccion de la red de carriles-bici la

nuevo escenario en el que la coexistencia de

y
velocidades en las areas peatonales esta llamada

peatones ciclistas circulando a bajas
a ser la normalidad, tal y como sucede en muchas
ciudades europeas desde hace afos.

El cambio de modelo de movilidad que ha
protagonizado la ciudad de Sevilla en el ultimo
lustro con su apuesta por la movilidad en
bicicleta, los tiempos lentos, el ahorro energético
y la disminucion de las emisiones contaminantes,
puede constituir un ejercicio de respuesta al
Cambio Global y de adaptacion y anticipacion a
las perturbaciones e incertidumbre, asi como un
ejemplo de inteligencia compartida de la ciudad,
especialmente por el cambio mental y social que
subyace. Esta Uultima circunstancia llama la
atencioén, en una ciudad que destaca por haber
albergado iniciativas torpes y miopes. Pero lo
cierto es que la integracion de la bicicleta en el
sistema de movilidad dota a la ciudad de
resiliencia socioecoldgica, en tanto que sistema
adaptativo complejo, y le permite asumir las
perturbaciones y alcanzar un equilibrio dinamico
con el que afrontar los inevitables y profundos
cambios relacionados con la energia que estan
por llegar con el fin de la era de los combustibles
fésiles y la presumible crisis energética mundial
que le sucedera. En consecuencia, se ven
aumentados los niveles de sostenibilidad general
del

resiliencia generada.

sistema, mayores cuanto mayor sea la
En definitiva, la ciudad se auto-eco-organiza e
de

perturbaciones y tensiones) para adaptarse,

inicia su aprendizaje (a través las

siquiera parcialmente, a las exigencias del

Cambio Global. La sostenibilidad de los sistemas
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urbanos en el siglo XXI, -un siglo que tendra en
los cambios, las crisis y la incertidumbre sus
rasgos definitorios-, pasa por saber aprovechar
las oportunidades que les ofrece su condicién de
sistemas adaptativos complejos. La resiliencia
socioecoldgica es clave para ello.

Esta del y
elevacion de sus niveles de sostenibilidad puede

auto-eco-organizacion sistema
sufrir un serio revés de confirmarse la derogacion
del llamado “Plan Centro”, iniciativa recogida en el
programa electoral que ha obtenido un respaldo
mayoritario en las ultimas elecciones municipales.
El Plan Centro restringe el acceso en automoévil al
casco historico, a excepcion de los residentes, y
se enmarca en la consideracion del centro de la
ciudad como una zona 30 o zona 20 y en el
modelo de movilidad (y de ciudad) por el que
apostoé la anterior corporaciéon municipal. A pesar
del respaldo mayoritario en las urnas del grupo
politico que plantea la derogacion, las encuestas
apuntan a que una mayoria de los ciudadanos
apoya el proceso de peatonalizaciéon del casco
histérico y de restriccion de acceso en automovil
privado. Incluso se han celebrado protestas
ciudadanas en los ultimos dias de julio de 2011
Estas nuevas

en contra de la derogacion.

tensiones corroboran la complejidad de la

movilidad urbana, sus multiples y cambiantes

y
ocasiones aparecen entre la civitas y la polis. La

actores, los conflictos que en no pocas
derogacion, ademas, cuenta en nuestra opinién
con dificultades técnicas, pues es contraria al
modelo de ciudad definido en el Plan General de
Ordenacion Urbana actualmente en vigor, que
tiene caracter de norma de obligado cumplimento

para la administracion local. Consideramos que si

se consuma la derogacién, se estara
interrumpiendo el proceso de progresiva
incorporacion de la bicicleta en la movilidad

urbana de la ciudad, asi como cancelando el

modelo de movilidad en si planteado para toda la
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ciudad, que tiene uno de sus mas importantes
pilares en la consideracion del centro como zona
20 o zona 30 con prioridad para los modos no

motorizados.
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