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La emergencia de la movilidad ciclista en las

ciudades

The emergence of cycling mobility in the cities

Ricardo Marqués' y Manuel Calvo Salazar?

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, pp. 5-7.
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i113.01

1  Catedratico en la Facultad de Fisica
de la Universidad de Sevilla. Responsable
del Servicio Integral de la Bicicleta de la
Universidad de Sevilla (SIBUS) y presi-
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3 Por desgracia, en el momento en que
se escribieron la mayoria de los articulos
de este numero especial la crisis de la CO-
VID-19 atin no habia estallado o se encon-
traba demasiado reciente como para in-
cluirla en los analisis. Analizar el impacto
de dicha crisis en la movilidad urbana en
general y en el ciclismo urbano en particu-
lar es ciertamente una tarea pendiente de
gran interés.

Hace ahora aproximadamente 200 anos que el baron Karl Drais pre-
sento en la ciudad alemana de Mannheim su laufmaschine o maqui-
na para correr, conocida universalmente como “draisiana”. Dos siglos
después la draisiana, convertida en la bicicleta moderna, es el modo de
transporte mas utilizado en el Planeta. Pese a que el ascenso imparable
del automovil desde la década de los sesenta parece haberla relegado a
un papel marginal en las politicas de transporte, la bicicleta sigue siendo
el vehiculo mas vendido en el mundo y el vehiculo de transporte indivi-
dual mas utilizado por la mayoria de la poblacién mundial.

En las ultimas décadas, especialmente a partir de la crisis del petréleo
de los setenta, la bicicleta esta experimentando, ademads, un auge inespe-
rado en las ciudades de los paises mas ricos, como respuesta a las senales
que se van acumulando acerca de la crisis medioambiental, de la que la
motorizacion de la movilidad urbana es una de las principales responsa-
bles. Adicionalmente, la bicicleta se ha revelado como el medio de trans-
porte social y econémicamente mas eficaz, lo que contribuye a mejorar
sustancialmente los estandares de habitabilidad de las ciudades. En el ul-
timo ano, la crisis sanitaria de la COVID-19 ha supuesto un nuevo impul-
so a la movilidad ciclista en las ciudades de todo el mundo.” El presente
numero de la revista Hdabitat y Sociedad trata de contribuir al analisis de
esta EMERGENCIA DE LA MOVILIDAD CICLISTA EN LAS CIUDADES, desde di-
ferentes puntos de vista que comparten una inquietud comun: C6mo ha-
cer de las ciudades espacios mas habitables.

El articulo “Entre infraestructuras y culturas. Discursos y practicas en
torno a la movilidad urbana en Andalucia” de Macarena Hernandez-Ra-
mirez y Mario Jordi Sanchez analiza desde una perspectiva multidiscipli-
nar “los diferentes usos y practicas relativas a la movilidad sostenible en
general, y al ciclismo utilitario en particular, en los espacios urbanos de
Andalucia, de cara a poder elaborar recomendaciones para fomento del
uso de la bicicleta en Andalucia”. Nos ha parecido que constituye una ex-
celente introduccion al nimero ya que ofrece una muy buena panorami-
ca de la situacion y de la percepcion social de la movilidad ciclista en An-
dalucia, asi como una reflexion general, que excede el dmbito andaluz, y
por ello nos parece especialmente valiosa, acerca de los factores sociales
que condicionan el éxito de las politicas de promocion de la bicicleta, ge-
neralmente centradas, hasta la fecha, en la creacion de infraestructuras.

Uno de los aspectos mas importantes a la hora de desarrollar planes
de fomento de la bicicleta es el analisis de su impacto macro-econoémi-
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RicARDO MARQUES Y MANUEL CALVO SALAZAR

4 FEl término ‘bakan’ (o ‘bacan’) se uti-
liza en Chile y otros paises de Latinoamé-

rica para designar algo bueno o divertido.

En Espana podria traducirse como ‘guay’
o ‘guapa’.

co. El articulo “The economic value of cycling. A methodological as-
sessment for Starter Cities” de Joao Pedro Ferreira, Frederico Moura
Sa, Catarina Isidoro y José Carlos Baptista Da Mota nos propone una
metodologia para dicho andlisis centrada en el caso de Portugal, pero
aplicable a muchas otras ciudades del mundo, donde la bicicleta ocu-
pa todavia una posicion marginal en la planificacion de la movilidad
urbana. Factores como el impacto del uso de la bicicleta en la salud
publica o en la preservacion del medio ambiente deben ser incorpo-
rados al analisis econ6émico y el articulo mencionado desarrolla una
metodologia para ello. El siguiente articulo, “Salud urbana, bicicletas
y arboles”, de Enrique Figueroa-Luque, Teresa Figueroa-Luque, Elena
Mateos Martinez, Teresa Luque Palomo y Enrique Figueroa Clemente,
se enmarca precisamente en el analisis de las caracteristicas que debe
presentar una infraestructura ciclista saludable, mientras que el articu-
lo de Francisco Bastida titulado “La Bicicleta y el Estado social de Dere-
cho” analiza el complejo y dificil encaje de la bicicleta como medio de
transporte en una legislacion de trafico pensada para el automovil y la
movilidad motorizada, mediante el analisis critico de su evoluciéon en
los ultimos anos en Espana.

Se sabe que alli donde la bicicleta ocupa un lugar relevante en las
pautas de movilidad, también se produce una mayor presencia de mu-
jeres entre los usuarios de la bicicleta. El articulo de Anna Obach La-
pieza y Maria Ramos Sanz, “Elementos clave para la introduccion de
la perspectiva de género en las infraestructuras ciclistas”, nos recuerda
este hecho y nos ofrece un analisis de los factores que posibilitan esa
mayor presencia de las mujeres en el ciclismo urbano. Por su parte, el
articulo de Edorta Bergua, “La bicicleta en el pais de la (auto)movili-
dad eléctrica”, nos recuerda el papel relevante que juega y puede jugar
la bicicleta eléctrica de pedaleo asistido en el camino hacia una movi-
lidad urbana mas sostenible, un papel que parece haber sido olvidado
por las politicas dominantes de fomento de la electrificacion de la mo-
vilidad, volcadas casi en exclusiva en el fomento del automovil eléctri-
co. Finalmente, el articulo “La imagen de la bicicleta en la comunica-
cion publicitaria: movilidad sostenible y cambio climatico”, de Gerardo
Pedros-Pérez, Pilar Martinez Jiménez y Pilar Aparicio Martinez, analiza
el papel de la bicicleta como elemento publicitario, los mensajes subli-
minales que suelen acompanar a esta utilizacion, asi como las buenas'y
malas practicas que la acompanan.

Cierran el apartado de articulos monograficos de este nimero espe-
cial tres articulos dedicados al analisis de casos concretos, pero de gran
relevancia y de los que pueden derivarse importantes ensenanzas prac-
ticas aplicables a otras situaciones similares. El articulo de Pedro Malpi-
ca, “La influencia del campo social pro-bicicleta en el proceso de pro-
mocion del ciclismo urbano en Sevilla”, analiza el complejo proceso
de alianzas que posibilitaron el éxito de una iniciativa ciudadana de fo-
mento de la bicicleta. El articulo de Lake Sagaris, Maya Flores y Daniel
Lanfranco, “De Rutas Seguras a Rutas Bakanes* en Chile: Co-creacion
con enfoque de género, educacion civica, y derechos”, propone una
metodologia participativa para ir mas alla del concepto de ruta segura
y englobarlo en un concepto mas amplio, con implicaciones de géne-
roy de empoderamiento civico. Finalmente, el articulo “Contribucion
al analisis del impacto de la creacion de una red de vias ciclistas en la
economia local y en la imagen turistica de las ciudades. El caso de Se-
villa”, de Ricardo Marqués, Manuel Lopez-Pena y Vicente Hernandez-
Herrador, desarrolla y aplica una metodologia para el analisis micro-
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economico de las politicas de fomento de la bicicleta en las economias
locales, un aspecto importante a la hora de generar consenso social y
forjar alianzas en torno a esas politicas.

El namero especial se completa con cuatro articulos en la seccion
de Lecturas, Eventos y Debates (LED) dedicados al monografico. El
primero de ellos es un estudio de caso que ejemplifica la evolucion del
tratamiento recibido por la bicicleta en los planes de ordenacién urba-
na en un municipio de Latinoamérica de tamano medio. Los tres res-
tantes se refieren mas directamente al apartado bibliografico, siendo
el primero de ellos la presentacion de un centro de documentacion
en torno a la bicicleta pionero en Espana y los dos restantes la presen-
tacion de libros y colecciones bibliograficas de especial interés para el
tema de este nimero especial.

Se trata en este numero, en definitiva, de contribuir a la creacion de
un marco completo para comprender el papel que la bicicleta ya esta
jugando en el desarrollo urbano sostenible y la potencialidad que, en
el futuro, puede seguir teniendo. Asi, la bicicleta propone, mas alla de
su papel concreto como instrumento de transporte, un modo de mirar
y vivir la ciudad. Consideramos que este modo de mirar y vivir estard,
estd ya, en la base de la conformacion de un consenso social proclive a
la transformacion de nuestro espacio urbano en un espacio mas habi-
table y sostenible.

Marqués, R. y Calvo Salazar, M. (2020). La emergencia de la mo-
vilidad ciclista en las ciudades. Habitat y Sociedad, 13, 5-7.

<http://dx.doi.org/11.12795/HabitatySociedad.2020.i13.01>

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 5-7
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i13.01


http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i13.01
http://dx.doi.org/11.12795/HabitatySociedad.2020.i13.01

e
[pepaidos 4 yejiqeH}






A

Imagen de Christelle S., Amsterdam, Holanda
hitos://pixabay.com


https://pixabay.com/es/ventana-mujer-la-construcci%C3%B3n-de-2575510/

Entre infraestructuras y culturas. Discursos y
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Abstract

Usually, the figures and facts used to analyze cycling
mobility in the urban environment, are hardly based in
references to infrastructures as a factor that facilitates
/ hinders that mobility. Convinced of the need to con-
sider other influential variables, we address from the
CICLA project the general objective of knowing mo-
bility in urban areas of Andalusia. More specifically we
are committed to knowing which are the main social
discourses and practices around the use of the bicycle,
within the need to incorporate social, economic, po-
litical and cultural aspects usually separated from the
analysis. Based on a qualitative methodology and a ho-
listic approach, the results of this research shed light on
some of these aspects, providing some conclusions and
reflections of interest for the promotion of the bicycle
as a means of transport in our cities.

Key words
Culture; Infrastucture; Social use; Bicycle; City

Resumen

De forma habitual, las cifras y hechos que se emplean
para analizar la movilidad ciclista en el ambito urba-
no estan fuertemente basadas en las infraestructuras
como factor que facilitan/dificultan esa movilidad.
Con el convencimiento de la necesidad de considerar
otras variables influyentes, abordamos desde el proyec-
to CICLA el objetivo general de conocer la movilidad
en zonas urbanas de Andalucia. Mas concretamente,
apostamos por estudiar los principales discursos y prac-
ticas sociales en torno al uso de la bicicleta, dentro de
la necesidad de incorporar aspectos sociales, econ6mi-
cos, politicos y culturales habitualmente apartados del
andlisis. Con una metodologia de corte cualitativo y un
enfoque holistico, los resultados de esta investigacion
arrojan luz sobre algunos de estos aspectos, aportan-
do algunas conclusiones y reflexiones de interés para
la promoci6n de la bicicleta como medio de transporte
en nuestras ciudades.
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Introduccién

El habitat por excelencia del ser humano en el siglo xx1 ha pasado a
ser la ciudad (Barrios, 2012). El Fondo de Poblacion de las Naciones
Unidas calcula que fue en 2008 cuando mas de la mitad de la pobla-
cion mundial paso a ser urbana. Se computa ademas que la poblacion
mundial llegé a los siete mil millones de personas en octubre de 2011,
(UNFPAy Barbara, 2011) y que, en 2050, pueda oscilar entre nueve mil
y dieciséis mil millones de habitantes, en funcion de las politicas sobre
control de la poblacion que se lleven a cabo (DESA, 2011; Herrmann,
Guzman y Schensul, 2012). Por otra parte, las estimaciones sobre el
crecimiento urbano prevén que para el ano 2030 cinco mil millones de
personas viviran en ciudades y que siete de cada diez urbanitas viviran
en Africa o Asia (UNFPA y Barbara, 2011; UNFPA, 2007). En Espana
el porcentaje de personas que vive en ciudades (80%) supera la media
europea (75%), concentrandose sobre todo en el centro y el litoral pe-
ninsular (Barrios, 2012; UNFPA, 2007).

El transporte motorizado es el actual protagonista en los patrones
de movilidad de esta poblacion crecientemente concentrada en las
urbes. Este protagonismo del transporte motorizado, y especialmen-
te, del automovil, ha dejado escaso lugar a otros medios alternativos,
como la bicicleta (Paterson, 2007). La historia del uso social de este
objeto ha experimentado fluctuaciones, a lo largo de su breve historia,
de forma analoga a otros paises de nuestro entorno (Augé, 2009): de
vehiculo utilitario de cierta distincion social en sus etapas originarias,
paso a ser un transporte de sectores trabajadores en las primeras déca-
das del siglo xX, hasta ir paulatinamente desapareciendo de nuestras
calles, en beneficio del automovil privado. Del mismo modo, los peato-
nes han visto también limitada su movilidad, la cual ha sido progresiva-
mente objeto de reglamentaciones y ordenamiento publico, en aras a
su progresivo constrenimiento en la ciudad.

Como resultas de todo ello, la bicicleta ha visto minorada su presen-
cia en el transito viario y en el espacio fisico al mismo tiempo que ha
reducido su prestigio en el espacio simbolico social, pasando a ser una
forma de movilidad tan residual como menospreciada (Urry, 2007).
Solo el ciclismo deportivo y algunas formas de ciclismo recreativo han
permanecido al margen de este proceso de devaluacion. El transpor-
te en bicicleta resiste el empuje del trafico motorizado privado solo en
ciertos sectores sociales, muy notablemente en el ambito rural, como
comprobamos en Andalucia, donde en algunos municipios y comarcas
podemos constatar su uso ininterrumpido a pesar de las tendencias de
motorizacion general de la sociedad (Hernandez, 2016). En fechas re-
cientes, se produce un leve resurgir del ciclismo en algunas ciudades
andaluzas por parte de sectores jovenes urbanos, generalmente de cier-
to nivel educativo, y con frecuencia asociado a estilos de vida alterna-
tivos o disidentes y a la por entonces incipiente sensibilizacion social
por los problemas medioambientales. En las altimas décadas del siglo
xX, al calor de esta actividad con connotaciones de disidencia social,
nacen en Andalucia, como en otros territorios de nuestro entorno, las
primeras asociaciones en defensa de los derechos de los ciclistas urba-
nos (Rio y Coca, 2017). Este timido resurgir es un claro antecedente
del actual incremento del ciclismo urbano como transporte en expan-
sion y cuya proyeccion inmediata muestra signos muy prometedores.
Entre los objetivos y reclamos tanto de estos grupos, como de las y los
usuarios, destaca la reivindicacion de infraestructuras propias para las
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bicicletas dentro de las ciudades (Martin y Galvez, 2016). A partir de
este momento entra en agenda (tanto de planificadores como de usua-
rios/as) los espacios ciclistas como parte de la movilidad en el contexto
urbano. La existencia o no, el volumen, el estado y uso de esta infraes-
tructura ciclista en nuestras ciudades, se convierte en indicador de uso,
en evidencia de la gestion politica y en una eterna disputa entre las y
los usuarios que la reclaman y los que no.

La continuidad del uso de la bicicleta, con estas fluctuaciones en su
devenir historico, evidencia las ventajas que presenta como modo de
transporte urbano y metropolitano, no solo desde el punto de vista de
la lucha contra el cambio climatico, sino también desde los puntos de
vista del uso eficiente de la energia y del espacio urbano, asi como de
la mejora de la salud publica (Garrard, Rissel, y Bauman, 2012). No es
pues de extranar el creciente interés en su promocion y el renacimien-
to que dicho modo esta experimentando en todo el mundo (Puchery
Buehler, 2012). Forman parte de este proceso tanto los usos tradicio-
nales de la bicicleta, como otros usos de mas reciente aparicion, como
las grandes infraestructuras de intermodalidad con el transporte pu-
blico (ob. cit.), las bicicletas publicas (De Maio, 2009; Larsen y El-Ge-
neidy, 2009; Lin y Yang, 2011; Parkin, 2012; Willis, Paige, Manaugh y
El-Geneidy, 2015), los pedelecs o bicicletas eléctricas (Pucher y Buehler,
2012), 1a ciclo-logistica o uso de la bicicleta para realizar transportes de
ultima milla (Reiter y Wrighton, 2014), el cicloturismo como fenéme-
no de masas, etc.

Las politicas y procesos sociales asociados a la promocion de la bici-
cleta en el marco de la movilidad urbana se desarrollan a todas las es-
calas, internacional, nacional y local, si bien, por su naturaleza urbana,
presentan en la mayoria de las ocasiones un ambito de actuacion local.
Ello da lugar a una amplia variedad de politicas y procesos, de muy di-
versos modos de proceder y resultados (Pucher y Buehler, 2012; Con-
Bici, 2007), entre los que no podemos dejar de contemplar como las
infraestructuras ciclistas ostentan un papel destacado.

Obtener un entorno seguro para la movilidad ciclista, ya sea me-
diante la creacion de redes de vias ciclistas o mediante el calmado
del trafico (o ambos), resulta esencial en el marco de aquellas politi-
cas, no conociéndose en nuestro entorno casos de ciudades que ha-
yan alcanzado niveles significativos de participacion de la bicicleta
en la movilidad urbana sin haber desarrollado simultineamente ta-
les iniciativas (Pucher y Buehler, 2012; ConBici, 2007). No obstan-
te, la creacion de vias ciclistas no garantiza por si sola un incremento
significativo del ciclismo urbano. Se conocen casos de ciudades que
han intentado desarrollar dichas politicas sin éxito (ConBici, 2007).
Igualmente ocurre con los sistemas de bicicletas publicas (Anaya y
Castro, 2012; Castro, 2015). Todo ello evidencia que el éxito en las
politicas de promocion de la bicicleta depende de factores que van
mas alla de la mera construccién de infraestructuras. La proximidad
entre usos y funciones urbanas en el espacio, la cual se ha denomina-
do como “compacidad”, se presenta como otro de los elementos que,
mas alla de la existencia o no de infraestructuras ciclistas, pueden
determinar el éxito en la implementacion de estas politicas (Rueda,
1996). Influyen igualmente sin duda los procesos sociales que favo-
recen o retrasan la integracion de la bicicleta en la movilidad urbana
(Horton, Rosen y Cox, 2007) y que abarcan desde las percepciones
acerca de la seguridad y del riesgo, a las constricciones impuestas por
familias y estilos de vida, pasando por la influencia de la cultura y la
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imagen, o el impacto del climay la orografia, entre otros (Cox, 2015).
Por todo ello, emerge como una necesidad implementar analisis re-
lacionados con los elementos socioculturales que influyen, condicio-
nan o determinan el devenir de este tipo de intervenciones. Aspirar a
una normalizacion de la poblacion ciclista, superando las constriccio-
nes subculturales que limitan los usos a sujetos y colectivos especifi-
cos seria uno de los principales retos a afrontar para posteriormente
desarrollar cualquier diseno de intervencion planificadora con voca-
ci6n democratica e integradora (Parkin, 2012).

Caso de estudio: métodos y miradas

Los datos y aportaciones incluidos en el presente texto son resultados
del proyecto Movilidad sostenible en Andalucia: prdacticas y discursos en el
uso de la bicicleta' cuyos objetivos fundamentales se centraron en anali-
zar y registrar los diferentes usos y practicas relativas a la movilidad sos-
tenible en general, y al ciclismo utilitario en particular, en los espacios
urbanos de Andalucia, de cara a poder elaborar recomendaciones para
el fomento del uso de la bicicleta en Andalucia.

En este proyecto ha trabajado un equipo de 14 investigadores, de di-
ferentes procedencias, trayectorias y disciplinas: antropologia, sociolo-
gia, psicologia, ambientales, arquitectura, etc., lo que sin duda ha per-
mitido una interdisciplinariedad que ha contribuido de forma decisiva
a trabajar desde la mirada global que requiere el fenémeno del ciclis-
mo urbano. Desde la aplicacion de la técnica de la observacion partici-
pante, estos investigadores de ambos sexos han aportado el analisis de
discursos y practicas de una gran cantidad de sujetos en diferentes en-
tornos urbanos, asi como su experiencia directa de movilidad, en sus
diversas formas: como ciclistas, peatones, usuarios/as de transporte pu-
blico o conductores.

Para comprobar nuestros objetivos e hipotesis para este proyecto se
ha optado por la composicion de un estudio de caso por cada una de
las zonas estudiadas: Cadiz, Cérdoba, Granada, Malaga, Sevilla, Huelva
y Almeria, combinando diferentes metodologias:

En primer lugar, de manera destacada y en concordancia con los
objetivos planteados, se ha desarrollado como estrategia principal en
cada zona, una etnografia de corte antropologico; ello permitié demar-
car y dimensionar cada una de las variables en su contexto especifico.
La etnografia, como modelo de estudio cualitativo, ha comportado el
trabajo desde dentro de cada territorio elegido, con estancias de las in-
vestigadoras/es que se han prolongado 15 meses en cada caso. La re-
ferida observacion participante ha sido la técnica mas implementada,
complementada con otras técnicas desarrolladas en paralelo: entrevis-
tas (formales e informales, abiertas y semidirigidas).

El protagonismo de la etnografia anima también a la utilizacion de
estrategias de caracter grupal y participativo, tales como los foros de
participacion. En estos se han reunido a personas diversas (con crite-
rio representativo, situacional, reputacional) para detectar problemas,
lograr consensos (o en su caso detectar areas de disensos) y establecer
acuerdos y propuestas. Para la celebracion de estos foros se ha realiza-
do en cada zona de estudio un previo e intenso trabajo de campo, di-
rigido a localizar y contactar participantes, y a definir de un prediag-
nostico con el que trabajar. Se celebraron un total de 14 foros entre
todas las zonas de estudio. Los temas tratados en estos foros participa-
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tivos variaron en cada uno de los contextos analizados, pues surgieron
a partir de las iniciativas de los propios grupos, los cuales planteaban
sus propuestas tematicas y problemadticas de interés. El trabajo de las
y los investigadores se centr6 en coordinar y moderar dichas sesiones
con la minima injerencia posible, orientando el discurso hacia el regis-
tro de consensos y disensos en torno al uso de la bicicleta en la ciudad,
asi como las posibles respuestas y estrategias ante los problemas plan-
teados.

Todo ello se ha combinado con la celebracion durante las primeras
fases de la investigacion de un total de 12 grupos de discusion para el
registro y analisis de discursos sociales en torno a la bicicleta. Se reunie-
ron de manera representativa (obreros/as, estudiantes, amas de casa,
funcionarios/as, etc.) en grupos de entre 5y 10 participante, con un
perfil definido segtin variables socioecon6émicas, género, etc. El resul-
tado de estos grupos de discusion fue uno de los principales insumos
recabados en el comienzo del trabajo de campo. Todo ello junto al ana-
lisis de documentacion y fuentes secundarias permitié encarar con ga-
rantias la campana de trabajo de campo en cada sistema metropolitano
andaluz elegido.

Una vez concluidas cada una de estas metodologias, se procedio
a triangular la informacion, de sistematizar y establecer correlaciones
(Figura 1). De especial interés cientifico ha resultado el modo en que
se ha resuelto esta ultima fase de elaboracion de resultados y redac-
cion, aplicando todo un sistema de trabajo y de intercambio de infor-
macion (entre las diferentes zonas e investigadores) que posibilité dar
respuesta al objetivo de reflexionar por ejes tematicos (después de la
contextualizacion por dreas) y sobre todo de acertar en las propuestas
de intervencion que se propusieron.

Grupos de Foros
discusién participativos

Registro de usos y practicas
(Sistematizacion de discursos
y practicas)

¥

Observacion

Entrevistas .
participante

Recopilacién de datos

-

Anadlisis de los datos

Temas emergentes
Temas consensuados

—

Informes tematicos U Informes territoriales

El andlisis de la informacion obtenida sigui6é un esquema iterativo
dentro del paradigma de la Metodologia de la Teoria Fundamentada
(Strauss y Corbin, 2002). Un primer procesamiento de los datos obte-
nidos por los cuatro grupos de técnicas aplicadas (entrevistas, observa-
cion participante, grupos de discusion y foros participativos) establecio
su conexion con los objetivos preliminares de la investigacion, centra-
do en el registro y catalogacion de los principales usos u practicas ciclis-
tas. Este primer procesamiento, centrado en un analisis de contenido

Figura 1. Representacion grdfica sinféti-
ca del proceso de recopilacion y andlisis
de dafos. Fuente: proyecto CICLA, elabo-
raciéon propia.
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(Hsieh y Shannon, 2005) llevo a la emergencia de nuevos ejes temati-
cos, como los relacionados con el género, la salud, la sociabilidad, o el
papel de las infraestructuras, que fueron enriquecidos en sucesivas fa-
ses de recopilacion de datos, elaborando temas consensuados. La apa-
ricion de estos temas emergentes fue producto, como decimos, de un
complejo proceso de intercambio y puesta en comun de la informa-
cion dentro del grupo, y concluyeron en una serie de temas consen-
suados, de mayor complejidad. Este proceso cristalizo, finalmente, en
la elaboracion de informes tematicos para cada uno de ellos, que se
complementaron con informes territoriales para cada una de las areas
tematicas de estudio.

Resultados
Caminos hacia una nueva normalizacion

La primera evidencia que surge a partir del trabajo de investigacion
apunta a un aumento generalizado del uso de la bicicleta en todas las
zonas estudiadas. Este aumento se observa de modo gradual y, lo que
es mds importante, apunta a un proceso de paulatina normalizacion.
Es decir, esta cambiando el modo en que se representa a la bicicleta,
cada vez mas se percibe como una herramienta de movilidad, atin mi-
noritaria, sujeta a modas, pero progresivamente utilizable por publicos
muy diversos.

Aunque en algunos entornos auin se concibe a la bicicleta como ob-
jeto de ocio o deporte, o limitado a un perfil exclusivo, los discursos
recopilados de diversos agentes sociales apuntan a un cierto cambio de
mentalidad, con una menor presencia de estereotipos. Emerge la cons-
tatacion de nuevas estéticas asociadas a la bicicleta, como expresan los
siguientes testimonios:

Toda esta moda de las bicis chic tiene algunos aspectos positivos. Entre
ellos esta que estan ayudando a cambiar la mentalidad, todavia muy insta-
lada, de que la bici es cosa de aventureros locos o de deportistas horteras
vestidos con licra... Creo que estas cosas muestran que puedes ir en bici y
vestir bien o normal, e incluso tener estilo, y eso ayuda a normalizar el uso
de la bici (empresario de la bicicleta, Malaga).

T vas a cualquier ciudad donde se ha normalizado la bicicleta y van los
ejecutivos en bicicleta y en Sevilla ya se ven los profesores con su chaqueta
y su corbata montando en bicicleta a clase, ino? (representante politico,
Sevilla).

Esta paulatina integracion de la bicicleta como transporte contras-
ta con la imagen de hace una década, cuando el uso de la bicicleta es-
taba estigmatizado y los ciclistas o bien eran una minoria diferenciada
del resto de la poblacion, gente de escasos recursos sin dinero sufi-
ciente para tener una moto o un coche, o eran hippies o ciudadanos de
tendencia ecologista. Esta imagen esta cambiando, y en ello, sin duda,
también ha influido la moda de la bicicleta; la bicicleta como medio
de transporte en la ciudad se va convirtiendo en un objeto de consu-
mo positivamente connotado. Todo ello, entendemos, ha contribuido
a diluir aquellas imagenes de la bicicleta y de quienes la usaban, gene-
rando a su vez, nuevos significados. Entre los remanentes que en nues-
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tro ambito de estudio encontramos de estos estereotipos se encuentran
algunas practicas y discursos que pueden agruparse en los siguientes
frentes:

e La forma de circular, a veces distraida, a veces errante e incluso
con formas de competitividad “deportiva” en los desplazamien-
tos mas “obligados”.

¢ Laasociacion discursiva de la practica ciclista con el ejercicio fisi-
co, la destreza y la habilidad, aptitudes que resultan a veces mas-
culinizadas.

e Lasreticencias a usar la bicicleta por sus influencias “inevitables”
en la imagen, ya sea por la vestimenta que se supone “adecuada”,
como por otros inconvenientes como el sudor.

De este modo, esta progresiva normalizacion, presenta diferentes
velocidades en el caso andaluz. Podria hablarse de la existencia de una
doble realidad en Andalucia a nivel de fomento y uso de la bicicleta
como medio de transporte, encarnada por una parte por el caso sevi-
llano, y por otra por el resto de ciudades andaluzas. La capital sevilla-
na destaca claramente en la presencia de bicicletas en el espacio y en
la movilidad urbana; el uso de la bicicleta en Sevilla constituye un caso
sin precedentes. En apenas unos anos, esta ciudad se ha visto transfor-
mada por la apariciéon de una masa ciclista que ha desencadenado una
serie de procesos socioculturales, economicos y politicos, que aun si-
guen en marcha y cuyo potencial apenas comenzamos a vislumbrar,
pero que sin duda alguna puede ofrecer un buen punto de referencia.
Por su parte Cordoba, Malaga, Granada y Cadiz viven un proceso de
cambio alentador, y Almeria y Huelva permanecen rezagadas, pero no
frenadas en el despegue.

La experiencia del fomento de la bicicleta en Sevilla presenta, por
tanto, una serie de singularidades destacadas. Unos 24 millones de des-
plazamientos en 2011, que constituyen un 9% de los desplazamien-
tos mecanizados, situaron a esta ciudad en la posicion de liderazgo
en la movilidad ciclista no solo en Andalucia, sino en toda Espana. El
dato cobra mayor relevancia si se compara con el mismo porcentaje
de 2006, ano de partida en las nuevas infraestructuras y politicas de fo-
mento de la bicicleta. Por entonces la bicicleta como vehiculo suponia
solamente el 0,6% del reparto modal (Marqués, Hernandez-Herrador,
Calvo-Salazar y Garcia-Cebrian, 2015). Este enorme incremento en un
plazo de tiempo tan corto supuso un hito sin precedentes que ha teni-
do una enorme repercusion de alcance internacional, que se ha refle-
jado no solo en la prensa especializada —como los boletines de la Eu-
ropean Cyclists’ Federation o la revista californiana Bicycle Retailer, por
poner solo dos ejemplos— sino también por parte de medios de comu-
nicacion como la BBC o publicaciones sobre turismo lideres del sector
con difusion mundial, tales como Lonely Planet.

Pero, por encima de estos hechos, como decimos, se hace patente
una progresiva presencia de diferentes perfiles de ciclistas, desmontan-
do progresivamente barreras de género, edad, clase social e ideologi-
cas, entre otras. Entre los factores que explican esta diversificacion se
encuentran, con diferentes pesos en distintos contextos, la expansion
de la conciencia ecologista y medioambiental; una mayor preocupa-
cion por la incorporacion de habitos saludables y deportivos; las con-
secuencias de la crisis econémica y la pérdida de poder adquisitivo de
gran parte de la poblacion; la popularizacion de nuevas pautas para
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la ciudad entre las que se incluye la sostenibilidad o la expansion de
la moda global de la bicicleta, unida al éxito del modelo de implanta-
cion, asi como su entrada en agenda de diferentes ambitos de la ad-
ministracion y las politicas publicas. A ellos se suman las constricciones
medioambientales y climaticas para cada ciudad, las propias configura-
ciones del espacio urbano, o el grado de desarrollo anterior de otras cul-
turas ciclistas, ademas de las culturas ciclistas de transporte. La Tabla 1
resume algunos de estos procesos abiertos en las diferentes ciudades
andaluzas, reflejando la estimacion cualitativa y cuantitativa que, a par-
tir de nuestro estudio, representa el ciclismo como transporte en cada
entorno urbano, los usos ciclistas predominantes, y una estimacion de
la calidad de las infraestructuras ciclistas a partir de su grado de arti-
culacion con los principales nodos de interés para el desplazamiento:

Ciudad Desarrollo del ciclismo Ues predlomnamies K.il(.')metros fle carril- | Grado de artic.ulacifin
como transporte bici construidos con nodos de interés

Almeria Medio-bajo Recreativo 37 Media

Sevilla Alto Transporte-recreativo 180 Alta

Cadiz Medio-bajo Recreativo 15 Media

Coérdoba Medio Recreativo-transporte 52 Media

Granada Medio-bajo Deporte 20 Media

Huelva Medio-bajo Recreativo-deporte 19 Media

Jaén Bajo Recreativo 20 Baja

Malaga Medio Recreativo 35 Media

Tabla 1. Desarrollo del ciclismo como
fransporte, usos predominantes y otros
factores asociados a los usos ciclistas
Fuente: proyecto CICLA, elaboracion

propia.

Es preciso advertir que la mayor parte de estas ciudades se encuen-
tran en la actualidad en un proceso de expansion de sus infraestructu-
ras, con una ampliacion de kilémetros de carril-bici proyectados que
en algunos casos es significativa. Por poner algunos ejemplos, de cum-
plirse los proyectos de administraciones locales y autonémicas en el
corto-medio plazo, Cadiz ampliaria en 21 km la longitud total de sus
vias ciclistas y Huelva duplicaria su situacion inicial, alcanzando los 38
kilometros.

Esta evolucion cuantitativa tiene también su correlato en términos
cualitativos. Mas recientemente, se comprueba la expansion del ciclis-
mo como transporte, tanto por su valoracion positiva por la poblacion,
como por la dilucion de los estereotipos antes referidos, en ciudades
como Cadiz, Mdlaga o Almeria, con avances apreciables, aunque me-
nos significativos, en otros territorios. Como hemos apuntado, las cons-
tricciones geograficas y ambientales participan también en esta com-
posicion, encontrando cierta conexion con la destacada presencia del
ciclismo deportivo, y de forma complementaria, con las dificultades
del ciclismo utilitario. Sobresalen aqui los casos de Granada y Cérdoba,
con alta presencia del ciclismo deportivo, y con recurrentes discursos
que evidencian las dificultades para moverse en bicicleta para despla-
zamientos “de transporte” por las zonas mas abruptas de la ciudad. En
este mismo ambito se sitda la estacionalidad que se aprecia en los usos
ciclistas en otras ciudades, como Sevilla o Cordoba, durante el caluroso
periodo estival, o en Cadiz, cuando arrecia el potente viento de levan-
te, enemigo del ciclista.
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Percepciones sobre el desarrollo de las infraestructuras
ciclistas

En este proceso de progresiva pero asimétrica normalizacion el de-
sarrollo de las infraestructuras ciclistas adquiere un alto protagonismo.
Este desarrollo esta fuertemente vinculado a la construccion de redes
de carriles-bici eficientes y articuladas, pero no solo esto. Si afirmamos
que los usos de la bicicleta cada vez son mas complejos, hemos de pen-
sar en como los ciclistas son cada vez mas heterogéneos, asi como lo
son sus necesidades y demandas. En este sentido, al tiempo que se van
consolidando los usos, las condiciones, las infraestructuras, las politi-
cas, etc. la presencia de la bici y las peticiones de quienes la utilizan, se
han ido complejizando, ampliando y diversificando. En este punto es
clave reparar en el elemento central de nuestra reflexiéon y constatar
como la demanda de infraestructuras ciclistas en la ciudad se diversi-
fica y se hace mas experta. Ya se demandan con mayor conocimiento
una serie de infraestructuras, a las demandas de mejor articulacién en
las vias ciclistas se van sumando las de aparcabicis de calidad que res-
pondan a las necesidades de los ciclistas para un uso continuado:

Entonces, muchas veces lo que te encuentras es que la via ciclista esta
identificada, esta pintada en el suelo pero es una parte de la calzada (...)
por la zona de costa esta cubierta, pero cuando llegas aqui al centro ya no
hay, no esta identificado, no hay zonas de preferencia bici. ¢Qué se hace
con la bici cuando se llega aqui? Pues te metes en el trafico, y yo creo que
esto es donde habria de trabajar... (técnico de la administracion local,
Cadiz).

Los aparcabicis estos de anilla, de espiral, son un desastre, son antiguos,
dobla ruedas... y ahora estan poniendo, un modelo ese esta muy bien, no
tan bonito... no es de acero inoxidable... (ciclista, Cadiz).

Se ha avanzado un poco en el tema de los autobuses, donde ya se puede
llevar la bici en los autobuses urbanos siempre que sea plegable y siempre
que lo permita la cantidad de personas que viajen en ese momento, pero
cabria también el fomentar estaciones de bicicletas en alquiler, que favore-
ciera que las personas pudiéramos ir en bicicleta y a continuacion coger el
autobus y viceversa (representante de asociacion ciclista, Malaga).

En una valoracion general, para el caso andaluz, se comprueba que
las infraestructuras de la bicicleta son consideradas claramente insufi-
cientes, tanto en lo que respecta a vias segregadas como a aparcamien-
tos o servicios de bici publica. Las redes de vias ciclistas no son con-
sideradas como tales por no cumplir los requisitos de continuidad y
conectividad, cuestiones que fundamentan las percepciones sobre su
funcionalidad y consecuentemente el uso y el éxito de estas. Se eviden-
cian diversas deficiencias, entre las que destacan la falta de manteni-
miento —y su consiguiente mal estado—, el mal diseno de algunos tra-
mos, o simplemente, su ubicacion alejada en zonas con poca actividad
urbana que, unido a la falta de una correcta senalizacion que disuada
usos indebidos, acaban produciendo una red de baja o nula utilidad,
convirtiéndose en ocasiones en origen de conflictos.

Hay algunos casos singulares que evidencian los retos a afrontar en
la mejora de la promocion de la bicicleta como medio de transporte.
Se comprueba, por ejemplo, en algunos entornos urbanos estudiados
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algunas practicas recurrentes, como la construccion de infraestructu-
ras ciclistas ubicadas en zonas verdes apartadas o extrarradio, escasa-
mente articuladas entre si. Muchos de estos carriles bici han sido ubi-
cados 2 modo de circunvalacion de la ciudad y discurren por zonas de
los extrarradios, poco atractivas para el paseo. Son las popularmente
llamadas “rondas del colesterol”, pues dentro de sus funcionalidades
fueron pensadas para fomentar el caminar y el pedalear. Desde los co-
lectivos pro-bici, se critica que son escasamente utilizadas y que se trata
de intervenciones que no cuestionan el modelo de transporte motori-
zado dominante, y que por tanto no tienen consecuencias significativas
en la modificacion de los habitos de movilidad en la ciudad. Algunos
usuarios consultados rechazan su uso porque “no conectan con nada
ni llevan a ninguin lado”, pues transcurren por lugares apartados e in-
hospitos. En general, se subraya que el problema de este tipo de inter-
venciones es su escasa combinacion con la construccion de carriles bici
dentro del trazado urbano, formando una red articulada y coherente,
que conduzca a lugares de interés como centros de trabajo y estudio,
nodos de transporte, etc.

Las economias de la bici

La dimension socioeconémica es otra de las grandes emergencias
de esta proliferacion de la bicicleta. La mayor parte de las numerosas
iniciativas econémicas vinculadas a la bicicleta existentes estan surgien-
do al hilo de este auge de la bicicleta. En todas las ciudades pueden
observarse la emergencia de negocios conectados con la infraestructu-
ra hotelera y las necesidades de desplazamientos en bici de los turistas
(con casos significados en Sevilla, Céordoba o Malaga), al cicloturismo
rural (Coérdoba, Malaga y Granada) o la llegada de la turismo de cruce-
ros (Cadiz y Mdlaga), por poner algunos ejemplos. Mayoritariamente
se trata de pequenos negocios, de caracter local o de barrio en los que
predomina una verdadera vocacion hacia la bicicleta, pero también ha-
cia la mejora de nuestras ciudades. El papel que desempenan en tor-
no a la puesta en valor de la bicicleta como vehiculo, junto a otras par-
ticularidades del sector como su distribucion geografica, la progresiva
diversificacion de productos y servicios, las ventajas del trato persona-
lizado, etc., configuran un panorama de claro potencial de desarrollo.
Empresarios y agentes relacionados con el sector de la bicicleta en al-
gunas de las ciudades consultadas (destacando aqui los casos de Sevilla,
Milaga y Cadiz, con experiencias significativas en otros entornos) refie-
ren el potencial de este sector para desestacionalizar la actividad turis-
ticay para ofrecer la posibilidad de diversificar actividades, aportar por
la sostenibilidad ambiental y ampliar las pernoctaciones.

No obstante, no son pocas las limitaciones y dificultades por las que
atraviesan buena parte de las iniciativas en este sector. Algunas tienen
que ver con los procesos socioculturales de integracion de la bicicleta
a la movilidad urbana, como la valoracion de la propia bicicleta como
vehiculo, de los oficios a ella vinculados y su relaciéon con los tipos de
consumo. Otras cuestiones, como los costes de mantenimiento de la
actividad econémica responden a aspectos estructurales y a la falta de
valoracion de un sector que es pieza clave en la transicion hacia mode-
los mas sostenibles.

Pero esta expansion de la economia de la bici, que ha ido de la mano
del incremento de sus usos urbanos como deportivos, supone, ademas
del aumento en el niimero de negocios, una mas que interesante diver-
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sificacion de productos y servicios: mayor variedad en el tipo de bicicle-
tas —de paseo, plegables, fixies, eléctricas, deportivas, BMX, customiza-
das...—, aparicion de empresas dedicadas al turismo en bicicleta, a la
bicimensajeria, empresas de publicidad y nuevas tecnologias, etc. En la
medida en que se asienta el uso de la bicicleta como medio de transpor-
te, proliferan los negocios asociados a esta modalidad, que intentan cu-
brir sus necesidades, destacando el caso de Sevilla, con un incremento
notable en la presencia de talleres y tiendas de repuestos.

Resignificacion urbana: sociabilidad, espacios,
subculturas

La presencia de la bicicleta ha despegado multitud de procesos de
caracter sociocultural y economico que se insertan en las dinamicas
propias de la ciudad. A partir de este complejo mestizaje se han produ-
cido cambios en las propias imdgenes de las ciudades y resignificacio-
nes sobre la bicicleta y sobre quienes la usan. Por eso, la relevancia que
ha adquirido la bicicleta como elemento articulador de sociabilidades
no puede pasarse por alto. Sus virtudes para facilitar el encuentroy la
participacion en los espacios publicos se muestran evidentes.

Se comprueba como en torno a la bicicleta se articulan grupos y co-
lectividades y también en torno a ella existen espacios y tiempos que
permiten la combinacion del ocio, la festividad y la reivindicacion: des-
de las planificadas Fiestas de la Bicicleta (destacan los casos de Sevilla
y Cordoba de masiva asistencia) a las bicifestaciones y manifestaciones
con la bicicleta como eje central (en Sevilla, Granada, Malaga o Alme-
ria), pasando por un sinfin de encuentros formales o informales y reu-
niones. En muchos clubes de caracter deportivo de todas las ciudades
analizadas, sobresale la dimension ladico-festiva, con usuarios/as que
disfrutan de salidas al campo, o comparten desayunos en bares en la
ruta o aperitivos a la llegada. En otras ciudades con culturas ciclistas
mas desarrolladas, como es el caso de Granada, la mayor proliferacion
de clubes y asociaciones deportivas también esta asociada a este com-
ponente lidico, pero presentan un mayor componente deportivo, en
sus connotaciones de entrenamiento, rendimiento y preparacion fisi-
ca. En resumen, en la mayor parte de las practicas ciclistas se evidencia
el placer de disfrutar de modo compartido del espacio publico, de la
ciudad o del medio ambiente urbano. Incluso en los discurso de los ci-
clistas considerados “de transporte”, encontramos referencias al placer
de usar la bicicleta para desplazarse al trabajo o a los estudios.

El papel de las politicas publicas

Finalmente, las potencialidades e implicaciones sociales del ciclis-
mo urbano estan fuertemente afectadas por el papel de las politicas
publicas y de participaciéon que giran en torno a su proliferacion. En
ello participan desde el Plan Andaluz de la Bicicleta (2014-2020) a las
distintas acciones y politicas locales, pasando por las propias orienta-
ciones de la Direcciéon General de Trafico que puedan afectar a la cir-
culacion urbana, el efecto en la consolidacion de la bicicleta como me-
dio de transporte.

La mayoria de agentes consultados coinciden en la necesidad de
que los planeamientos y politicas no generen distorsiones entre unas
acciones politicas y otras que puedan comprometer los objetivos de
promocion ciclista marcados. De manera concreta vemos como el Plan
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Andaluz de la Bicicleta se convirtié en pieza clave para articular esta di-
mension sociopolitica de la que venimos hablando; por un lado mate-
rializaba la expectativa al tiempo que la desconfianza, y no solo por los
logros a los que se pensaba que se podria llegar, sino y sobre todo por
la posibilidad de participacion que ofrecia a usuarios y demas sectores
implicados. Se abria a partir de ello la oportunidad de facilitarles a es-
tos el acceso a la construccion de un modelo de ciudad y unas acciones
politicas sobre la base de algo tan cotidiano, cercano y mundano como
es utilizar la bicicleta como medio de transporte.

Como reto general, los discursos de distintos agentes implicados en
la promocion de la bicicleta refieren que muchas de las planificaciones
y normativas proyectadas no se plasman en la realidad o no son llevadas
a término. En algunos casos, se constata que los planeamientos urba-
nisticos no reciben asignacion presupuestaria suficiente para su ejecu-
cion. En otros casos, se argumenta que no existe una politica especifica
e integrada en una planificacion, echandose en falta un organismo de
referencia que centralice y dé continuidad a las actuaciones en torno a
la bicicleta en cada ciudad. Si estas actuaciones se caracterizan por ser
timidas y discretas, el resultado es cierto estancamiento o ralentizaciéon
de la promocion del ciclismo urbano que deposita en muchos casos su
expansion en el propio impulso que dan los usos y practicas sociales.

Discusion

Como hemos visto, existe una ténica generalizada de constatacion de
deficiencias en las infraestructuras ciclistas, si bien el grado de imple-
mentacion de infraestructuras ciclistas en ciudades andaluzas es muy
diferente, asi como las exigencias y propuestas generadas en este sen-
tido. Como en otros muchos ambitos, el papel de las infraestructuras
es fundamental de cara a garantizar el acceso a la poblacion a los co-
lectivos con menos experiencia ciclista o menos aptitudes fisicas, pero
también para disminuir las tasas de riesgo de la movilidad en bicicleta
(Aldred, Woodcock y Goodman, 2016).

Por otra parte, se comprueba que una nueva ciudad se dibuja desde
los pedales. Pedalear posibilita entender la ciudad a otra escala, contem-
plar paisajes diferentes, percibir olores, colores, sonidos y ritmos distin-
tos. El uso de la bicicleta proporciona una gran cercania con el entor-
no y unas formas de interaccion con la ciudad y con los propios vecinos
mas estrecha; la ciudad se hace de este modo mas habitable, mas cerca-
nay segura (Horton y Parkin, 2012). La bicicleta coadyuva al desarrollo
de diversas redes de sociabilidad: complicidad entre quienes pedalean a
diario y también entre amistades que se forman al calor de grupos de ci-
clistas deportivos, como hemos visto, ya sean de montana o de carretera.
Otra dimension observada son las complicidades e identidades que se
generan en torno a determinados estilos y practicas ciclistas: las bicis di-
ferenciadas o customizadas, hechas a medida, y que marcan un sello de
diferenciacion y reconocimiento mutuo entre aquellos que las llevan o
los grupos que se articulan en torno a determinadas practicas. En suma,
todo ello supone evidencias que subrayan los beneficios del ciclismo ur-
bano para la “salud social” de la poblacion (Whitaker, 2005).

En lo relativo al analisis de los usos ciclistas predominantes, se consta-
ta la convivencia entre los usos de transporte y de ocio, aunque con claro
protagonismo para estos ultimos. De cara a procurar mejoras en la mo-
vilidad, en la salud de las personas y en el ambiente urbano, la promo-
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cion de la bicicleta como medio de transporte es prioritaria, como con-
firman otros estudios (Gatersleben y Appleton, 2007; Handy, Van Wee
y Kroesen, 2014). Sin embargo, no debe despreciarse el efecto trasvase
que se produce desde el ciclismo de ocio y de deporte hacia el medio de
transporte. De hecho, sigue siendo la forma mayoritaria de acceso a una
cultura ciclista por parte de los mas jovenes (Jordi-Sanchez, 2018).

Uno de los frentes estratégicos de potenciacion de la presencia de la
bicicleta en la ciudad es el de cardcter econémico. Entendemos que el
uso de la bicicleta presenta un gran potencial para el desarrollo econoé-
mico, caminando hacia un modelo descentralizado, diverso y basado en
pequenas empresas. Al mismo tiempo, un modelo de movilidad con ma-
yor presencia de la bicicleta encierra, sin duda, un gran potencial sobre
el desarrollo de un tejido econémico local, favoreciendo el desarrollo
del pequeno comercio, entre otras cuestiones. Paralelamente, las em-
presas del mundo de la bicicleta no solo interesan en su dimension pu-
ramente crematistica, sino que también en su dimension social, pues ge-
neran un pequeno tejido empresarial de colaboracion, son espacios de
sociabilidad para grupos ciclistas y muchos de ellos incorporan diversas
actividades y lineas de trabajo dirigida al fomento y difusion de la bicicle-
ta. Mencion aparte merece lo que esta aconteciendo con relacion al uso
turistico de las bicicletas, que sin duda abre una oportunidad desde va-
rias perspectivas concurrentes: el cicloturismo se plantea como un sector
con un gran potencial en muchos sentidos (Lamont, 2009). El turismo,
ademas, ofrece una cara atractiva de la bici y encierra el potencial de re-
novar, actualizar y componer una imagen nueva de nuestras ciudades y
pueblos, que sean por un lado mas atractivas como productos turisticos,
y por otro, mejor valoradas por sus moradores/as.

Finalmente, queda patente la necesidad de una mayor claridad y de-
terminacion en los posicionamientos desde los 6rganos de gestion pu-
blica con respecto a la promocion ciclista. No es posible apostar por to-
dos los medios de transporte en un espacio finito y que definitivamente
esta jerarquizado a favor del automovil. El fomento del uso de la bici-
cleta debe integrarse en una propuesta mas amplia sobre el modelo de
movilidad y el espacio urbano, de caracter social, habitable y entendido
como un concepto politico en el que confluyen una multiplicidad de
usos, de miradas y de intersecciones (Delgado y Malet, 2007). Se hacen
necesarios espacios de encuentro, de participacion, que den cabida a
la pluralidad de voces existentes entre los diferentes agentes sociales y
desde donde se deben tejer vinculos entre la poblacion local y las ad-
ministraciones publicas, sobre quienes finalmente recae la toma de de-
cisiones. En nuestro ambito de estudio andaluz, en el que ha cobrado
singular protagonismo las diferentes acogidas locales del PAB, parece
especialmente interesante esta dimension participativa en tanto que
permite contemplar y utilizar las particularidades que cada sociedad lo-
cal ofrece a una planificaciéon general, al tiempo que potenciar ciertas
l6gicas culturales de funcionamiento sin las cuales es imposible el éxito
real de cualquier intervencion publica.

Reflexiones para continuar: hacia una enculturacién
ciclista

La bicicleta, aquel invento del X1X que gener6 una auténtica revolu-
cion entre hombres y mujeres de aquella época, no ha llegado nunca
a desaparecer de nuestras vidas; aun asi, la sacralidad del automovil y
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todo el imaginario social asociado a €l, provocaron que sus virtudes
como medio de transporte quedaran socialmente invisibilizadas. Sin
embargo, durante la ultima década, las bicicletas parecen ir demos-
trando (o recuperando) su potencial como un vehiculo particularmen-
te eficaz en los desplazamientos urbanos y metropolitanos. El desarro-
llismo de los anos sesenta y setenta fue expulsando a las bicicletas de las
calles, en paralelo a la expansion del automovil; su vuelta esta siendo
lenta, desde hace apenas una década.

Los sistemas de movilidad y transporte han sido aspectos centrales
en la configuracién de toda ciudad y en sus dinamicas socioeconémi-
cas. Los desplazamientos que hacemos y los medios de transporte que
utilizamos, dan cuenta de la organizacion social, cultural y economi-
ca de nuestras sociedades al tiempo que intervienen en las formas de
habitar y construir el espacio publico. El vehiculo privado y todas las
infraestructuras asociadas a €l han sido pieza clave para facilitar estos
procesos que, en definitiva, han ido componiendo las formas de pen-
sar, construir y transitar nuestros entornos.

En los discursos y practicas relativos a los usos de la bicicleta en la
zona de nuestro estudio, hemos constatado que la conformacion de
una “cultura ciclista” afronta una serie de singularidades y retos. Si con-
seguimos aislar los usos de “transporte” u “obligados” de aquellos usos
mas “recreativos” o “deportivos”, comprobamos que, pese a los avan-
ces, estos ultimos aun sobrepasan claramente a los primeros en tér-
minos de uso predominante entre la poblacion. Esto se percibe en la
forma de circular, o en los discursos y practicas de los ciclistas, como
hemos visto. Y se percibe también en la praxis politica: la predominan-
cia de una imagen estereotipada afecta también a un modo de gestion
en el que infraestructuras, normativas o iniciativas de promociéon iden-
tifican ciclista con deportista o paseante optando por la construccion, por
ejemplo, de “rondas del colesterol” donde segregar a tales ciclistas, an-
tes que introducirlos en las redes del trafico en la ciudad a través de
vias ciclistas o de zonas de trafico calmado. Esto se traduce también en
la practica habitual de entender que apoyar la “cultura ciclista” signi-
fica poco mas que colaborar en la promocién de grandes eventos de-
portivos ciclistas (Martin y Galvez, 2016). En los lugares en los que las
infraestructuras ciclistas contradicen esta tendencia general, de los que
Sevilla es ya un referente, la ruptura de estereotipos y prejuicios avan-
za lenta pero firmemente. Pero este avance se encuentra con el reto de
que su continuidad sea firme y decidida, superando el riesgo de con-
vertirse en una “moda pasajera”. Para ello las labores de promocion del
uso de la bicicleta son primordiales, pues consolidan, amplian y forta-
lecen aquello que se ha venido trabajando, fundamentalmente, desde
el impulso de las infraestructuras.

Y es aqui donde apunta nuestra principal conclusion y propuesta:
en no entender el fomento del uso de la bicicleta per sé, sin un cuestio-
namiento previo, no ya de las formas de movilidad sino del modelo de
ciudad imperante. El fomento del uso de la bicicleta debe integrarse
en una propuesta mas amplia sobre el espacio urbano, que dé cabida
a su capacidad de hacer ciudades mas accesibles destacando su poten-
cial para la combinacion con otros modos de transporte, lo que apare-
ce como uno de los principales handicaps a superar, especialmente en
los entornos metropolitanos.

La creacion de una infraestructura ciclista rara vez es por si sola ga-
rantia de un fomento del nimero de usuarios si no va acompanada de
otras medidas que proporcionen sinergias capaces de fortalecer el fe-
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nomeno ciclista. La existencia de una masa ciclista previa, la presencia
e implicacion de colectivos y movimientos sociales y el grado de infor-
macion y sensibilizacion de la sociedad local pueden llegar a ser tanto
o mas determinantes que la propia infraestructura en si. Esta es otra
de las grandes conclusiones que ademas orientan las recomendaciones
que se derivan de nuestro estudio. Adquiere aqui un papel fundamen-
tal la necesidad de intensificar y diversificar las acciones de promocion,
especialmente las dirigidas a la integracion de colectivos minoritarios
en el transporte ciclista por diversas razones: capacidad fisica, género
o edad, entre otros. Especial relevancia adquiere la necesaria apuesta
por la promocion de la bicicleta en la infancia de un modo integral,
sistemadtico y continuado, mas alld de acciones puntuales o descoordi-
nadas.

El caracter hibrido y versatil de la bicicleta interviene en la construc-
cion de los nuevos mapas de la ciudad y también en las maneras en las
que este vehiculo convive con otras formas de locomocion en los dife-
rentes espacios urbanos. En este sentido, en casos como el de Sevilla,
con mayor intensificaciéon y desarrollo en los procesos de integracion
de la bicicleta, podemos hablar de una favorable evolucion de estas
convivencias, especialmente con los/as viandantes, pues es con quie-
nes se producen mayores interacciones debido al diseno y disposicion
de las vias ciclistas, cuando estas existen. No obstante, y tomando en
cuenta las diferencias entre unas ciudades y otras, ain queda trabajo
en aras de una mejor gestion, asi como en la generacion de consensos,
sobre todo en las zonas donde las infraestructuras ciclistas atiin no pro-
porcionan al ciclista un lugar propio para circular, y para ser conside-
rado dentro de la movilidad urbana.

Concretamente, nos referimos a las acciones de promocion de la
cultura ciclista. En nuestro ambito, el estado de desarrollo de este tipo
de acciones puede considerarse de modo general como embrionario,
pues queda atin mucho que hacer en muchos lugares. Existe cierto
consenso en los discursos al situar en dos ambitos fundamentales ta-
les acciones: la educacion y la sensibilizacion, dmbitos separados, pero
estrechamente relacionados. Por una parte, la educacion se enfocaria
desde la educacion vial y ambiental, asi como el respeto para aprender
a convivir con el resto de los modos de transporte y usuarios/as de las
vias publicas, pero también se dirigiria a contribuir a aumentar la con-
fianza y el dominio de la bicicleta para una conduccion segura en el
caso de ciclistas o potenciales usuarios/as de la bicicleta. La sensibili-
zacion por su parte se encaminaria a superar las reticencias de cardc-
ter cultural y a cuestionar los diferentes estatus sociales asignados a los
distintos modos de transporte, asi como a promover una toma de con-
ciencia sobre las problematicas (sociales, econémicas, ambientales...)
derivadas de nuestro actual modelo de movilidad. Ambos, educacién
y concienciacion, serian ambitos en los cuales trabajar las ventajas e
implicaciones de salud, ambientales y logisticas del uso de la bicicleta.

Es un planteamiento erréneo el situar como publico objetivo de es-
tas acciones exclusivamente a los propios ciclistas. Si se trata de rom-
per estereotipos, por ejemplo, habra que trabajar alla donde predomi-
nan, situandose aqui los usuarios de automoviles a la cabeza. Si hay que
fortalecer modos de conduccién segura, habra colectivos y tramos de
edad en los que dicha necesidad es mas palpable: mujeres, ninos y per-
sonas mayores, etc. No puede generalizarse ni anticiparse cual debera
ser el objeto de la promocién porque dependera del contexto social,
economico, politico, de movilidad, etc. en el que nos encontremos.
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Tampoco puede reducirse a un solo ambito. Educar y concienciar para
evitar la conduccion insegura, temeraria o irrespetuosa de algunos ci-
clistas no puede convertirse en el tnico, ni el principal objetivo. En
todo caso, este complejo proceso de enculturacion ciclista tiene una ca-
racteristica fundamental: su dilatacion en el tiempo. Comprometerse a
cambiar de habitos, de costumbres, valores y percepciones no es asunto
solo de una charla, un cursillo o unos carteles bien colocados.

Finalmente, solo queda reiterar que este tipo de acciones debe es-
tablecerse de forma coordinada con el desarrollo de otras de las que
venimos hablando, de las que ocupan un lugar central las infraestruc-
turas. Los objetivos de promocion pueden ser contraproducentes si se
proponen acciones que solo puedan abordarse en el plano teérico. En
otras palabras, sin una red articulada y de calidad de vias ciclistas y sin
trafico calmado en la ciudad, promover la cultura ciclista es predicar
en el desierto. En este sentido, la apuesta del PAB de ahondar en el
avance de las infraestructuras en entornos en los cuales se duda que la
“cultura ciclista” esté minimamente desarrollada, la entendimos como
todo un acierto; los retrocesos o involuciones en el transporte ciclista
ante la congelacion de dicho Plan, lo ponen de manifiesto.

La integracion de la bicicleta en las ciudades andaluzas es un proce-
so que ya esta en marcha y en el que han intervenido multitud de ele-
mentos y agentes sociales. El actual contexto socioeconémico, junto
con el incremento de ciudadanos/as que han decidido pedalear para
desplazarse, se tejen con las resignificaciones que ha experimentado la
bicicleta, sus usuarios/as y la ciudad misma. Las implicaciones de este
proceso son amplias y apuntan a la emergencia de una cultura ciclista
en Andalucia. La orientacion y gestion de todo este proceso de cam-
bio ira definiendo los caminos futuros, los pasos a seguir y permitira o
no visualizar y aprovechar los retos y potencialidades que en estos mo-
mentos plantean los usos de la bicicleta. Al igual que para muchos de
los hombres y mujeres con los que hemos reflexionado y pedaleado du-
rante este tiempo, para nosotros/as, la bicicleta ha llegado para quedarse.
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Abstract

The concerns about climate change, the effects of con-
gestion and pollution in urban areas have led to the de-
bate about the need for alternative mobility patterns to
reduce the negative impacts of transport. At the same
time, research on sustainable urban mobility highlights
the value of cycling as a mean of transport and its eco-
nomic, social and environmental benefits. Despite the
proven benefits, investments in cycling are not always
considered a priority, especially in contexts where cy-
cling is residual, such as Portuguese cities, with an aver-
age modal share of 0.5%. In this context, the Boost pro-
ject is developing a Starter Cities Roadmap to promote
cycling. This article aims to discuss the methodological
steps beyond a comprehensive Economic Value for Cy-
cling (EVC) tool. This tool is aimed to analyze the im-
pacts of a higher use of the bicycle as a transportation
mode and its multi-dimensional impacts in the econo-
my. Departing from the example of starter cities in Por-
tugal and the available statistical information, a full de-
scription of the methodology applied (and challenges)
is offered. This method covers from the calculation of
the bicycle industry value chain; economic impacts of
reduced fuel consumption caused by modal shift; and
the value of environmental, energy and health benefits
ata local level.

Key words
Value of Cycling; Cycling Impacts; Cycling Benefits;
Economic Impacts

Resumen

Las preocupaciones sobre el cambio climatico, los efec-
tos de la congestion y la contaminacion en las areas
urbanas han puesto en evidencia la necesidad de pa-
trones de movilidad alternativos que reduzcan los im-
pactos negativos del transporte. Al mismo tiempo, la in-
vestigacion sobre movilidad urbana sostenible destaca
la bicicleta como un medio de transporte eficaz y sus
beneficios econémicos, sociales y medioambientales. A
pesar de esto, la inversién en la bicicleta no siempre se
considera una prioridad, especialmente en contextos
donde el uso de la bicicleta es residual. Esto ocurre en
las ciudades portuguesas con una participacion modal
promedio de 0,5%. En este contexto, el proyecto Boost
desarroll6 un guion de “Starter Cities” para promover
el uso de la bicicleta. Este articulo tiene como objetivo
discutir los pasos metodologicos para desarrollar una
herramienta multidimensional a partir Valor Econ6émi-
co para la Bicicleta (VEB), para analizar los impactos
directos e indirectos de un mayor uso de la bicicleta so-
bre la economia. Partiendo del ejemplo de las “Starter
Cities” en Portugal y de la informacion estadistica dis-
ponible, se ofrece una descripcion completa de los de-
safios y metodologia aplicada. Este método abarca el
calculo de la cadena de valor de la industria de la bici-
cleta; los impactos econémicos del consumo reducido
de combustible causado por el cambio modal; y el valor
de los beneficios ambientales, energéticos y para la sa-
lud a nivel local.

Palabras clave
Valor del ciclismo; Impactos de la bicicleta; Beneficios
del ciclismo; Impactos econémicos
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Introduction

The promotion of soft (or active) mobility and the use of bicycles as a
means of transport for daily urban mobility has gained recognition in
recent years (Banister, 2008; Zayed, 2017). The growing concern about
climate change, congestion and pollution in urban areas have led to the
need to rethink transport policy and urban planning policy (Ferreira,
Ramos, Cruz & Barata, 2017; Moura & Sa, 2017). In terms of mobility,
this has translated into promoting the use of bicycles as a daily means of
transport (Dill & Carr, 2003; Lindsay, Macmillan & Woodward, 2011).
From mobility and transport policies point of view, this has translated
into new guidelines and the allocation of funds for sustainable mobil-
ity. In 2009 the concept of Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs)
is introduced, whose implementation should consider the growth of
active modes as a determining factor for long-term change of urban
mobility (Rupprecht Consult, 2019). In the European Commission’s
White Paper on Transport (2011)° which will guide transport policy for
the period 2010-2050, it is mentioned the importance of promoting cy-
cling as an alternative to car use, and cycling as an opportunity to pro-
vide urban clean and sustainable urban mobility, and also to improve
safety by reducing the number of road transport victims. The Europe-
an Strategy for Low-Emission Mobility (2016)° reinforces the impor-
tance of SUMPs to enable and encourage cycling.” Although there is no
official European Union (EU) bicycle strategy, in 2017 the European
Cycling Federation (ECF) has developed its own strategy and a set of
recommendations - EU Cycling Strategy. Recommendations for Deliv-
ering Green Growth and Effective Mobility in 2030 — that has 4 general
objectives are: place cycling as an equal partner in the mobility system;
increase bicycle use in the EU by 50%; reduce deaths and serious inju-
ries among cyclists for miles traveled; and increase EU investment on
cycling to € 3 billion over the period 2021-27 and € 6 billion over 2028-
34 (European Cyclists’ Federation, 2017). Regarding the funding pol-
icy, there are € 70 billion of the Cohesion Fund and the European Re-
gional Development Fund for the for 2014-2020 period to support and
co-finance investments to help create smarter, efficient and safer trans-
port systems, including investments for pedestrian and bicycle mobil-
ity.” In Portugal, the program “Portugal Ciclavel 2030” was launched in
September 2018 by the Assistant Secretary of State of the Environment,
with a 300 million euros budget to build 960 kilometers of cycle paths
over 12 years (Ministério do Ambiente, 2018) and in the following the
National Strategy for Cyclic Active Mobility 2020-2030° was approved.
Other major investments are planned in countries such as the Unit-
ed Kingdom or Italy, among others (ECF & COLIBI-COLIPED, 2014;
Vergnani, 2019).

At the same time, as infrastructure investment is taking place, there
is an increase in research on soft mobility, namely to understand what
may motivate bicycle use instead of motor vehicles (Cox, 2019; Delso
et al., 2018; Dill, 2009; Held et al., 2015; Marqués et al., 2014; Tiwari et
al., 2008). Even within the ECEF, the emergence of the Scientists for Cy-
cling' network reflects the need to produce knowledge and bring it to
decision makers.

In this context, this work aims to discuss the concept of the econom-
ic value for cycling and the appropriated calculation methodologies.
The paper begins by listing the main advantages of cycling. It then de-
scribes the reality of modal split in Portugal. Finally, it summarizes part
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of the ambition and objective of the Boost project,'' a research project
promoted by the University of Porto and University of Aveiro and fund-
ed by the FCT, and the methodology chosen to calculate the economic
value for cycling, considering the Portuguese reality, but also the avail-
able statistical information. In this work, we will look to a specific type
of cities. BYPAD (2008) and Silva et al., (2019) there are the “champi-
on cities” (modal split above 20%), “climber cities” (between 20 and
10 %) and the “starter cities” (modal split below 10%). These “starter
cities” are in an unfavorable situation, with no tradition of cycling, and
without information and tools that specifically consider their problems
and respective solutions.

Focused on Portugal, the economic impacts of bicycle use will be
studied at national and local levels. At the national scale, the bicycle
value chain and impact of changing the commuting patterns will be
analyzed. At the local level and in a context where the majority of the
municipalities fit a profile of “starter cities”, it will be assessed the en-
vironmental, energy impacts and health benefits related to the use of
bicycles for the 308 Portuguese municipalities. It is expected that the
developed tool, which includes an evaluation model of the Economic
Value for Cycling (EVC), will be useful and noteworthy to policy mak-
ers in order to encourage policies that promote soft/active mobility.
In the end of the project, it should be readily apparent to various audi-
ences and agents, the costs and advantages of promoting cycling in the
Portuguese economy.

The Economic Value for Cycling — a multidimensional
approach

Many studies have underline the benefits associated with the mod-
al shift to bicycle, ranging from the promotion of a flexible mobili-
ty (Fishman, Washington & Haworth, 2014); reduction of fossil fuel
consumption and pollutant emissions (Blondel, Mispelon & Ferguson,
2011); congestion reduction (Litman, 2016) public health and qual-
ity of life benefits (Oja et al., 2011). In other words, we can say that cy-
cling brings economic benefits to both users and society (European
Cyclists’ Federation, 2017; Fishman et al., 2014). According to the esti-
mate presented by the ECF in 2016, the economic benefits associated
with cycling in Europe were € 513 billion per year (Neun & Haubold,
2016). As recently underline by Brey et al. (2017), in Seville, investment
in the remarkable economic benefits of the bicycle promotion policy
in Seville, with significant savings in travel times, vehicle use and infra-
structure maintenance, health, traffic accidents, and air pollution for
both cyclists and society as a whole. However, investment in cycling is
not considered a priority (Krizec, 2007) and is not evenly distributed
throughout the territory. In this context, we highlight the “bike friend-
ly cities” that are characterized by the adoption of transport policies,
the creation of infrastructures and the awareness of society to prioritize
bicycle use (Zayed, 2017).

Beyond an object or a good, a bicycle is a means of transport that in-
duces action by its user. Its usefulness lies in either serving to move fast-
er or more efficiently than by other means or the fact that its use gen-
erates joy and pleasure. In any case, it has impacts that can influence
the way society organizes itself: in the daily consumption, in the time
we spend, in jobs and production of our economy and country, in the

11 https://boost.up.pt/
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12 Areport by the League of American
Bicyclists and the Alliance for Biking &
Walking (Flusche, 2012) attributed more
than € 5 billion to the US bicycle ma-
nufacturing industry. In the European
case, Blondiau et al. (2014; 2016) conclu-
de that over 650,000 jobs are linked to
cycling and over 400,000 new jobs can be
created with duplication of bicycle users
in the EU-27, particularly in the most vul-
nerable population groups.

13 Some examples are: There is no pub-
lic participation in the definition of the
criteria to be included and in some cas-
es only those aspects that translate into
monetary values are considered, leaving
out relevant social aspects. Raje & Saffrey
(2008) goes beyond this explanation and
also considers that the benefits of cycling
are only measured when a modal shift oc-
curs.

14 Other benefits of a more qualitative
nature linked to the bicycle culture are
also identified in this paper.

means of transportation that we choose, the speed at which we move,
or even the diseases we may or may not have. This has been recent-
ly recognized in by Bullock, Brereton & Bailey (2017). In their work,
these authors conclude that wider economic benefits are a significant
and often overlooked benefit of bike-share. Generally, all these benefits
(which include economic, cultural, social, environmental dimensions
among others), as underlined by Gossling et al. (2019), can be trans-
lated into a monetary framework as a way to allow comparison. In this
way, it turns out to be more useful for decision makers when dealing
with a multiplicity of phenomena and distinct needs. However, from a
methodological point of view this assessment according to a general
framework is not that simple. In terms of the available statistical infor-
mation, Raje & Saffrey (2008) and Weston et al. (2012) highlight the
problems associated with the lack of data. The ECF considers that the
bicycle counts are ad hoc and linked to specific infrastructure projects,
making it impossible to evaluate and analyze its evolution (European
Cyclists’ Federation, 2017).The lack of statistics is an even more critical
phenomenon when, as stated by Krizec (2007), there is an advantage
in identifying benefits at the municipal or regional level. Additionally,
Steenberghen et al. (2017) underline the absence of a standard meth-
odology as well as methods that incorporate the full extent of the ben-
efits associated with cycling (also underlined by Raje & Saffrey, 2008).

Thus, it is common to simplify when assessing the direct benefits of
cycling, based on indicators such as turnover, bicycle sales and rental
activity, or jobs generated. Alternatively, ECF limits these indicators to
a microeconomic benefits category associated with the bicycle manu-
facturing industry and bicycle components and accessories (including
bicycle rental and tourism services).'? Such a narrow view diminishes
the calculation of the possible benefits of bicycles compared to other
modes of transport (Zeebroeck & Charles, 2014). According to Krizec
(2007) and Gossling et al. (2019), a particular case of undervaluation
of the economic value of cycling occurs in Cost Benefit Analysis (CBA).

This methodology usually includes criteria such as: travel time, ve-
hicle operation costs, accidents/collisions, noise, air pollution and en-
vironmental impacts. This excludes from the generality of CBAs the
externalities of transport.”” One exception is the Copenhagen study
(Gossling et al., 2019; Gossling & Choi, 2015) where important con-
cepts such as contingent assessment, hedonic price index, travel cost
assessment, avoided social costs, health costs, and shadow prices are
included. This work, as well as others that followed (Blondiau & Zee-
broeck, 2014; Macmillan et al., 2013; Sustrans, 2019) had the merit of
assessing the impact of cycling not just as an alternative to the car that
generates a certain financial impact, but by also incorporating differ-
ent societal dimensions. More recently, Pelechrinis, Zacharias, Kokko-
dis & Lappas (2017) in a study about the introduction of a bike sharing
system in Pittsburgh, have recently concluded that being close to a sta-
tion contributed for the increase of housing prices and rents. In their
study, they also argue that the positive impact on the housing values is
consequently translated to increased income for the local government
due to increased property taxes.

In this line, the ECF, in addition to the already listed microeconom-
ic benefits, also highlights other key factors, in particular those related
to environment, energy, natural resources and health issues'* (Macmil-
lan et al., 2014; Neun & Haubold, 2016). The following table summa-
rizes the benefits and indicators presented in this paper.
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BENEFITS INDICATORS

CO2 Emission Savings

Air pollution reduction

Environment and Climate
Noise reduction

Environmental assets

Fuel savings

Resource savings in vehicle production + in-

Energy and Resources .
frastructure construction

Active Mobility and E- Mobility

Mortality Reduction

Healthier Lifestyles - Reduction of Morbidity

Mental Health Benefits

Health Benefits
Children Health Benefits

Road Safety Benefits - Accidents Avoided

Decrease of employee absenteeism

Bicycle industry

Sales and Repairs

Economic Benefits Cycling tourism

Material damage prevented (car accidents)

Shopping by bike - Local retailers/business

Social equality

Gender equality

Children’s Welfare

Social Benefits
Security

Accessibility

Connectivity between people

Traffic congestion

Construction and maintenance of road infra-
Mobility structure

Public transport

Connectivity - inter and multi mobility

The “starter cities” in Portugal and the Boost Project

After decades of over-reliance on cars, many cities around the world
are adopting non-motorized modes of transportation to meet environ-
mental challenges and improve urban quality of life (Zayed, 2017). In
Europe, the promotion of a modal split in urban travels, such as the
shift from motorized individual transport to cycling, is part of the EU
policy, expressed on the Urban Mobility Package (COM(2013) 913 fi-
nal) and Sustainable Urban Mobility Plans (European Commission,
2013). But, the introduction of such measures is happening at differ-
ent rates, and in 2008 the BYPAD had considered “champion cities”
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Table 1. -Summary of the benefits asso-
ciated with the cycling and the indicators
for assessing the associated economic vo-
lue. Source: Own elaboration based on

Neun & Haubold, 2016.
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those with modal share above 20% (e.g. Copenhagen 35% and Amster-
dam 32%), “climber cities” when the modal split varies between 10 and
20% (e.g. Helsinki with 11% and Berlin with 13%) and “starter cities”
which have a cycling modal split below 10%." The central challenge of
European public policy is to maintain the cycling rates where they are
high, and in other places to boost its growth (BYPAD, 2008; Deftner,
Hefter, Rudolph & Ziel, 2012).

Nowadays, Portuguese cities overwhelmingly correspond to “starter
cities”. According to the Mobility Survey in the Porto and Lisbon Met-
ropolitan Areas, commuting by bicycle represents 0.4% in AMP and
0.5% in AML (INE, 2018). In AMP, Pévoa do Varzim is the municipal-
ity with the highest percentage (1.96%), while in AML the highest val-
ue observed is in Cascais (1.41%) (INE, 2018).The 2011 Census also
show residual values of bicycle use in Portugal, with a national average
of 0.5% per municipality. It is in the Baixo Vouga sub-region that most
people regularly ride bicycles (3.9%). In this region, Murtosa stands
out with 17% of trips made by bicycle (INE, 2011; Mota, 2015). These
numbers reflect the motorization of Portuguese society (in 2011, 60%
of trips were made by private car), a consequence of the territorial
transformations that have been taking place based on individualized
mobility, which are characterized by an extensive and fragmented oc-
cupation of the territory that requires the use of individual motorized
transport (Ferreira, 2016; Moura e Sa, 2017). So, among urban plan-
ners and national and regional entities there is the consensus that it
is necessary to start by qualifying urban spaces and implement basic
cycling infrastructures (bicycle lanes, bicycle parking, traffic calming
zones). Only then, it is more adequate to implement information and
promotion campaigns, communicating the measures and the advan-
tages of cycling (BYPAD, 2008; Deffner et al., 2012). At the same time,
more authors support that cycling is an opportunity for a orderly trans-
formation of the territory, enabling to achieve a better quality of life
with minimum energy, environmental and financial costs (Moura e Sa,
2017).

Within this context, project Boost — Boosting starter cycling cities
aims to promote change and bridge the knowledge gap in starter cit-
ies by developing a planning support system for cycling: The Starter
City Roadmap. The Roadmap that provides specific technical know-
how and support to local authorities and urban planners, comprises
three main tools: an assessment framework of the Gross Potential for
Cycling-aims to identify the areas with the higher and lower potential
for cycling in relation to the target-population, given their willingness
to cycle, and the target-areas, due to their built environment, land
use and geographic conditi ons; an assessment framework of the Eco-
nomic Value for Cycling (EVC) —aims to reveal the economic value
of the cycling both at the local and at the and national levels, by pro-
viding a set of economic indicators considering the bicycle industry
and environmental, energy impacts, and health benefits, among oth-
ers; and (3) a Cycling Measures Selector (CMS)— aims to support the
identification of the most appropriate mobility management meas-
ures to encourage cycling in starter cities, depending on specific con-
texts and objectives. Next, we will detail how the EVC tool is going to
be developed.

15 https://ecf.com/resources/cycling-
facts-and-figures/ capital-cities
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A comprehensive methodology for economic
assessment

Bearing in mind the difficulties and limitations previously reported, we
propose a new methodology for the assessment of economic value for
cycling in Portugal. As any other study, the methodology applied is re-
stricted to the data available and to the specific circumstances concern-
ing the bicycle implementation in Portugal. Unfortunately, data collec-
tion and availability are even more critical when the goal is to develop a
tool that can be used on a municipal scale and which results should be
simple to interpret based on clear assumptions. Thus, the methodology
developed seeks to anticipate four distinct indicators to highlight the
benefits of increased bicycle use. Firstly, an economic indicator linked
to the generate value added chain that will seek to improve the analy-
sis of production and sales. A second linked to the change in the con-
sumption patterns of the Portuguese induced by a greater use of the
bicycle. A third dimension associated with the effect of reducing fuel
consumption and its effects on greenhouse gas emissions and other lo-
cal pollutants. And finally, a fourth dimension that corresponds to the
health benefits.

The value-added of bicycle production

Any product or good that is produced results from the use of oth-
er goods as intermediate products. To produce a bicycle a set of other
materials and inputs are necessary to make the product final assembly
possible. There are no bicycles without roller chains or without plastic
or similar materials. In turn, there are no roller chains without the pro-
duction and exploitation of metals. And ultimately, nothing could hap-
pen without electricity production. Thus, among the central aspects of
the economic valorization of cycling, one that has been neglected is the
bicycle production chain and the value added and employment during
its final assembly but also in all its components and components inputs.
This assessment aims to better understand how promoting cycling can
generate gains in the national economy or the different regions.

Other studies have focused on other economies and different pro-
duction processes. Tzeng, Tang, Hung & Chang (2006) have classified
the bicycle production as a conventional industry and concluded that
the material costs represent 70% of the production cost. The second
most important cost was the labor costs, followed by exportrelated
costs and importation taxes from places of demand that could make in-
ternational trade of this product more expensive. In its turn, Randall &
Ulrich (2001) stressed the need for producers to obey and compete for
the best product differentiation strategies. Somehow, since bicycle pro-
duction (and concurrence) is made to serve the international public,
then also manufacturing, distribution and sales practices tend to follow
international rules (Tzeng et al., 2006). However, Towill & Christopher
(2010) states that there is still room to obey to the customer proximity
logic, and product customization is a way to respond to the customers’
demands from different markets. Recently Gylling, Heikkila, Jussila &
Saarinen (2015) reported the advantages of small and medium-sized
enterprises to maintain local production close to customers and mar-
ket where they operate because they are less expose to currency fluc-
tuations, but essentially because they know better the market in which
they operate.

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 29-45
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.113.03



JoAo PEDRO FERREIRA, CATARINA ISIDORO, FREDERICO MOURA SA Y JosE CARLOS BapTisTA DA MOTA

In any case, all this analysis has still to be done regarding the Portu-
guese market, and the perception of the value of cycling is limited to its
direct indicators. This approach is even more relevant considering how
this industry has evolved in recent years (more than 75% in the last 8
years, according to the national statistical office).

Considering this direct method, the Portugal Bike Value project'®
had already estimated that the bicycle sector in Portugal was in 3rd
place among the European counterparts in 2014, with 1.6 million
units produced, ten leading companies, twenty component compa-
nies and 7500 associated jobs. A significant part of this production
was for the external market. This is the opposite situation of the car
sector, since in Portugal 98% of purchased cars are imported (Fer-
reira, Ramos, Cruz, Barata & Lahr, 2018; INE, 2012). From the Por-
tuguese economy perspective, this factor immediately reveals a com-
parative advantage of bicycles “consumption” over cars. To ascertain
the contribution of bicycles production to the Portuguese economy,
it is necessary to use models capable of integrating the dependency
relations between this industry and the components required for as-
sembling and selling the bicycles. In turn, these components also use
other components. Thus, the final contribution of bicycles, as other
products, corresponds to an intricate relationship between various
products that can be produced either domestically or abroad and in
different industries.

In summary, analyzing the value added chain is to estimate the con-
tribution of all activities that create value for a specific product or ser-
vice (Gylling et al., 2015), since the raw materials development to the
final product that is delivered to the consumer (Humphrey, 2003).

In our case, we will use the methodology of Ferreira, Ramos & Lahr
(2020), based on the adaptation of the multi-regional input-output
model (MRIO) that accounts for all the contributions required in the
national and international context for a bicycle to reach the market.
Other dimensions of the production chain are also considered, name-
ly, employment, taxes and subsidies (Ferreira et al., 2020). At the same
time, this contribution is allocated to the regions with the most value
added generated.

Commuting and changes of the consumption patterns

The decision to use or not to use a bicycle as a means of transport
is a decision made by a member or several members of a family and
that results from the weighting of several factors. Saelens, Frank & Med
(2003) begins by pointing out two factors for choosing non-motorized
transport: proximity (distance) and connectivity (direct direction). In
turn, Parkin, Wardman & Page (2008) listed different aspects that may
determine the preference for cycling, grouped into different catego-
ries: (1) socioeconomic (age, gender, car ownership, income, qualifi-
cations, ethnicity, household and marital status, type of employment,
experience in cycling, and practice in other physical activities); (2)
geographical (travel distance, house location); (3) weather (rain and
wind); and (4) associated with the transportation system (cycling infra-
structures, motorized traffic volume and public transportation systems)
(Parkin et al., 2008). This factors heterogeneity shows that the decision
to change the commuting mode choice may be subject to a multitude
of variables, some of which are difficult to control, while others may be
16 http://portugalbikevalue.pt/0/pt/ the subject of political intervention at national, regional or local level.
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Another important advantage of cycling is its potential impact on the
local economy over other modes of transport. Blondiau & Zeebroe-
ck (2014) and Haubold (2016) conclude that cyclists go more to lo-
cal shops, restaurants and cafes (Blondiau, Van Zeebroeck & Haubold,
2016) and customers arriving by bike spend more than those arriving
by car, shop closer to home and are loyal customers (Haubold, 2016).
More recently, Blondiau et al. (2016) estimated that 111 billion euros a
year are spent by people bike in the EU-28.

Other study estimates that 60 million recreational cyclists per year
in the US spend over 40 billion euros on meals, transportation, ac-
commodation, souvenirs and entertainment (Flusche, 2012). Also
in Europe with the expected growth of tourism and the increasing
pressure on resources, particularly on fossil fuels, low-carbon tourism
agendas are becoming more important (Weston & Mota, 2012). In
this context, to calculate the economic value of bicycle tourism in Eu-
rope, the Cycle Route Demand Forecast Model was created, designed
to generate estimates per year of the number of vacation trips, daily
trips and direct expenses of those trips on a cycle route, by region
and in total. The total economic impact of the estimated 2,295 billion
trips —2,274 billion one-day trips and 20,4 million overnight stays
in Europe in 2012 was 44 billion euros per year— € 35 billion in dai-
ly trips and € 9 billion in overnight stays (Piket, Eijgelaar & Peeters,
2013; Weston et al., 2012).

What is clear is that from an economic point of view, replace cars
with bicycles has direct implications for the family’s consumption struc-
ture and this phenomenon is happening worldwide. The proliferation
of Bike Sharing systems around the world precisely reveals this phe-
nomenon. In 2010 there were around 100 Bike Sharing programs
worldwide and by 2015 this number has increased to 800 cities (Ferrei-
ra, Barata, Ramos & Cruz, 2014; Ricci, 2015). This significant increase
had consequences for the modal split. In Barcelona, the modal share
of bicycles went from 0.75% in 2005 to 1.76% in 2007, while in Paris
there was a 1.5% increase in the modal share between 2001 and 2007
(Demaio, 2009). This data shows thousands of people using less in-
come and carrelated products (in Europe, households spend on aver-
age 13.2% of their income on transports (Eurostat, 2018)) and thereby
changing their consumption patterns.

In short, when the car is replaced by the bicycle, there is a reduc-
tion in fuel consumption and other costs associated with commuting
(parking, tolls) so families have two possibilities: or save more money
or spend on other products. Either way, this money will return to the
economy, in the form of other expenses that the families will have be-
cause they will have more money available.

Ferreira et al. (2014) measure the economic and environmental
impacts of these changes and estimate the important economic gains
associated with the fuel consumption reduction which in turn gener-
ates less fossil fuel imports. More recently, the same authors applied
this type of study to commuting patterns and mode-switching behavior
commuting patterns scenarios in the Lisbon Metropolitan Area. This
type of benefits, which results from changes on the consumption pat-
terns, is usually included in the literature, among others, as one of the
“shadow benefits” that result from investments in transport infrastruc-
ture or from behavioral changes Ferreira et al. (2018).
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17 https://rea.apambiente.pt/con-
tent/ pegada-energ%C3%A9tica-e-
carb%C3%B3nica-dos-transportes.

18 Blondel etal. (2011) and Cherry,
Weinert & Xinmiao (2010) have used life
cycle methodologies to assess the impacts
associated with the production, use and
maintenance phases

Environmental impacts

According to the Intergovernmental Panel on Climate Change, the
transport sector is responsible for one-seventh of global CO, emissions,
and in addition to travel, car production and infrastructure construc-
tion need significant energy and resources, further exacerbating envi-
ronmental impacts (Médard de Chardon, 2016). In Portugal, the trans-
port sector represents an important part of final energy consumption
(37.2% of final primary energy consumption in 2017)."” In addition to
this, as pointed out by Andrade (2012), the car also changed the trav-
el habits and the distances traveled, and promoted territorial disper-
sion (Carvalho, 2013; Moura e S4, 2016). Tolley (1996) pointed out
the disadvantage of the car even in relation to the bus, since per pas-
senger-km the car emits four times more CO2, eleven times more NO
and twelve times more hydrocarbons. Garrad et al., (2012) conclude
that cycling reduces noise and pollution and does not directly consume
natural resources. Blondel et al. (2011), on the other hand, calculated
the CO2 savings inherent to bicycle use compared to the car, bus and
pedelec. The methodology used was based on the life cycle analysis of
each mode of transport and the conclusion shows that in the use phase,
bicycles are the most environmentally efficient mode compared to ve-
hicles with an internal combustion engine." The pollutants of produc-
tion processes and of the use of each of these means transport also
have different characteristics; some have more local impact (NO and
particles) and others essentially global scale impacts (CO,). In this line,
several studies have highlighted the benefit of cycling as an alternative
mode of transport for urban territory. For example, Montreal’s shared
bicycle system is estimated to have saved over € 3 million in greenhouse
gases since 2009, and in Lyon the system launched in 2005 has already
saved the equivalent of around € 21 million euros in CO, emissions
(Demaio, 2009). The Shanghai system, on the other hand, saves 8358
tons of gasoline, and reduces CO, and NOX emissions by 25,240 and
64 tons, respectively (Zhang & Mi, 2018).

Finally, other studies that sought to predict the future contribution
of cycling have highlighted the benefit that an increase of bicycle use
would have in improving the environment. Sustrans (2019), in a study
of seven English cities, concludes that increased bicycle use has the po-
tential to generate annual savings of 345,000 tons of gas emissions, 729
tons of NOx and 81 tons of particles by 2040. And Mason, Fulton & Mc-
Donald (2015) predict that by 2050 cycling will represent 14% of the
kilometers traveled in cities, which means over 21 billion euros in CO2
emissions savings. In another context, Hamilton & Wichman (2018)
estimated that a 4% congestion reduction in the city of Washington
would imply an annual benefit of approximately 1.28 million dollars
relative to the CO, emissions reduction.

Taking into account the specificities of starter cities and in order to
articulate this tool with the Gross Potential for Bicycle (GPC), which
together will allow to develop a roadmap with technical guidelines to
promote cycling, this tool will evaluate the economic value for cycling
on a local scale, based on:

* Kms travelled by municipality (average time at average speed);

* Current modal split - (2011 Census data with spatial disaggre-
gation by municipality of residence and resident population by
main means of transport and by the length of the commute);
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e Potential modal split that will be provided by the Gross Potential
for the Bicycle GPC tool.

With the current modal split (2011 census) and the potential modal
split (GPC tool), we will estimate the number of future trips by trans-
port mode and the average fuel consumption, to see the potential for
decarbonization and energy savings of each Portuguese municipality
associated with increased bicycle use.

Health dimension

Physical inactivity is considered a major risk factor for global mor-
tality, contributing to the increased risk of cardiovascular disease, dia-
betes and cancer (WHO, 2009). Geus & Hendriksen (2015) consider
that the predominance of the private car as a means of urban transport
is one of the causes of inactivity. In addition to this more direct and
specific effect, the proliferation of the private car, as previously men-
tioned, has promoted the urban sprawl. As a result, because of the dis-
tance generated between residences and urban functions and activi-
ties, it became more difficult to walk or cycle and thus practice physical
activity in the everyday life, which also contributed to affect and aggra-
vate public health (Saelens et al., 2003).

At the beginning of this century, the World Health Organization
(WHO) (2002) recognized the need to promote cycling as part of daily
activities and as a way to reduce the risk of heart disease, diabetes, hy-
pertension, obesity and some forms of cancer. Other authors have as-
sessed the relationship between regular physical activity and risk reduc-
tion of various chronic health conditions and related diseases (Saelens
et al., 2003; Rojas-Rueda, de Nazelle, Tainio & Nieuwenhuijsen, 2011;
Rutter et al., 2013; Deenihan & Caulfield, 2014). Additionally, Hendrik-
sen et al., (2010) concluded that workers who cycle to work have few-
er absences, even considering that, as stated by Teschke et al., (2012)
cycling have a higher risk of fatality and injury by travel and distance
traveled than by car.

To develop guidelines and instruments to assess the economic ef-
fects of cycling on health, WHO has developed the Health Economic
Assessment Tool (HEAT) (WHO, 2011). This tool is used to estimate
the economic value of the health benefits that occur as a result of re-
duced mortality due to physical activity; health effects caused by road
accidents and air pollution." The tool applies users’ inputs to calculate
the total economic savings from mortality reductions. Even so, the tool
does not consider other phenomena such as variations of accidents risk
considering utilization levels and other socio-geo-demographic aspects.
Similarly, estimates of air quality only consider the effect on adults and
not the potential effect on children’s health. On the other hand, the
methods of assigning monetary value to human life and morbidity are
complex, and the “statistical life value” approach does not consider the
potential years of life lost (Lindsay et al., 2011).

Recently, Sustrans (2019) also used the Heat tool and estimated that
between 2017 and 2040, cycling can avoid 34,000 long-term health con-
ditions, saving the National Health Service more than 370 million eu-
ros in the UK.

Following the methodology outlined above for calculating the im-
pacts associated with increased bicycle use at the local level, to calculate
the economic health impacts that occur as a result of the reduction in

19 https://www.heatwalkingcycling.
org/#homepage
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mortality due to increased physical activity associated with cycling, we
will use the Heat tool to compare scenarios: current modal split (2011
census) versus potential modal split (GPC tool).

Other costs and benefits

In addition to these costs and benefits that will be assessed by the
Boost project, there are yet another set of economic impacts that can be
enumerated but do not necessarily translate into increased bicycle use
and therefore on its economic value. A first example is infrastructure
investment. In fact, the increase of cycling facilities does not necessarily
translate into increased bicycle use. According to several studies, factors
such as population and function density (employment, trade, services)
and multimodality are considered critical for cycling (Parkin et al., 2008;
Goetzke & Rave, 2011; Faghih-imani, Eluru, El-geneidy, Rabbat & Haq,
2014; Zayed, 2017). Nonetheless, infrastructure investment is part of the
current policy to encourage cycling, and the amounts involved will natu-
rally have an impact on the regions where they take place. Investments
such as those planned for London, with an investment of € 1 billion by
2023 (ECF & COLIBI-COLIPED, 2014) or as in Italy with an investment
of € 500 million (Vergnani, 2019), both for the construction of urban
and long-distance cycle paths and the promotion of bike share systems
have an associated economic impact. In Portugal, is worth mentioning
the planned investment of 300 million euros over 12 years, which will oc-
cur in many cases in rural areas (Ministério do Ambiente, 2018).

However, for reasons of simplification, and because it is not possi-
ble to estimate how these investments will translate into increased bicy-
cle use, they are considered in our analysis only to the extent that they
make it easier to assume growth scenarios of bicycle use.

Final Remarks

Research on the economic value of cycling has been following the grow-
ing importance of sustainable mobility, contributing to the emergence
of new tools and evolution of the calculation methodologies common-
ly used in transport. However, the attribution of economic value to cy-
cling continues to face methodological challenges, in particular: lack
of consistent data; difficulty in extrapolating information collected at
different scales due to local conditions and different methodologies
used; the complexity associated with monetizing some benefits and the
incommensurability of some of the effects associated with cycling. In
countries or cities where the bicycle use is residual, it is even more com-
plex to develop holistic models to calculate the economic value cycling,
due to the almost complete lack of data and lack of technical expertise
as well as resources for consistent data collection and gathering neces-
sary information.

As mentioned, the Boost project, currently in development, will in-
corporate the current state of knowledge and existing models, to devel-
op an evaluation system of the Economic Value for Cycling in Portugal
at national and local level, which together with the Gross Potential for
Cycling (GPC) and Cycling Measures Selector (CMS) tools, will con-
tribute to the promotion of cycling mobility.

Understand the economic value of cycling is also to better under-
stand the impact that these projects can have on the Portuguese con-
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text but also in other contexts where bicycle implementation is still
residual. The learnings and conclusions of this exercise will allow bet-
ter informing policymakers and explaining some of the current good
practices on bicycle promotion and sustainability in a way that more
people and an important part of the political discourse can be better
assimilated. If more people understand that, besides the social and en-
vironmental dimensions, also the economic dimension largely benefits
of the increase in bicycle use, then easily more tenacious measures will
be introduced, and a sustainable reality with better practices and cities
can emerge.
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Summary

Urban health depends on the environmental matrix of
the different streets of the city through which urban bi-
cycle users circulate through the bike lane. Our results
show that the circulation of the bike lane in cities takes
place in an urban atmospheric layer that shows pollu-
tion, mainly due to motorized traffic, which can affect
the health of bicycle users. It is essential to clean the
air exerted by the green infrastructure in relation to air
quality. An evaluation of the situation of the city’s bike
lane in relation to urban pollution and the presence of
green infrastructure is necessary.

A correct choice of plant species is essential as well
as an adequate alignment of the specimens and a sub-
sequent management of the trees that allow the func-
tion of air purification. The issue of urban radiative and
thermal balance is a momentous issue especially in the
predicted scenarios of climate change. We have shown
that the presence of trees in the bike lane favors condi-
tions of less incidence of solar radiation which minimiz-
es the possibility of heat stroke, suffocation and heat
waves. Green infrastructure, especially woodland, has
an important value in facilitating a healthy urban ma-
trix for users of active mobility and especially for urban
cyclists developing a healthy bike lane.

Key words
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quality; Thermal confort
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Resumen
El aporte a la salud urbana de la movilidad en bicicle-
ta depende de la matriz ambiental y la infraestructura
verde de los carriles. Nuestros resultados muestran que
la circulacion por el carril bici en las ciudades transcu-
rre en una capa atmosférica urbana que muestra con-
taminacion, fundamentalmente debida al trafico moto-
rizado, que puede afectar a la salud de los usuarios de
la bicicleta. Es necesaria una evaluacion de la situacion
del carril bici de la ciudad en relacién con la contami-
nacion urbana y la presencia de infraestructura verde.
Es fundamental la limpieza del aire que ejerce la in-
fraestructura verde en relacion con la calidad del aire.
Una correcta eleccion de las especies vegetales es im-
prescindible, asi como un adecuado alineamiento de
los ejemplares y una gestion posterior del arbolado que
permita la funcién de purificacion del aire. La cuestion
del balance radiativo y térmico urbano es una cuestiéon
trascendental, especialmente en los escenarios previs-
tos de cambio climdtico. Hemos puesto de manifiesto
que la presencia del arbolado en el carril bici favorece
condiciones de menos incidencia de la radiacion solar,
lo cual minimiza la posibilidad de insolacién, sofoca-
miento y olas de calor. La infraestructura verde, muy es-
pecialmente el arbolado, tiene un importante valor en
la facilitaciéon de una matriz urbana saludable para los
usuarios de la movilidad activa y especialmente para los
ciclistas urbanos desarrollando un carril bici saludable.

Palabras clave
Ciudad; Bicicleta; Salud urbana; Infraestructura verde;
Carril bici; Calidad del aire; Confort térmico
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La movilidad activa como aporte a la salud urbana

El origen de las ciudades esta vinculado al modo de vida de la especie
humana en su evolucién desde una actividad cazadora y recolectora a
un escenario mas sedentario. La agrupacion de los individuos de cual-
quier especie tiene ventajas y por ello las ciudades surgen y evolucio-
nan al compas de la evolucion cultural y tecnologica del ser humano
(Mumford, 2014; 2018).

El crecimiento de la poblacion mundial, el intenso y generalizado
proceso urbanizador y el incremento del nivel econémico tienen un
impacto sobre el medio ambiente. Poder hacer compatible el creci-
miento de las ciudades y los entornos urbanos de las mismas con el
bienestar de las personas y una minima, o incluso nula, incidencia en
el medio ambiente es el reto para el siglo xx1. Actualmente el plane-
ta estd inmerso en un fenémeno generalizado de cambio global que
afecta a todos los ecosistemas y también a la construcciéon mds genuina-
mente humana, es decir, a las ciudades. La reconsideracion del propio
sistema urbano y su metabolismo es hoy esencial.

La ciudad es un sistema complejo ante un paisaje de incertidumbres
a escalas variadas (Figueroa Clemente, 2018). Un nuevo modelo urba-
no que haga frente a los retos que cada dia generan las ciudades es ne-
cesario, muy especialmente en lo que respecta a la salud y al bienestar
de los habitantes de las mismas. Por otro lado, las ciudades juegan un
papel esencial en el desarrollo econémico vy, por ello, cualquier con-
tingencia que afecta a la realidad urbana puede tener consecuencias a
diferentes niveles en un mundo globalizado. El fenémeno urbano ha
sido decisivo en la historia de la humanidad, sigue siéndolo, y también
en la historia de la vida sobre la Tierra (Terradas, 2001). Una nueva
agenda urbana es necesaria ante el crecimiento de las ciudades, el mo-
delo de desarrollo imperante y los retos de los cambios globales, muy
especialmente el cambio climatico.

La salud actualmente es una cuestion que forma parte de la agen-
da de todos los proyectos de desarrollo futuro de las ciudades (World
Health Organization, 2016). El proyecto de documento final de la Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Ur-
bano Sostenible (Habitat III) de 2015 (Asamblea General de Naciones
Unidas, 2015) constituye una aportacion importante para la sostenibi-
lidad y la calidad de vida de las ciudades. Espana ha realizado en 2014
el Informe Nacional Habitat 111, desarrollando diferentes aspectos rela-
cionados con la ciudad, en relacion con sus cuestiones y dificultades,
para poder desarrollar una nueva Agenda Urbana que dé respuesta a
numerosas cuestiones pendientes en relacion con la calidad de viday la
salubridad de las ciudades, entre otros aspectos. Conseguir una movili-
dad sostenible es un reto para nuestras ciudades (Calvo Salazar, 2013).

En las ciudades existen variaciones a escala pequena, tanto espacial
como temporal, de la contaminacion del aire. En el medio urbano hay
que realizar mediciones con sensores manuales, en todos los puntos de
la ciudad donde sea necesario, para alcanzar una imagen de la realidad
mejor que la basada en unos pocos sensores fijos en zonas determina-
das (Figueroa Clemente, Figueroa-Luque, E., Cano Garcia, Figueroa-
Luque, T., Mateos Martinez, 2018). Actualmente se dan datos de la ca-
lidad del aire que no se corresponden con la realidad en determinados
puntos de dichas zonas, ya que la metodologia que se sigue no lo per-
mite. Se puede decir en una ciudad que la calidad del aire es aceptable
y, sin embargo, en una determinada zona o en una porcion de los carri-
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les bici no serlo. El concepto de salud de la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS, WHO por sus siglas en inglés) incluye no solo la ausencia
de enfermedad, sino también el confort y el bienestar. En la reunion
celebrada en Quito (Ecuador) bajo el auspicio de la OMS, en octubre
de 2016, se reconoci6 que las ciudades podian tener un gran impacto
en la salud. La OMS subray6 que el rapido crecimiento urbano en mu-
chas ciudades impacta de forma negativa a la salud y al clima. El orga-
nismo de la ONU explic6 que el trafico en las ciudades mal disenadas,
la falta de acceso a energias limpias, ademas de estilos sedentarios de
vida, dietas poco saludables y lesiones causadas por accidentes de tran-
sito, alimentan la pandemia mundial de enfermedades no transmisi-
bles. El documento Health as the pulse for the new urban agenda (2016),
emanado de la reunion de Quito, refleja ampliamente todas las facetas
en las que se debe trabajar para que las transformaciones que se pro-
duzcan en las ciudades lo hagan en el sentido de aumentar el nivel de
salud y reduzcan los riesgos hacia ella.

Dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible para la Agenda
2030 de la Organizacion de las Naciones Unidas el tema urbano que-
da incluido en un objetivo especifico, el Objetivo 11 “Alcanzar ciuda-
des y comunidades sostenibles”. El Objetivo 3 hace referencia a la sa-
lud, “Salud y Bienestar”. Las medidas que se adopten para mejorar el
desarrollo urbano tienen un impacto sobre la salud, pero también con-
dicionan mejoras en otros aspectos de la vida de los ciudadanos. Estas
mejoras se producen en los siguientes aspectos: habitabilidad, produc-
tividad laboral, vitalidad social, movilidad y equidad. La movilidad sa-
ludable y sostenible, basada esencialmente en la movilidad ciclista y la
movilidad peatonal, agrupadas como movilidad activa, constituye un
componente esencial de la ciudad saludable ecolégica y social (Calvo
Salazar, 2013; Marqués Sillero, 2017; Figueroa Clemente, 2018).

La calidad del aire en los carriles de movilidad activa.
Materiales y métodos de medicion

Actualmente, en las ciudades, existe controversia en relacion con la ex-
posicion al aire urbano contaminado y la dosis de inhalacion entre dife-
rentes modos de transporte urbano. Los usuarios de transporte motori-
zado, debido a su proximidad a las fuentes de contaminacion, tienen
una mayor exposicion a gases contaminantes y particulas. Los ciudada-
nos con movilidad activa (ciclistas y peatones), debido a una mayor in-
halacion por el incremento de la tasa respiratoria, asi como a un mayor
tiempo de exposicion, incrementan la dosis de adquisicion de conta-
minantes, pero tienen mas beneficios que riesgos para la salud y redu-
cen las emisiones de CO, (Rojas-Rueda, de Nazelle, Tainio y Niuewen-
huijsen, 2011). Sin embargo, parece que los beneficios de la movilidad
activa debido a la actividad fisica son mayores que el riesgo de la inha-
lacion de contaminantes. En el proyecto europeo Life+Respira se plan-
tean medidas para reducir la exposicion de los ciclistas a los principales
contaminantes de la atmosfera urbana (Santamaria, 2017). En nuestro
trabajo tratamos de poner de manifiesto el nivel de calidad del aire y
confort térmico en un carril bici y la conveniencia de incluir la infraes-
tructura verde urbana en los mismos para hacerlos mads saludables. La
eleccion de las especies vegetales adecuadas para zonas peatonales y
carriles bici resulta esencial (Ochoa de la Torre, 2009; Santiago, Mar-
tilli y Martin, 2017; Buccolieri, Santiago, Rivas y Sanchez, 2018; Figue-
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roa Clemente y Diaz-Galiano, 2018; Figueroa-Luque T., Cano Garcia,
Figueroa-Luque E., 2018; Figueroa-Luque, E. et al., 2019; CESYT y Uni-
versidad de Sevilla, 2020).

Se han contemplado tres variables que permiten cuantificar el nivel
de calidad del aire (CO,, NO,, O,) en un carril bici de la ciudad de Se-
villa ubicado en la unién de la avenida de Kansas City con la avenida de
El Greco. Se han realizado medidas entre el mes de mayo de 2017 y el
mes de enero de 2018 en tres momentos del dia, manana (9.00-11.00),
mediodia (13.00-15.00) y tarde (18.00-20.00). Las medidas se tomaron
con los siguientes equipos: CO, Testo 535, NO, AQ 20 con sensor espe-
cifico, O, AQ-200 con sensor especifico. Las temperaturas del suelo, to-
madas a mediodia del mes de julio en el pavimento del carril bici con
sombreado de arbol, sombreado de edificio y sin sombreado, se toma-
ron con un medidor de infrarrojos Coamer Infrared Thermometer. La
radiacion total incidente se registré en un mediodia del mes de julio
en situacion de sombreado con arbol y sin sombreado en un carril bici
con un radiémetro LX-102 Lightmeter 400-700 nm. La emision de ca-
lor de pavimento del carril bici se tom6 en meses de verano (junio, ju-
lio y agosto) en tres momentos del dia, manana, mediodiay tarde, con
un piranémetro LP PYRA 03AV 400-1200 nm.

Analisis de los factores de incidencia en la calidad del
aire y el confort térmico en la salud de las ciudades

La contaminacion del aire en Espana produce 20 veces mas muertes
que el nimero de victimas en los accidentes de carretera de acuerdo
con el Informe sobre la calidad del aive en Europa 2016, publicado por la
Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA). La contaminacion del
aire es un problema de salud publica en Espana de acuerdo con investi-
gadores del Departamento de Epidemiologia y Bioestadistica del Insti-
tuto de Salud Carlos I1I. El 3% de la mortalidad anual en Espana, en el
periodo 2000-2009, es atribuible a la contaminacion atmosférica, segiin
datos facilitados por el Instituto Nacional de Estadistica (INE) y el Mi-
nisterio de Medio Ambiente. En Espana, el 35% de la poblacion respira
aire contaminado, de acuerdo con el Instituto de Salud Carlos III. Den-
tro del amplio rango de los efectos nocivos sobre la salud de la conta-
minacion urbana, cobran especial relevancia aquellos que se producen
sobre el sistema cardiovascular y el tracto respiratorio, tanto superior,
como inferior, de acuerdo con estudios del citado instituto.

La Organizacion Mundial de la Salud recuerda en cada informe que
la contaminacién provoca el 43% de las muertes por enfermedad pul-
monar destructiva crénica (EPOC), el 29% de las muertes y enfermeda-
des por cancer de pulmén, el 25% de las muertes y enfermedades por
cardiopatia isquémica, el 24% de las muertes por ictus, y el 17% de las
muertes y enfermedades por infecciones respiratorias agudas. La conta-
minacion del aire constituye un serio problema en las ciudades no solo
para los peatones sino también a los usuarios de esa otra forma de movili-
dad activa que es la bicicleta. Los ciudadanos que utilizan la bicicleta que
circulan por los carriles bici y también los que circulan por la calzada res-
piran aire contaminado a una tasa superior a la del peatén. También los
ciclistas, al igual que los peatones, circulan por la ciudad por espacios ca-
rentes de confort térmico, cuestion que se hara mas grave en los escena-
rios esperados de cambio climatico. Es urgente, pues, evaluar la calidad
ambiental de los itinerarios de circulacion en bicicleta en las ciudades.
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Algunos indicadores que podemos utilizar para evaluar el nivel de
calidad ambiental en un punto determinado de la ciudad (Figueroa
Clemente et al., 2018; Figueroa-Luque T. et al., 2018; Figueroa-Luque
T., en realizacion) relativos a la calidad del aire y el confort térmico
son: dioxido de carbono (CO,), monoxido de carbono (CO), dioxi-
do de nitrogeno (NO,), ozono (O,), dioxido de azufre (SO,), material
particulado PM (PM, y PM, ), temperatura del pavimento, radiacion
solar incidente, albedo, radiacion ultravioleta (UVA, UVB+C) y radia-
cién emitida por el pavimento. Vamos a exponer algunos efectos en la
salud de la mala calidad del aire y la ausencia de confort en las ciuda-
des (Barragan, 2010). En el interior de las ciudades aparecen valores
algo mas elevados de dioxido de carbono (CO,) que en el ambiente
exterior a las mismas, unos 500 ppm, no superandose normalmente los
600 ppm, con picos de 700-900 ppm. En cualquier caso, un valor ele-
vado de CO, en la ciudad, por encima del valor medio de las ciudades
entre 400 y 600 ppm, implica que el aire no esta bien renovado, hay
exceso de trafico motorizado, focos de contaminaciéon por combustion
y defecto de vegetacion que absorba el CO,. El monoxido de carbono
(CO) es un compuesto frecuente en la atmosfera urbana contamina-
da, originado por procesos de combustion incompleta de combustibles
fosiles y biocombustibles, y altamente peligroso si se alcanzan concen-
traciones elevadas. Las concentraciones de CO en zonas urbanas estan
ligadas a la densidad de trafico, formas inadecuadas de conduccion,
condiciones meteorologicas, densidad y altura de bloques de viviendas,
anchura de calles, altura de los edificios y geometria del trazado urba-
no. La concentracion de CO en las ciudades varia diariamente, funda-
mentalmente con el cambio de los patrones de circulacion del trafico
motorizado. El CO afecta a la salud humana por su capacidad de com-
binarse con la hemoglobina de la sangre para formar carboxihemoglo-
bina, sustancia que reduce la capacidad de la sangre para transportar
oxigeno. La exposicion a CO puede reducir la capacidad de transpor-
tar oxigeno de la sangre, lo que reduce el suministro de oxigeno a los
organos y tejidos del cuerpo (Guyton y Hall, 2016).

El dioxido de nitrogeno (NO,) es un contaminante primario urba-
no que proviene de manera fundamental de la oxidacion del NO, cuya
fuente principal es la emision de los vehiculos a motor de combustion
y de centrales térmicas. Las concentraciones medias de fondo anua-
les de NO, en las ciudades europeas se enmarcan entre 18 y 65 pg/m?,
0,00958 ppm y 0,03461 ppm, de acuerdo con el informe, de 2008, Ca-
lidad del aire a escala urbana y local (Agencia Europea del Medio Am-
biente). La media anual no debe superar los 40 pg/m?* (0,021 ppm), y
la media horaria no debe exceder los 200 pg/m?® (0,106 ppm), no re-
comenddndose que haya mas de 18 horas con superacion del valor in-
dicado al ano. El umbral de alerta del diéxido de nitrégeno se sitda en
400 pg/ms3, (0,212 ppm) de acuerdo con el Informe de la Evaluacion
de la Calidad del Aire en Espana de 2012, Direccion General de Cali-
dad y Evaluacion Ambiental y Medio Natural, Ministerio de Agricultu-
ra, Alimentacion y Medio Ambiente, y el Real Decreto 102/2011 relati-
vo a la mejora de la calidad del aire (BOE de 29 de enero de 2011). La
concentracion anual en ciudades europeas se enmarca entre 8 (0,004
ppm) vy 30 pg/m?® (0,015 ppm) de media (Andlisis de la Calidad del
Aire en Espana 2001-2012). Los estudios epidemiologicos han demos-
trado que los sintomas de bronquitis en ninos asmaticos aumentan en
asociacion con la exposicion a largo plazo a NO,,. El valor limite se esta-
blece en 200 pg/m?® (0,106 ppm). La media anual no debe superar los
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40 pg/m?® (0,021 ppm), y la media horaria no debe exceder los 200 pg/
m® (0,106 ppm), no recomendandose —como se ha senalado antes—
que haya mas de 18 horas con superacion del valor indicado al ano, de
acuerdo con la Directiva 1999/CE.

La contaminacioén por ozono esta generada por la combinacion de
la radiacion solar y la presencia de compuestos precursores del ozo-
no provenientes fundamentalmente del trafico motorizado en las ciu-
dades. El exceso de ozono en el aire urbano puede tener un marcado
efecto sobre la salud humana, debido a su poder oxidante. El ozono
produce irritacion de los ojos, fosas nasales, garganta y bronquios, in-
duciendo inflamacién de mucosas y conjuntiva. De acuerdo con el
Real Decreto 102/2011 relativo a la mejora de la calidad del aire, el va-
lor objetivo para la proteccion de la salud humana, en relacion con el
maximo diario de medias moéviles octohorarias, no se debera superar
el valor de 120 pg/m? (0,06124 ppm) mas de 25 dias al ano. La Orga-
nizacion Mundial de la Salud (WHO) recomienda bajar el valor a 100
pg/m?® (0,05104 ppm).

El dioxido de azufre (SO,) es un gas, un contaminante primario
debido a emisiones de centrales térmicas, procesos industriales, com-
bustiones y, en las ciudades, el trafico motorizado. El Real Decreto
102/2011 relativo a la mejora de la calidad del aire considera que el va-
lor limite horario (media durante una hora) para este gas, que no po-
drd superarse en mas de 24 ocasiones en el ano civil, sera de 350 pm/
m® (0,13385 ppm). El valor limite diario (media de 24 horas) debera
ser 125 pm/m?* (0,0478 ppm) que no podra ser superado en mas de
tres ocasiones por ano civil. El valor correspondiente al umbral de aler-
ta para el SO2 se sitia en 500 pm/m?® (0,19121 ppm). Los estudios epi-
demiologicos sugieren que el SO, puede afectar al sistema respiratorio
y las funciones pulmonares, y causa irritacion de los ojos. La inflama-
cion del sistema respiratorio provoca tos, secrecion mucosa y agrava-
miento del asma y bronquitis crénica, y aumenta la susceptibilidad de
las personas a las infecciones del tracto respiratorio.

El término material particulado o particulas en suspension en la at-
mosfera urbana alude a un amplio espectro de sustancias organicas e
inorganicas con caracteristicas quimicas y fisicas diversas, dispersas en
el aire procedente de fuentes naturales y artificiales. Muestran un ta-
mano variable entre 0,005 y 100 micras (pm). Las particulas constitu-
yen un excelente indicador de la calidad de aire urbano. La diferen-
ciacion por tamanos, a efectos de control, se realiza denominando las
particulas menores o iguales a un diametro aerodinamico de 10 pm
como PM, ;y a las particulas menores o iguales de 2,5 pm de diametro
aerodinamico como PM, .. En relacion con particulas 2,5 pm, el valor
limite medio anual para la proteccion de la salud no debe exceder de
25 pm/m?, pero para el ano 2020 la Comision Europea baja la cifra a
20 pm/m?®. De acuerdo con las directrices Air Quality Guidelines World
Health Organization Europa (AQGs), para las particulas PM, , la media
anual no debe superar los 10 pm/m?®, no debiéndose superar los 25
pm/m?® de media en 24 horas; y para las particulas PM, la media anual
no debe superar los 20 pm/m?, no debiéndose superar los 50 pm/m?
de media en 24 horas. En los carriles bici de las ciudades, asi como en
las zonas peatonales cercanas a la calzada, estos indicadores deberian
medirse de forma habitual para tomar las medidas necesarias para pre-
servar la salud de la ciudadania (Figueroa-Luque T., en realizacion).

Los pavimentos de nuestras calles tienen diferentes comportamien-
tos térmicos, debido a su diferente capacidad de absorber y emitir calor
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(que dependen de la capacidad de reflexion del material y de su capa-
cidad volumétrica de calor funcion de su calor especifico, asi como de
la conductividad del mismo) que deben ser puestos de manifiesto, ya
que su comportamiento en relacion con la cesion de calor a la baja at-
mosfera urbana, donde transita el peaton, puede ser muy variable, lle-
gando a ser intensa, especialmente en determinadas horas del dia en
el periodo de verano o estio.

Una cuestion relevante, especialmente en los periodos de verano
y estio, es la radiacion solar total incidente sobre nuestras calles, que
incluye a la radiacion ultravioleta (UVA, UVB, UVC), una parte del
espectro de radiacion solar que constituye alrededor del 7% del mis-
mo. La medida de radiacién solar incidente en condiciones de som-
bra por efecto de los arboles o en condiciones de soleamiento total
constituye un excelente indicador de confort urbano, que debe ser
tenido en cuenta en nuestros barrios. El albedo de la superficie ur-
bana es una medida del porcentaje de radiacion reflejada de una su-
perficie determinada con respecto al total incidente y se expresa en
porcentaje. Es un indicador de la capacidad de reflexion de radiacion
que tiene un determinado pavimento o superficie urbana. La radia-
cion ultravioleta (UV) constituye aproximadamente un 7% de la ra-
diacion total incidente del sol, dividida en tres franjas denominadas
A, By C, que integran la radiacion UVA (400-315 nm), UVB (315-280
nm) y UVC (280-100 nm). Normalmente se habla de la radiacion ul-
travioleta cercana (400-300 nm), la radiacién ultravioleta media (300-
200 nm) y la radiacion ultravioleta lejana (220-122 m). La radiacién
UVC es la mas perjudicial para la vida por sus intensos efectos muta-
génicos. La radiacion ultravioleta puede provocar diversos efectos en-
tre los que se incluye cancer de piel, envejecimiento de la piel, man-
chas, asi como afecciones a nivel ocular. Los diferentes pavimentos
urbanos tienen capacidades diferentes en relacion con el balance tér-
mico urbano. Unos captan la energia de la radiacion de forma mas
rapida que otros, y algunos desprenden el calor absorbido durante
el dia a diferente velocidad que otros, reteniendo mas tiempo el ca-
lor. Por ello, la salida de calor del pavimento hacia la baja atmosfera
de la ciudad, por donde circula la movilidad activa, sera diferente, y
con ello la experiencia térmica del ciudadano. Este hecho se esta es-
tudiando en el proyecto Metabolismo Verde, llevado a cabo por la
Consultoria Estratégica de Servicios y Territorios (CESYT) y la Uni-
versidad de Sevilla, bajo el patrocinio de CDTIy por Teresa Figueroa-
Luque (en realizacion). Resulta imprescindible analizar la calidad
del aire y el confort térmico del carril bici en las ciudades para imple-
mentar las mejoras necesarias fundamentalmente en relacion con las
soluciones basadas en la naturaleza a través de la infraestructura ver-
de, con el fin de conseguir la calidad ambiental adecuada (Santiago,
Martilli y Martin, 2017; Buccolieri et al., 2018). La contemplacién de
los escenarios previstos en relacion con el cambio climatico en nues-
tras ciudades, con un importante incremento del efecto isla de calor,
hace necesaria la visualizacién de la infraestructura verde como una
solucion para disminuir los efectos negativos del incremento de las
temperaturas y la emision de calor de los pavimentos, incluido el ca-
rril bici, en las ciudades (Barragan, 2010; CESYT y Universidad de Se-
villa, 2020; Figueroa-LLuque T., en realizacion).

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 47-62
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i13.04

Ot
o



E. FiIGUEROA-LUQUE, T. FIGUEROA-LUQUE, E. MATEOS MARTINEZ, T. LUQUE PALOMO Y M. E. FIGUEROA CLEMENTE

Figura 1. Visualizacion de dos posibles
escenarios para los ciclistas en la ciu-
dad. Escenario 1: Carril bici con alta ex-
posicion a gases contaminantes y particu-
las asf como a radiacién solar. Escenario
2: Carril bici con menor exposicion a ga-
ses confaminantes, particulas y radiacién
solar debido a la infraesfructura verde.
Fuente: Elaboracion propia.

La bicicleta en las ciudades: implicaciones en la salud
urbana de la movilidad activa

La movilidad sostenible constituye uno de los principales retos para
las ciudades del siglo xxi (Calvo Salazar, 2013). La bicicleta se ha con-
vertido en una herramienta esencial de movilidad alternativa tanto en
las ciudades como en los entornos periféricos metropolitanos. La bici-
cleta constituye una prioridad en el modelo de desarrollo de las ciuda-
des que desean ser sostenibles (Marqués Sillero, 2017). La movilidad
activa, ciclista y peatonal, esta en el centro de las acciones en el mar-
co de los Planes Estratégicos ante el Cambio Climatico de las ciudades
(Figueroa Clemente et al., 2009). En el escenario de Emergencia Cli-
matica decretado por el Gobierno de Espana, y asumido por ciudades
y universidades, la movilidad basada en la bicicleta adquiere un alto e
incuestionable valor. La movilidad ciclista constituye una forma de des-
plazamiento saludable, sostenible, social, econémica y limpia en rela-
cion con el Cambio Climatico, ya que contribuye a la descarbonizacion
de la ciudad. Por supuesto, la bicicleta constituye un medio ecolégico
de transporte no solo para los residentes de la ciudad, sino también
para los turistas que la visitan. Descubrir la ciudad a golpe de pedal no
es solo una forma de visitarla, sino un camino de vida mas saludable.
Pero los usuarios de la bicicleta estin expuestos a variables ambienta-
les que pueden incidir en su salud, bienestar y confort (Figura 1). Los
beneficios y riesgos de la movilidad urbana son objeto de estudios ac-
tualmente, poniendo el énfasis en la exposicion al aire contaminado,
la actividad fisica y los accidentes de trafico (Rojas-Rueda et al., 2011).
La infraestructura verde, a través del arbolado, arbustos y matorra-
les dispuestos en seto, pueden filtrar de forma eficiente la contamina-
cion de la ciudad generada por la movilidad motorizada. Igualmente,
se consigue a través de la infraestructura verde un mayor confort tér-
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mico en los carriles bici a través de una adecuada disposicion del arbo-
lado. De acuerdo con este estudio, los beneficios para la salud de la ac-
tividad fisica que genera la bicicleta en Barcelona fueron mayores que
los riesgos por inhalacion de contaminantes del aire urbano y acciden-
tes de trafico. El tema del efecto en la salud de los usuarios de la bici-
cleta en la ciudad de la contaminacion aérea es un tema que debe ser
estudiado en todas las ciudades partiendo de estudios detallados de la
calidad del aire a lo largo de los carriles bici; al igual debe determinar-
se el confort radiativo y térmico en los mismos para evitar incidencias
en la salud derivadas de golpes de calor, sofocaciones o insolacion (Fi-
gueroa-Luque T., 2018; en realizacion).

La mejora de la calidad ambiental de los carriles bici puede lograrse
mediante la infraestructura verde; en este sentido el Proyecto Metabo-
lismo Verde que desarrolla la Universidad de Sevilla con la Consultoria
Estratégica de Servicios y Territorios (CESYT), a través de un proyec-
to patrocinado por el CDTI, abre caminos para el diseno y gestion del
sistema verde viario. Muchas ciudades de Europa muestran un exten-
so desarrollo de carriles bici y una atencién adecuada a esta forma de
movilidad activa: Copenhague, Utrecht, Amsterdam, Estrasburgo, Mal-
mo, Burdeos, Amberes, Liubliana, Berlin, Dublin, Estrasburgo, Barce-
lona y Sevilla. El Dr. Ingo Probose, director del Centro de Salud de la
Universidad Alemana del Deporte (DSHS) y autor del informe Cycling
& Health, expone los beneficios de la utilizacion de la bicicleta como
forma de movilidad: reduce riesgo de infarto, reduce el colesterol, esti-
mulacion muscular, estimulacion del sistema inmunolégico, reduce el
estrés, generacion de endorfinas. L.a movilidad activa es imprescindi-
ble para alcanzar en las ciudades un adecuado nivel de salud y confort.
Dentro de la movilidad activa, la bicicleta es esencial para trayectos de
cierta distancia que exceden la movilidad peatonal. Por ello, hay que
estudiar el nivel de calidad del aire y confort en los trayectos habituales
utilizados por los ciclistas urbanos, especialmente los referidos a carri-
les bici. El establecimiento del nivel de calidad del aire y el confort tér-
mico y radiativo de los carriles bici es esencial. La infraestructura verde
resulta indispensable en muchos casos donde, por ejemplo, la contami-
nacion que genera la movilidad motorizada es dificilmente reducible
por razones de fluidez del trafico y circulacion general urbana (Ochoa
de la Torre, 2009; Buccolieri et al., 2018; CESYT y Universidad de Sevi-
lla, 2020; Figueroa-Luque T., en realizacion).

El arbolado en las ciudades: implicaciones de la
infraestructura verde en la salud urbana

Como ya hemos indicado, se deberia cuantificar la realidad de la cali-
dad del aire en los carriles bici de las ciudades y evaluar qué medidas
deberian ponerse a punto para conseguir carriles bici saludables. Se ha
medido (Figura 2) la calidad del aire (cuantificando CO,, NO,y O,) en
un carril bici de una avenida de la ciudad de Sevilla sin proteccion de
infraestructura verde en el marco del proyecto Ciudad Saludable, lle-
vado a cabo por EMASESA, el Ayuntamiento de Sevilla y la Universidad
de Sevilla en 2017 y 2018. Con respecto al diéxido de carbono (CO,),
los valores medios diarios mensuales se sittian entre 400 y 500 ppm, al-
canzandose valores maximos superiores a 600 ppm en el otono e invier-
no, con picos cercanos a 700 ppm. Los valores de diéxido de nitrégeno
(NO,) varian entre los distintos meses, siendo menor su concentracion
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Figura 2. Evolucién de la contaminacién
(CO,, NO,, O,) a lo largo del afio en
un carril bici situado en una avenida de
la ciudad de Sevilla. Fuente: Elaboracion

propia.
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en la atmosfera urbana en los meses de verano (ligeramente superio-
res a 0,10 ppm) y superiores en los meses invernales (superiores a 0,15
ppm). En relacion con el ozono (O,) los valores encontrados son muy
superiores en verano (julio y agosto por encima de 0,03 ppm) con res-
pecto a los valores registrados en invierno (alrededor de 0,01 ppm),
debido al efecto que tiene la temperatura y la radiacion solar en la ge-
neracion de ozono troposférico a partir de gases contaminantes urba-
nos precursores generados en gran parte por la movilidad motorizada.
Los valores mas elevados se encuentran entre las 12.00 h y las 18.00 h
de los meses de verano. Los valores encontrados en el carril bici se po-
drian mejorar con la implantacion del arbolado adecuado con la co-
rrecta eleccion de las especies, su alineamiento y su gestion posterior
con el fin de que la infraestructura verde ejerza su funcion limpiadora
de la atmosfera urbana y también atenuadora de extremos térmicos.
En la Figura 3 se muestran los resultados de las medidas de la tem-
peratura (°C) tomadas en el pavimento en un carril bici de la ciudad
de Sevilla durante los meses de junio, julio y agosto en relaciéon con la
proteccion del arbolado, en comparacion con la alcanzada al sol o con
sombra fisica (sombreado de los edificios). Se midio la temperatura,
mediante un termometro de infrarrojos, al inicio de la manana (9.00-

11.00), mediodia (13.00-15.00) y tarde (18.00-20.00). Los valores siem-
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pre son superiores en el periodo de tarde, encontrandose los mas ele-
vados en el mes de julio, con valores similares en agosto. En todos los
meses hay diferencias marcadas entre los valores registrados al sol en
comparacion con sombra de arbol y sombra de edificios, encontrando-
se los valores que generarian un mayor confort ambiental bajo la co-
bertura del arbolado. En el mes de julio se miden valores de 60,4°C en
el pavimento al sol y 33°C en el pavimento del carril bici a la sombra
del arbolado.

Se ha cuantificado la emision de calor del pavimento (expresada en
W/m?) del carril bici mediante un piranémetro a lo largo del dia, en
los mismos intervalos indicados para la medida de la temperatura. La
emision de calor siempre es notablemente mayor en las medidas de tar-
de, mostrandose diferencias mas elevadas entre las situaciones evalua-
das al mediodia, con valores de 8 W/m? en el mes de agosto a la som-
bra del arbolado, en comparacién con valores superiores a 120 W/m?
al sol. La emision de calor del pavimento del carril bici sin atenuacion
por parte de arbolado genera una elevada temperatura a nivel del ci-
clista que puede tener efectos negativos sobre la salud en los momen-
tos mas calidos, es decir, en el intervalo de horas entre las 12.00 h y las
20.00 h, especialmente en verano.

En la Figura 5 se muestra la radiacion solar incidente, medida me-
diante un radiémetro (lux), en un carril bici con arbolado y en ausen-
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Figura 3. Medidas de la temperatura
(°C) del pavimento de un carril bici du-
rante los meses de junio, julio y agosto
en relacion con la proteccion del arbola-
do en comparaciéon con la alcanzada al
sol o con sombra fisica (sombreado de
los edificios). Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 4. Emision de calor del pavimen-
to (VWW,/m?) de un carril bici durante los
meses de junio, julio y agosto en un ciclo
diario en ausencia de sombre de &rboal,
sombra fisica y sombra de arbolado.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5. Radiacion solar incidente en
un carril bici con arbolado y en ausencia
del mismo. Fuente: Elaboracién propia.
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cia del mismo. Se encuentran valores de 97000 lux en ausencia de ar-
bolado y de 3000 lux bajo los doseles arboreos. La atenuacion de la
radiacion solar, incluyendo la nociva radiacion ultravioleta, que supo-
ne la presencia de arbolado resulta evidente, con porcentajes de ate-
nuacién del 97%. Por otro lado, el arbolado a través de la transpiracién
mejora la humedad y disminuye la temperatura del aire contribuyen-
do a mejorar el confort térmico en el carril bici (Figueroa-Luque E. et
al., 2018).

Conclusiones: salud urbana, bicicletas y drboles en un
nuevo modelo de ciudad en el escenario del siglo xxi

La salud urbana depende de la matriz ambiental de las diferentes ca-
lles de la ciudad por donde circulan los usuarios urbanos de la bicicle-
ta a través del carril bici. Diferentes estudios ponen de manifiesto que,
a pesar de cuestiones derivadas de la inhalacion de contaminantes o el
riesgo de accidentes, la circulacion en bicicleta tiene beneficios para la
salud (Rojas-Rueda et al., 2011). Nuestros resultados muestran que la cir-
culacion por el carril bici en las ciudades transcurre en una capa atmos-
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férica urbana que muestra contaminacion, fundamentalmente debida al
trafico motorizado en muchas partes de la ciudad, que puede afectar a
la salud de los usuarios de la bicicleta. Pero hay que procurar que en los
denominados Planes de la Bicicleta en las ciudades se estudie el nivel de
contaminacion en los carriles bici de la ciudad. Muchos estudios ponen
de manifiesto la limpieza del aire que ejerce la infraestructura verde en
relacion con la calidad del aire (Santiago, Martilli y Martin, 2017; Bucco-
lieri et al., 2018; CESYT y Universidad de Sevilla, 2020; Figueroa-Luque
T., en realizacion) y también la atenuacion de los rigores térmicos junto
con el exceso de radiacion solar (CESYT y Universidad de Sevilla, 2020;
Figueroa-Luque T., en realizacion). Por ello, se hace necesaria una eva-
luacion de la situacion del carril bici de la ciudad en relacion con la con-
taminacion urbana y la presencia de infraestructura verde. Una correcta
eleccion de las especies es imprescindible, asi como un adecuado alinea-
miento de los ejemplares y una gestion posterior del arbolado que per-
mita la funcion de purificacion del aire. La cuestion del balance radiati-
vo y térmico urbano es una cuestion trascendental especialmente en los
escenarios previstos de cambio climatico.

Hemos puesto de manifiesto que la presencia del arbolado en el
carril bici favorece condiciones de menos incidencia de la radiacion
solar, lo cual minimiza la posibilidad de insolacion. Las temperaturas
que se alcanzan en el pavimento del carril bici en verano son muy su-
periores en el pavimento al sol comparado con el pavimento a la som-
bra del arbolado. Idénticos resultados se encuentran en relacion con la
emision de calor del pavimento del carril bici, muy superior en ausen-
cia de arbolado. Esta situacion favorece la aparicion de golpes de calor
y sofocamientos en los usuarios de la bicicleta, cuestion que se incre-
mentard con las subidas de las temperaturas en las ciudades asociadas
al cambio climatico.

La conclusion de nuestra investigacion incide en la importancia de
la cuantificacion de la matriz ambiental del carril bici de nuestras ciu-
dades, con el fin de que la mejora de la salud personal que significa el
uso de la bicicleta en relacion con el ejercicio fisico no se vea disminui-
da por una mayor exposicion a la contaminacion urbana (Barragan,
2010; Rojas-Rueda et al., 2011; Santiago et al., 2017; Santamaria, 2017;
Buccolieri et al., 2018; CESYT y Universidad de Sevilla, 2020; Figueroa-
Luque T, en realizacion) o bien a efectos térmicos en relacion con la
isla de calor urbana (Ochoa de la Torre, 2009; CESYT y Universidad de
Sevilla, 2020; Figueroa-Luque T., en realizacion).

Finalmente, insistir en la importancia que tiene la infraestructura
verde, muy especialmente el arbolado, en la facilitaciéon de una matriz
urbana saludable, a través de la limpieza del aire y la disminucion de
rigores térmicos y radiativos, para los usuarios de la movilidad activa y
especialmente para los ciclistas urbanos, desarrollando espacios especi-
ficos de circulacion ciclista con alta calidad ambiental. Una aproxima-
cién como la que proponemos conduciria a una red de carril bici salu-
dable en nuestras ciudades, imprescindible en la situacion ambiental
actual y ante los escenarios previstos de cambio climatico.
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Summary

The aim of this work is analyzing the legal relevance
of the bicycle in a social rule of law, as well as the poor
and unfortunate legal attention that has been paid to
this mode of transport. Its social role has been limited,
at least in Spain, to being a toy and a casual instru-
ment of leisure, combined with the political function
of extolling patriotic sporting achievements of illustri-
ous cyclists. Until recently, the bicycle suffered a social
stigma as a vehicle linked to a status of poverty and in-
sufficient resources to buy a car, of inability to thrive.
This social contempt has been reflected in its legal
regulation, as will be seen later. It seems however that
something is changing presently, mainly at the local
government level.

Key words

Social Rule of Law; Bicycle; Social function; Local gov-
ernment; Personal Mobility vehicles; Environment; Sus-
tainable mobility; Video cam; Criminal law

Resumen

El objeto de este trabajo es analizar la relevancia juridi-
ca de la bicicleta en el Estado social de derecho y la es-
casa y desafortunada atencién legal que se le ha dado
a este medio de desplazamiento. Su funcién social se
ha limitado, al menos en Espana, a ser juguete e ins-
trumento ocasional de ocio, combinada con su funcién
politica de ensalzar patriéticas gestas deportivas de ilus-
tres ciclistas. Hasta hace bien poco la bicicleta ha su-
frido como vehiculo la estigmatizacion social, al estar
vinculada a un estatus de pobreza, de insuficiencia de
recursos para comprar un automovil, de incapacidad
para prosperar. Este desprecio social ha tenido su refle-
jo en su regulacion juridica, como se vera mds adelan-
te. No obstante, parece que algo comienza a cambiar,
sobre todo en el dmbito municipal.

Palabras clave

Estado social de derecho; Bicicleta; Funcion social; Go-
bierno municipal; Vehiculos de Movilidad Personal;
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Introduccién

El presente trabajo tiene por objeto analizar la relevancia juridica que
debe tener la bicicleta en el Estado social de derecho establecido en
nuestra Constitucion de 1978. Este deber tiene un sentido ético-po-
litico, como desideratum coherente en un Estado social que busca el
bienestar comun a toda la sociedad, pero también un deber juridico
que exige que la regulacion legal de la movilidad y el medioambiente
no solo no contradiga los principios constitucionales del Estado social,
sino que los desarrolle y optimice.

El estudio comienza con una teorizacion sobre la funcion social de
la bicicleta que tuve ya hace anos la oportunidad de exponer ante la
Comision de Trafico y Seguridad Vial del Congreso de los Diputados y
que es imprescindible para entender el engarce juridico de la bicicleta
en el Estado social.

A continuacion, se realiza un minucioso rastreo de la normativa es-
panola sobre la bicicleta, que ofrece un panorama de olvido primero y
de exclusion después, ante la abusiva posicion de dominio de los vehi-
culos a motor. Se estudia la nula repercusion que ha tenido la procla-
macion de Espana como Estado social de derecho en la regulacion de
la movilidad hasta bien entrado el siglo xX1y como en la ultima década
son los ayuntamientos los que, apremiados por la congestion del trafi-
co de vehiculos a motor y sus nocivas consecuencias, impulsan cambios
hacia una movilidad sostenible acordes con principios sociales y en los
que cobra protagonismo la bicicleta como medio de desplazamiento
urbano y no solo como instrumento de ocio. Este giro no ha sido acom-
panado por una legislacion estatal, lo que ha creado no pocos proble-
mas a los municipios, huérfanos de apoyo legal para llevar a cabo las
transformaciones hacia un nuevo modelo de ciudad.

En esta vision juridica de los cambios urbanos de la movilidad, se de-
dica un epigrafe a la novedosa problematica de la aparicion de los lla-
mados Vehiculos de Movilidad Personal eléctricos. Una alternativa so-
cial a los clasicos vehiculos a motor y con una relacion de concurrencia
colaborativa con la bicicleta, no exenta de fricciones por no ser medios
de desplazamiento equiparables.

Por ultimo, se anade un analisis sobre el Estado social y la movili-
dad de las y los ciclistas como grupo vulnerable y se centra en dos fren-
tes: la proteccion penal frente a la ominosa irrelevancia del homicidio
o de lesiones por imprudencias de conductores de vehiculos a motor, y
la autodefensa de los ciclistas mediante videograbaciones, lo que pue-
de entrar en conflicto con derechos fundamentales como el de propia
imagen y proteccion de datos personales.

La funcidn social de la bicicleta

El Estado social de derecho surge frente a una concepcion liberal ba-
sada en el individualismo posesivo, que considera que el bienestar co-
lectivo es una consecuencia natural de la libertad personal; por tanto,
para el liberalismo los poderes publicos no deben interferir en el ejer-
cicio de esa libertad. Historicamente el resultado no fue el esperado y
el supuesto orden natural fue, en realidad, un desorden en el que pri-
maban los intereses de los mas poderosos, que cada vez son menos,
frente a los intereses de la mayoria. Contra esto reacciono el Estado so-
cial, legitimando la intervencion publica para impedir que ese desor-
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den hiciera insostenible la vida en sociedad. Esto, en teoria, significa la
obligacion de los poderes publicos de promover aquellos medios que
cumplan entre otros objetivos el establecimiento de un medioambien-
te saludable y una movilidad sostenible y segura, asi como eliminar o
desincentivar aquellos otros que dificultan su logro. El problema esta
en que, por la comodidad y el egoismo individual, una parte importan-
te de la poblacion, a la vez que exige esas garantias sociales, se resiste a
cambiar de habitos que son los que causan la degradacion de la salud
medioambiental y la inseguridad en la movilidad; una resistencia que
se materializa en la oposicion a politicas publicas que obliguen a ese
cambio de habitos. En la medida en que la bicicleta emerge como solu-
cion, se concita contra ella una doble animadversion; la clasica de ser
considerada un estorbo u obstaculo en la circulacion de los vehiculos
a motor, y la nueva, al ver en ella, y no en la proteccion de la salud pu-
blica, la causa de que se achique el espacio a los vehiculos a motor y se
rebajen los limites de velocidad.

En el tratamiento juridico de la bicicleta se suelen confundir dos
ideas que, aunque muy relacionadas, apuntan a finalidades diferentes.
La proteccion juridica de las y los ciclistas y el trato normativo prefe-
rente a la bicicleta. La proteccion juridica de los ciclistas se debe a que son
un colectivo vulnerable frente al peligro objetivo que conlleva la circu-
lacion entre vehiculos a motor; de ahi la necesidad de medidas que les
den prioridad frente a estos vehiculos. Sin embargo, la necesidad de
un trato normativo preferente a la bicicleta no obedece a la vulnerabilidad
del ciclista, sino a la funcion social que esta cumple, a diferencia de los
vehiculos a motor. Los medios de transporte colectivo, autobuses, tran-
vias, no son vehiculos vulnerables, pero gozan de un trato preferente
por la funcién social que desarrollan en contraste con los automoviles
particulares. Lo mismo sucede con la bicicleta; favorece, ademas de la
salud individual de los ciclistas, la salud colectiva: no contamina el me-
dio ambiente y reduce la siniestralidad directa e indirecta.

Como ya he expresado en otras ocasiones (Bastida, 2014), en térmi-
nos colectivos, la ampliacion de calles restringidas al trafico, la reduc-
cion de los limites de velocidad, los carriles bici, segregados o hibridos,
etc. no son medidas a favor del ciclista y en contra de los coches parti-
culares, sino a favor de la ciudad y de su ciudadania. Si uno de los be-
neficiarios concretos es el ciclista, lo es por usar un vehiculo que favorece la
ejecucion de esos principios rectores (salud, medioambiente, economia, baja
siniestralidad), igual que se favorece al usuario/a de transporte publi-
co (carril bus, semaforos inteligentes para el bus, paradas bajo techo e
informatizadas, precios publicos), porque coadyuva al cumplimiento
de esos principios rectores que mejoran la calidad de vida de la ciudad
y de sus ciudadanos y ciudadanas.

Si la bicicleta cumple esa funcion social en los desplazamientos ur-
banos es coherente que se arbitren las medidas necesarias para op-
timizar su uso. Habida cuenta de que el trafico rodado actual es un
terreno hostil para la bicicleta, es necesario pacificarlo, adoptando
medidas que reviertan la situacion, incluso con regulaciones que po-
drian calificarse de discriminaciones positivas. Es decir, con normas di-
rigidas a primar a la bicicleta (vehiculo no contaminante y de baja
peligrosidad) sobre el coche particular (aunque los usuarios de estos
sean mas), al objeto de favorecer el acceso al trafico rodado de quie-
nes desean usarla, pero no se atreven por el temor a un trafico de alto
riesgo, regulado por unas normas disenadas para la circulacion de ve-
hiculos a motor.
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Desde la optica de los intereses colectivos, de ciudad, los conducto-
res y acompanantes de vehiculos privados a motor ni siquiera son ma-
yoria frente a la totalidad de la poblacion, que padece los efectos del
trafico de estos vehiculos (contaminacion del aire y acustica, gasto en
infraestructuras y servicios de regulacion y mantenimiento, alta sinies-
tralidad, etc.). En términos de libertad, una actividad socialmente no-
civa debe tener un precio en consonancia con el dano que se genera.
En unos casos se paga con la limitacion de la libertad (prohibicion de
circulacion en determinadas zonas y horas), en otros con restricciones
de espacio, reservando carriles para transporte colectivo o no contami-
nante, y en otros mas pacificando el trafico con limites mas bajos de ve-
locidad mdxima permitida o con peajes de acceso al anillo central de
la ciudad.

Estas ideas-fuerza que pueden ser consideradas como una concre-
cion del Estado social nunca se han proyectado en la legislacion espa-
nola y solo de manera parcial en las mds recientes ordenanzas munici-
pales.

La bicicleta, desplazada por los vehiculos a motor.
Cien anos de soledad

Antes del advenimiento del automovil, e incluso muchos anos después,
la bicicleta era un medio de desplazamiento habitual, junto al caballoy
vehiculos de traccién animal. Sin embargo, la regulacion de la circula-
cion urbana e interurbana es impulsada por la aparicion de los vehicu-
los a motor. Un breve repaso historico de la normativa pone de mani-
fiesto la postergacion legal sufrida por la bicicleta en Espana.

En el siglo x1x se aprueba la Real Orden 31 de julio de 1897 que au-
toriza a un ingeniero Jefe a dictar normas basicas de circulacion ante
la incipiente aparicion de vehiculos a motor. El 16 de septiembre de
1890 se aprueba el Real Decreto que contiene un elemental Reglamen-
to para el servicio de coches automoviles por la carretera. Con posterio-
ridad se aprueba el 16 de junio de 1926 el Reglamento de Circulacion
de vehiculos con motor mecanico y el 17 de julio de 1928 el Reglamen-
to de Circulacion Urbana e Interurbana. La atencion la monopolizan
los vehiculos a motor.

Sera el 25 de septiembre de 1934 cuando se apruebe el Decreto que
establece en Espana el primer Codigo de la Circulacion y dos dias mas
tarde sus Anexos. La bicicleta solo aparece en un articulo, para indicar
el alumbrado que debe llevar. En los Anexos también aparece en un
unico articulo y es significativo, porque retrata cual va a ser su situacion
legal de menosprecio, que se ira reiterando durante todo el siglo XX.
En el Anexo I, dedicado al cuadro de multas, se sanciona:

Por circular bicicletas o vehiculos analogos por los pasos o andenes, por
el lado izquierdo o centro de las calzadas; por no apartarse a la derecha
pegandose a la acera o paseo cuando les avise otro vehiculo que vaya de-
tras; por marchar dos o mas de frente, en fila, 10 pesetas. Por ir montadas
dos personas en bicicleta construida para una sola, dos pesetas (art. 133).

Este Codigo de 1934 estuvo vigente mds de 50 anos, hasta que, 100
anos después de aquel primer esbozo de Reglamento del siglo X1x, se
aprueba en 1990 una Ley de Trafico. Por el medio se promulgaron dos
leyes, la Ley 47/1959 de 30 de julio, sobre regulaciéon de la competen-
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cia en materia de trafico en el territorio nacional, que atribuye la fun-
cion de vigilancia de carreteras y vias publicas al Cuerpo de la Guardia
Civil y la Ley 85/1967, de 8 de noviembre, sobre competencia en mate-
ria de declaracion de aptitud de los conductores de vehiculos de trac-
cién mecanica, sin incidencia alguna en la bicicleta.

De la coronacion del vehiculo a motor como rey del asfalto da fe un
cartel publicitario de educacion vial auspiciado por la Direccion Gene-
ral de Trafico (DGT) en los anos sesenta, cuya leyenda es “Peaton, res-
peta al automovilista”.

Tras el franquismo, la Constitucién de 1978 proclama que Espana
se constituye en un Estado social y democratico de derecho. Como lue-
go se dira, esta dimension social tiene un potencial muy grande en el
desarrollo de politicas en las que la bicicleta puede jugar un papel re-
levante; sin embargo, apenas se ha implementado en los cuarenta anos
de vida constitucional. Obviamente, la Constitucion no menciona la bi-
cicleta, aunque si podria ser relevante su omision. En su art. 149.1.21*
dispone que es competencia exclusiva del Estado “el trafico y circula-
cion de vehiculos a motor”. :Se podria entender que la regulacion del
trafico y circulacion de bicicletas queda excluida de la competencia ex-
clusiva del Estado? Para las Cortes no. Cuando decidieron sustituir el
Reglamento de Circulacion de 1934, se entendi6é que la materia era lo
suficientemente importante como para ser regulada por ley y se apro-
b6 La Ley 18/1989, de 25 de julio, de Bases sobre Trafico, Circulacion de Ve-
hiculos a Motor y Seguridad Vial, que dio lugar al Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo, por el que aprueba el Texto Articulado de dicha ley.
Obsérvese que en su titulo se introduce una coma después de la pala-
bra “Irafico”, que cambia el sentido del art. 149.1.21* de la Constitu-
cion. Ya no es Trafico (y circulacion) de los vehiculos a motor, sino que
amplia la competencia exclusiva estatal a Trafico (en general), Circula-
cion de los vehiculos a motor, y anade ademas una nueva competencia,
“Seguridad vial”. Todo ello en detrimento de las competencias que pu-
dieran alegar sobre la materia las Comunidades Auténomas.

La Ley de Trafico, en su redaccion inicial de 1990, ignora practica-
mente a las y los ciclistas y a las bicicletas. Solo se refiere a la prohibi-
cion de estacionar en los pasos para ciclistas (art. 39.1 b), sin aclarar en
qué consisten, y a una escueta definicion de bicicleta como “ciclo de
dos ruedas” (Anexo. 6). Lo mismo sucede en su desarrollo reglamen-
tario hecho por el Real Decreto 13/1992, que aprueba el nuevo Regla-
mento General de Circulacion y que deroga parcialmente el de 1934
(solo derogado de manera definitiva por el Real Decreto 818/2009,
que aprueba el Reglamento General de Conductores).

La incipiente visibilidad legal de la bicicleta

El ostracismo legal al que se sometio a la bicicleta en Espana llega prac-
ticamente hasta el dltimo ano del siglo XX, cuando se aprueba la Ley
43/1999, de 25 de noviembre, sobre adaptacion de las normas de circulacion a
la practica del ciclismo. Con este significativo titulo la legislacion reconoce
que “la bicicleta es un eficaz medio de transporte que representa una al-
ternativa cotidiana viable para muchas personas”, y también el problema
que supone que “el uso de la bicicleta se ve en la actualidad limitado y es-
trictamente condicionado por el gran medio de transporte de nuestros
tiempos: el automovil de motor”. Se admite el riesgo y las dificultades
que entrana el uso de la bicicleta frente a los vehiculos a motor:
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La masiva y generalizada utilizacién de estos vehiculos, la predominan-
te adecuacion a ellos, tanto de las infraestructuras viarias como de la nor-
mativa circulatoria, restringen, desde un punto de vista meramente fisico
como desde una perspectiva juridico-formal, el ambito de utilizacién sin
riesgo y las posibilidades de disfrute de la bicicleta. El logro de una situa-
ci6én equilibrada y una 6ptima utilizacion de los distintos medios de trans-
porte imponen la bisqueda de soluciones de combinacién entre aquéllos,
con féormulas que se refieren tanto a la ordenaciéon del espacio fisico, prin-
cipalmente, la construccion de pistas ciclables, como a la reglamentacion
viaria favorecedora del uso de la bicicleta.

Pese a las apariencias, la reforma no supuso ninguna revolucién en
la movilidad; mas bien lo contrario. La introduccion de puntuales y
muy escasos favores a las y los ciclistas se combiné con importantes obli-
gaciones y prohibiciones. Por ejemplo, se permite a las bicicletas circu-
lar en paralelo, aunque en las condiciones que disponga el futuro Re-
glamento de la Circulacion. Se mantiene la regla general de prioridad
de paso de los vehiculos a motor sobre peatones y ciclistas, pero ahora
se prevén algunas minimas excepciones, que en el caso de las bicicle-
tas son: la existencia de carriles bici o de paso para ciclistas, o “cuando
para entrar en otra via un vehiculo gire a la derecha o ala izquierda, en
los supuestos permitidos, existiendo un ciclista en sus proximidades,
bien en la propia calzada, bien en el carril-bici o en el arcén derecho”.

En cuanto a las obligaciones, se impone el casco ciclista en vias
interurbanas de acuerdo con lo que disponga el reglamento. También
la exigencia de que las bicicletas tengan elementos reflectantes homo-
logados y de que los ciclistas, cuando sea obligatorio el uso de alumbra-
do, deberan llevar una prenda reflectante por vias interurbanas. Igual-
mente, se extiende a los ciclistas el control del consumo de alcohol y
drogas. Por lo que respecta a las prohibiciones, las bicicletas, que ya no
podian circular por las autopistas, tampoco podran hacerlo ahora por
las autovias, e incluso se autoriza al reglamento para prever limitacio-
nes temporales o permanentes en las demas vias cuando asi lo exija la
seguridad o la fluidez de la circulacion.

En suma, se atiende a la seguridad del trafico y a la fluidez de la cir-
culacion de los vehiculos motorizados, pero no a la posibilidad de un
uso efectivo de la bicicleta ni a una movilidad sostenible.

La Ley 19/2001, de 19 de diciembre reforma de nuevo el texto articu-
lado de la Ley aprobado en 1990. Su principal objeto no era mejorar
las condiciones de movilidad del ciclista; de hecho, en la exposicion de
motivos no hay ninguna mencion al respecto, que se centra en la mo-
dificacion de infracciones y sanciones. Sin embargo, introduce cam-
bios relevantes para la circulacion en bicicleta. Por ejemplo, se corrige
el criterio establecido en 1999 y se abre la posibilidad de que las bici-
cletas circulen por las autovias, siempre que lo hagan por el arcén. No
obstante, en vias interurbanas debe circular también por el arcén de
su derecha, si fuera practicable y si no, por la parte imprescindible de
la calzada. Se permite en determinadas condiciones, singularmente en
descensos, que en vias normales el ciclista sobrepase la velocidad de
vehiculos lentos y ocupe la derecha de la calzada, abandonando el ar-
cén. Se permite a los ciclistas circular en grupo, extremando la aten-
cion para evitar el alcance entre ellos. Transitando en grupo en zonas
interurbanas y a los efectos de prioridad de paso, los ciclistas son con-
siderados una tnica unidad moévil. En cuanto al adelantamiento de ci-
clistas se permite invadir la parte izquierda del carril, aun con raya con-
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tinua, siempre cerciorandose de que no exista peligro. Igualmente, no
se puede adelantar a otro vehiculo entorpeciendo o poniendo en pe-
ligro a ciclistas que circulen en sentido contrario. También se protege
al conductor de bicicleta, prohibiendo la apertura de puertas de un ve-
hiculo sin antes comprobar la ausencia de ciclistas. En el Anexo de la
Ley se introducen nuevos conceptos y senales como los referidos a Via
ciclista, Carril-bici, Acera-bici, Pista-bici y Senda ciclable.

En suma, se trata de medidas concretas que se aprueban ante insis-
tentes reivindicaciones de colectivos ciclistas, sobre todo de carretera,
pero en nada cambia el sentido general de la norma, que sigue pen-
sada en y para los vehiculos a motor. Podria decirse que la bicicleta es
considerada una intrusa desde el punto de vista social, repudiada por
peatones y por automovilistas, y también desde el punto legal. Su regu-
lacion es escasa y aparece inserta de mala manera en la propia de los
vehiculos a motor. Esta anomalia se advierte, por ejemplo, en el capi-
tulo de sanciones, que no tiene en cuenta la menor peligrosidad de las
infracciones ciclistas respecto de la de los vehiculos a motor. También
en la indiferenciacion con que se aplica a las bicicletas una normativa
pensada para los automoviles.

Estas dos reformas legislativas dieron lugar a un nuevo Reglamen-
to General de Circulacion que las desarrolla, aprobado por el Real De-
creto 1428/2003, y que deroga el de 1992. Este Reglamento de 2003,
todavia vigente, no aclara las dudas que la legislacion suscita. Mas bien
intenta resolverlas por una via interpretativa poco favorecedora de la
bicicleta, como es el caso, por ejemplo, de las sillas y de los remolques
para bicicletas o el de las marchas ciclistas.

Anos mas tarde se aprueba la Ley 18/2009, que reforma una vez mas
la Ley de Trafico, Circulacion de Vehiculos a motor y Seguridad vial de
1990. Se refiere a materia sancionadora y tiene cierto interés porque
por primera vez distingue la calificacion de algunas infracciones segtiin
el tipo de vehiculo. Lo lamentable es que se trata de minimas excep-
ciones dentro de una general indiferenciacion. Asi, en el caso de las
bicicletas se consideran infraccion leve solo dos supuestos: circular sin
hacer uso del alumbrado reglamentario y no hacer uso el ciclista de los
elementos y prendas reflectantes cuando sea obligado. También esta-
blece que adelantar poniendo en peligro o entorpeciendo a ciclistas
esta sancionado con la pérdida de cuatro puntos del permiso de con-
ducir. Ademas, corrige una torpe aplicacion de la Ley 17/2005, regu-
ladora del permiso y la licencia de conducciéon por puntos, que podia
ocasionar a un ciclista infractor de una norma de trafico la pérdida de
puntos de su permiso de conducir vehiculos a motor. La Ley de 2009
aclar6é que “la pérdida de puntos inicamente se producira cuando el
hecho del que se deriva la detraccion de puntos se produce con oca-
sion de la conduccion de un vehiculo para el que se exija autorizacion
administrativa para conducir”; por tanto, no es de aplicacion a ciclistas.

En 2013 se inician los trabajos para reformar el Reglamento Gene-
ral de Circulacion de 2003 y uno de sus principales objetivos era ade-
cuar la regulacion del trafico a la cada vez mayor movilidad ciclista,
sobre todo en las zonas urbanas. En la exposicion de motivos del borra-
dor del nuevo Real Decreto se lee:

En los altimos anos, una de las grandes transformaciones que ha vivido
el pais ha sido la de las ciudades y pueblos en los que vivimos, y, por lo que
respecta a la movilidad urbana, hay un aspecto esencial que se constata, y
es que se ha dado un importante protagonismo a los peatones y a las bici-
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cletas, lo cual ha configurado un nuevo concepto de ciudad mas sostenible
y mas comoda. La pérdida de protagonismo del vehiculo a motory, por el
contrario, el auge de otros medios para desplazarse, es un cambio cultural
importante que es necesario también trasladar a la norma, con objeto de
dotar a los usuarios de las vias de la necesaria seguridad juridica.

La nueva norma pretendia crear un marco basico que sirviese para
dar cobertura a una regulaciéon municipal que ya se estaba producien-
do en algunas ciudades, preocupadas por la movilidad sostenible y con
iniciativas en favor de la peatonalizacion y del uso de la bicicleta, y de la
restriccion del uso de vehiculos a motor. Para amparar estas politicas,
el borrador preveia medidas para la pacificacion del trafico urbano, la
potenciacion de la bicicleta y la reduccion de la siniestralidad en zona
urbana. Una de las innovaciones mas importantes era la Ciudad 30, li-
mitando la velocidad maxima en las calles de un solo carril por sentido
a 30 Km/h vy, de haber varios, al menos el de la derecha tendria igual
limitacion. También introducia el concepto de “via de plataforma tni-
ca” que, en realidad da nombre a algo ya existente en casi todas las ciu-
dades como son las calles peatonales de trafico restringido.

Otra de las novedades relevantes era la introduccion de un titulo
especifico sobre la bicicleta como medio de transporte urbano que su-
pondria un avance significativo. Por ejemplo, permitia en determina-
dos casos poder circular los menores en bicicleta por la acera, esta-
blecia la posibilidad de adelantar las bicicletas a los vehiculos parados
hasta llegar al semaforo, prioridad ciclista en las glorietas, posibilidad
de circular las bicicletas en contrasentido en calles de direccion tnica
y de transportar personas y mercancias en remolque de bicicleta. Por
el contrario, contenia medidas nocivas para la promocion del uso de
la bicicleta: obligatoriedad del casco ciclista también en ciudad, eleva-
cion de la edad (a 18 anos) para circular en bicicleta por las autovias
(siempre por su arcén). Ademas, se preveia un “cierre de la via por uso
excepcional” que podria ser inconstitucional en la medida en que in-
terfiriese en el ejercicio del derecho fundamental de manifestacion.
Como remate, reformaba a peor la regulacion de las marchas ciclistas,
dificultando gravemente su realizacion.

La Mesa Espanola de la Bicicleta, constituida por aquel entonces
por la Real Federacion Espanola de Ciclismo, la Asociacion de Ciclistas
Profesionales, ConBici, Ambe y CicloJuristas, present6é objeciones de
constitucionalidad y de legalidad, asi como enmiendas a la pretendida
reforma reglamentaria, lo que seguramente influyo en su aplazamien-
to a la espera de una ley que diese suficiente cobertura legal.

El estancamiento legal

El Gobierno presento al poco tiempo un proyecto de Ley que consistio
en un parche mas a la Ley de Trafico y que las Cortes aprobaron con
celeridad, la Ley 6/2014, de 7 de abril por la que se modifica el texto articula-
do de la Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,
aprobado por el Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo. Una Ley
que incluye lo negativo que habia en el proyecto de Reglamento, sin-
gularmente la obligatoriedad del casco ciclista también en ciudad, aun-
que se rebajo la edad (a menores de 16 anos), y no incorpora lo que
de bueno para el uso de la bicicleta habia en €l. Tampoco se atendi6 a
una ya clasica reivindicacion de cambio en el régimen sancionador en
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relacion con la actividad ciclista, para que se introdujesen criterios de
proporcionalidad tanto en las infracciones como en las sanciones, eli-
mindndose la injusta equiparacion del riesgo social de las bicicletas con
el generado por los vehiculos a motor.

Con la Ley ya aprobada, se presento de nuevo el proyecto de Regla-
mento con ligeras variaciones. Tras un periodo de alegaciones, en el
que se pudo comprobar la animadversion de determinados colectivos
e instituciones hacia la bicicleta, se produjo el dictamen del Consejo de
Estado 885/2014, que no oculté en ningtin momento sus prejuicios ha-
cia la reforma, algo dificilmente comprensible en un 6rgano al que hay
que exigirle rigor juridico y no posicionamientos en contra de un tipo
de movilidad, maxime cuando no se corresponden con el principio de
Estado social que proclama la Constitucion.

Para el Consejo de Estado la reforma que promueve el Gobierno
pretende un cambio en el modelo de movilidad que no estd en la Leyy
que consiste en el abandono de los vehiculos a motor y el fomento del
uso de las bicicletas.

Este sistema, a falta de las infraestructuras necesarias —dice el Conse-
jo— exige el sacrificio de los automoviles y sus conductores, que habran de re-
ducir sustancialmente la velocidad (a 30 km/h) y el sacrificio de los peatones,
que habran de acomodarse a la presencia de las bicicletas en las aceras y
zonas peatonales. Las ciudades se veran asi ralentizadas o, como senala la
memoria, pacificadas.

En ningun precepto constitucional o legal se afirma como sostiene
el Consejo de Estado que el cambio del modelo de movilidad urbana
tenga que hacerse por ley. Es obvio que se trata de una competencia
municipal. Tampoco es cierto que el proyecto presente como demanda
ciudadana “el abandono de los vehiculos a motor y su sustitucion por
las bicicletas”. La pretension es mucho menos ambiciosa y en ningtin
caso se planea en términos de sacrificio, sino de convivencia.

Segun el Consejo se hace pasar como demanda social general lo que
es solo una demanda de los ciclistas, “sin que esta ampliacion se susten-
te en dato alguno”. Parece que las demandas municipales, que constan
en la memoria normativa del proyecto, no tienen relevancia. Pocas ve-
ces el Consejo de Estado ha estado tan desafortunado en sus juicios, no
solo por su falta de fundamento juridico, sino también y sobre todo por
su falta de objetividad y por sus lamentables prejuicios en contra de la
bicicleta y de la movilidad sostenible.

En lo que si tiene razon es que el proyecto de Reglamento invade
competencias municipales, tal como habia advertido en su informe la
Mesa espanola de la Bicicleta, lo cual no casa bien con su argumento
de que un cambio en el paradigma de la movilidad urbana debe regu-
larse por ley.

La Ley 6/2014 no solo fue una oportunidad perdida para integrar
en su contenido las medidas favorables hacia una movilidad sostenible
apuntadas en el proyecto de reforma del Reglamento General de Cir-
culacion. Lo fue también porque, lejos de sentar las bases de una ley
de nueva planta de movilidad segura y sostenible, autorizo al Gobierno
para aprobar una mera refundicion de textos legales sobre trafico y se-
guridad vial. Fruto de ello fue el Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de
octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico, Circula-
cion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Veinticinco anos después de la
aprobacion de esta Ley, la movilidad urbana ha cambiado mucho, pero
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las Cortes Generales siguen con el mismo paradigma de movilidad, ba-
sado en la supremacia del vehiculo a motor, con un consentido abuso
de su posicion de dominio.

Sostenibilidad medioambiental, movilidad y Estado
social de derecho

La Constitucion proclama que Espana es un Estado social (art. 1.1), lo
cual significa que los poderes publicos deben actuar, entre otros fines,
para que la libertad y la igualdad individual y colectiva sean reales y
efectivas (art. 9.2), para establecer politicas que protejan la salud publi-
cay fomenten la educacion fisica y el deporte (art. 43) y para proteger
el derecho de todos a disfrutar de un medio ambiente adecuado para
el desarrollo de la persona, (art. 54). Ademas, toda la riqueza del pais
en sus distintas formas y sea cual fuere su titularidad esta subordinada
al interés general (art. 128). Todo ello exige en su conjunto politicas
integrales, sin que las especialidades tematicas puedan desligarse de los
principios y fines generales que guian el Estado social.

En contraste con lo que debiera de ser, llama la atencion la falta
de coherencia politica al no regular de manera global un fenéme-
no complejo como es la sostenibilidad medioambiental, una de cu-
yas piezas maestras es la movilidad. Mientras en materia de Trafico
las medidas van dirigidas a organizar la circulacién de los vehiculos a
motor y garantizar la seguridad vial y no una movilidad que ademas
de segura sea sostenible, en materia energética se busca un modelo
sostenible, que impulse la reduccion de emisiones y los proyectos de
transportes mas eficientes. Asi, cuatro anos antes de que se publique
el mencionado Real Decreto Legislativo 6/2015, que aprueba el tex-
to refundido de la Ley sobre Trafico, se promulga la Ley 2/2011, de 4
de marzo, de Economia Sostenible, que tiene entre sus objetivos de politi-
ca de movilidad “fomentar los medios de transporte de menor coste
social, econémico, ambiental y energético, tanto para personas como
para mercancias, asi como el uso de los trasportes publico y colectivo
y otros modos no motorizados” y “el desarrollo de modos alternativos
al vehiculo privado” (art. 100.4y 5). La contradiccion es manifiesta e
incomprensible, porque no se pueden tener tales objetivos y a la vez
perpetuar una legislacion que sigue potenciando los vehiculos a mo-
tor y que ve con recelo a las bicicletas y a los vehiculos de movilidad
personal (VMP).

La timidez a la hora de afrontar una politica seria en esta materia se
ve en los propios planes de movilidad. La citada Ley 2/2011 establece
como una de sus piezas maestras los Planes de Movilidad Sostenible,
que:

Son un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la implan-
tacion de formas de desplazamiento mas sostenibles en el ambito geogra-
fico que corresponda, priorizando la reduccion del transporte individual
en beneficio de los sistemas colectivos y de otros modos no motorizados de
transporte y desarrollando aquellos que hagan compatibles crecimiento
econ6émico, cohesion social, seguridad vial y defensa del medio ambiente,
garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para la ciudadania.
Estos planes deberdn dar cabida a soluciones e iniciativas novedosas, que
reduzcan eficazmente el impacto medioambiental de la movilidad, al me-
nor coste posible (art. 101.1).
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Pues bien, los sucesivos planes para reducir los vehiculos a motor de
gasolina o diésel se centran exclusivamente en los vehiculos eléctricos,
ignorando la bicicleta y solo previendo algunos anos minimas ayudas a
la compra de bicicletas eléctricas (e-bikes). Entre 2013 y 2016 los pla-
nes PRIMA AIRE contemplaban junto a las grandes subvenciones a los
coches eléctricos, una pequena ayuda para la adquisicion de estas bici-
cletas, limitada en su cantidad global y que normalmente beneficiaba
mas al vendedor que al comprador. En el Plan MOVEA de 2017 se ol-
vidaron en su ejecucion de estas subvenciones a las e-bikes y en el plan
MOVALT, de 2018, destinado a incentivar la compra de vehiculos movi-
dos por energias alternativas y la instalacion de punto de recarga eléc-
trica, ni se mencionan. En este campo de las subvenciones una peque-
na luz se abre con el programa MOVES, aprobado por el Real Decreto
72/2019, que regula el programa de incentivos a la movilidad eficiente
y sostenible. Aunque el grueso de las ayudas se concentra en la adqui-
sicion de coches eléctricos y estaciones de recarga, se contemplan tam-
bién como actuaciones subvencionables la implantacion de sistemas de
préstamos de bicicletas eléctricas y el establecimiento de medidas con-
tenidas en planes de transporte al trabajo en empresas (inversion en
aparcamiento de bicicletas, dotacion de vestuarios, etc). Nada, sin em-
bargo, para las bicicletas convencionales, ni siquiera en beneficios fis-
cales como si sucede en la adquisicion de coches eléctricos.

Ante la pasividad del Gobierno, la Mesa Espanola de la Bicicleta di-
seno en 2014 unas directrices para un Plan Nacional de la Bicicleta,
que ha servido de base para el Plan Estratégico Estatal de la Bicicleta,
acogido por el Gobierno y en fase de elaboracion, en cuyos trabajos
participan tanto colectivos privados como organismos publicos. El Plan
se denomina actualmente Estrategia Estatal por la Bicicleta y el cambio
de nombre no parece muy afortunado, porque la referencia expresa a
que se trata de un Plan enmarcaria de manera positiva la Estrategia en
uno de los instrumentos de la Ley de Economia Sostenible, los planes
de movilidad.

La Estrategia Estatal por la Bicicleta se fija un plazo 2020-2025, y fija
cinco prioridades: conseguir un cambio modal a la bicicleta, promo-
ver la vida saludable de las personas, fomentar y proteger el ocio y el
deporte en bicicleta, aprovechar el potencial del turismo en bicicleta 'y
coordinar la accion del Estado. La elaboracion de la Estrategia gira en
torno a seis ejes: promocion y fomento de la bicicleta, seguridad y re-
gulacion de la bicicleta, impulso de la movilidad ciclista, desarrollo del
turismo en bicicleta, iniciativa empresarial sobre la bicicleta y accion
institucional por la bicicleta.

El cambio del modelo de movilidad urbana y las
competencias municipales

Frente a la pasividad o extrema lentitud del Estado en esta materia,
cada vez mds ayuntamientos, grandes y pequenos, se deciden a actuar
por su cuenta para organizar una movilidad acorde con una nueva fi-
losofia social y medioambiental que potencia los desplazamientos a pie
y en vehiculos no contaminantes, recalifica para ello el viario urbano y
limita y desincentiva de diversas formas el uso del vehiculo a motor pri-
vado. La primera cuestion que se suscita es si los ayuntamientos tienen
competencia para abordar estos cambios, algo que pone en duda sin
fundamento el Consejo de Estado.
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La Constitucion reconoce a los municipios autonomia (art. 140) y
laLey 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases de Régimen Local
dispone con caracter general que las entidades locales gestionan con
autonomia sus intereses propios (art. 1). Ademas, las Leyes basicas del
Estado determinan las competencias que ellas mismas atribuyan a los
entes locales o que, en todo caso, deban corresponderles en las mate-
rias que regulen (art. 2.2). Las competencias municipales son propias
o por delegacion (art. 7.1); las competencias propias solo pueden ser
determinadas por ley (art. 7.2) y las delegadas, conforme a los términos
de la delegacion (art. 7.3). Sin embargo, la Ley misma 7,/1985 admite
la posibilidad de que gestionen otras competencias distintas, siempre
que no se ponga en riesgo la sostenibilidad financiera de la Hacienda
municipal y que se ejerzan en los términos previstos en la legislacion es-
tatal y autonémica (art. 7.4). En este marco estatal y autonémico la ci-
tada Ley reconoce en su art. 25.2 como competencias municipales pro-
pias, entre otras, urbanismo, medio ambiente, infraestructura viaria,
policia local, trafico, estacionamiento de vehiculos y movilidad, trans-
porte colectivo urbano y proteccion de la salubridad publica.

Al estar las competencias municipales, propias o delegadas, supedi-
tadas al marco legislativo estatal y autonomico, surge la duda de cual
es el ambito de esta reserva de ley y su posible conflicto con la garantia
constitucional de la autonomia local. La sentencia del Tribunal Consti-
tucional (STC) 42/2018 basa el criterio de delimitacion en tres ideas:
libertad de configuracion del legislador en la distribucion de funciones
Estado-entes locales, pero deber de graduar su intervencion en fun-
cion de intereses locales y deber de asegurar la capacidad decisoria
municipal en intereses locales. Para controlar la constitucionalidad de
estas leyes respecto de la autonomia local el Tribunal Constitucional
las somete a un test que deben cumplir: justificacion de existencia de
intereses supralocales, ponderacion de intereses locales afectados y ga-
rantia a los ayuntamientos de un nivel de intervencion correlativo a sus
intereses locales.

Todo ello significa que hay una reserva flexible de ley. Que lo que
antano se entendia como una vinculacion positiva de las ordenanzas
a la ley (ordenanzas solo secundum legem, previa existencia de ley) hoy
se interpreta como una vinculacion negativa (ordenanzas praeter legem,
posibilidad de ordenanzas en ausencia o inactividad de la ley), crite-
rio avalado por la Carta Europea de la Autonomia local (1985,1989) y
por SSTC233,/1999; 132/2001 y Dictamen 1749/1994 del Consejo de
Estado. La norma municipal no es la ejecucion de una voluntad ajena,
sino desarrollo de un poder propio. Entre Ley y ordenanza municipal
hay una relacion interordinamental, no una relacion simplemente in-
ternormativa, de lo cual se deriva la existencia de potestades munici-
pales implicitas, reforzadas por el caracter democratico de los ayunta-
mientos.

En apariencia esta doctrina amplia de manera considerable la auto-
nomia municipal, al no estar supeditado el municipio a ser mero eje-
cutor de la ley. El problema surge cuando la ley a la que esta vincula-
do es muy expansiva y excesivamente detallista, porque cuanto mas lo
sea, menos margen de vinculacion negativa le queda al municipio, y
eso precisamente es lo que sucede con la Ley de Trafico, Circulacion
de Vehiculos a motor y Seguridad vial que afectan a cualquier tipo de
terreno apto para circular, sea urbano o interurbano y a cualquier per-
sona usuaria de la via, sea conductora o peaton, circule por la calzada o
por la acera. Para el Tribunal Supremo esta expansividad de la Ley de
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Trafico no es inconstitucional. La Ley puede regular cuestiones locales
y solo lesionara la autonomia local si causa una grave perturbacion de
la gestion municipal (STS 10 de abril de 2014 sobre la ordenanza de
movilidad de Zaragoza).

No obstante esa expansividad, la Ley de Trafico atribuye en su art. 7
a los municipios, entre otras competencias:

a) La regulacion, ordenacion, gestion, vigilancia y disciplina, por me-
dio de agentes propios, del trafico en las vias urbanas de su titularidad, asi
como la denuncia de las infracciones que se cometan en dichas vias y la
sancion de las mismas cuando no esté expresamente atribuida a otra Ad-
ministracién. b) La regulacién mediante ordenanza municipal de circu-
lacion, de los usos de las vias urbanas, haciendo compatible la equitativa
distribucion de los aparcamientos entre todos los usuarios con la necesa-
ria fluidez del trafico rodado y con el uso peatonal de las calles, asi como
el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado, con el fin de
garantizar la rotacion de los aparcamientos, prestando especial atenciéon a
las necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su
movilidad y que utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su in-
tegracion social.

Ademas, tienen competencia para “g) la restriccion de la circula-
cion a determinados vehiculos en vias urbanas por motivos medioam-
bientales”.

Por tanto, los municipios tienen mimbres legales suficientes para es-
tablecer su propio modelo de movilidad y, como ya se dijo, carece de
fundamento la afirmacion del Consejo de Estado de que el modelo de
ciudad tenga que hacerse por ley. Ademas, el modelo de movilidad no
solo se hace mediante normas de trafico y circulacion. Existe un con-
junto de planes y ordenanzas que confluyen en su diseno y realizacion.
El plan de ordenacion urbana condiciona el modelo de ciudad, no solo
desde el punto de vista de la edificacion, zonas verdes y espacios peato-
nales, sino también de la configuracion de la red viaria municipal. La
ordenanza propiamente de movilidad es la que de manera mas inme-
diata organiza el uso concreto de las vias, definiendo los tipos de viales
y los modos de uso. Asi, el modelo de movilidad cambia simplemente
alterando la calificacion de las vias e incluso de sus carriles. Una calle
abierta al trafico en general puede pasar a ser zona peatonal; un carril
destinado a aparcamiento puede transformarse en carril reservado al
transporte publico o a bicicletas y VMP; se puede rebajar la velocidad
maxima en toda la red viaria y convertir la ciudad en una Ciudad 30;
es posible cerrar al trafico de determinados vehiculos zonas congestio-
nadas, etc. Por otra parte, la rigidez de las definiciones que contiene la
Ley de Trafico se puede evitar cambiando la calificacion de la via; por
ejemplo, una “zona peatonal” es segiin la Ley una zona de exclusivo
uso para los peatones, pero basta con tipificar esa zona como calle de
trafico restringido a residentes, servicios publico y bicicletas para que,
siendo de uso preferentemente peatonal, quede abierta a las bicicletas
y a vehiculos concretos. También se puede poner debajo de la senal de
prohibicion las excepciones que crea convenientes el ayuntamiento,
permitiendo el paso de bicicletas y de VMP.

Junto a la ordenanza de movilidad, existen otras que contribuyen
igualmente a perfilar el modelo de movilidad y su sostenibilidad. Por
ejemplo, las ordenanzas sobre aparcamientos, transporte publico vy sis-
temas de alquiler de vehiculo compartido, medio ambiente y ruido, sin
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olvidar las ordenanzas fiscales que establecen precios y tasas, fijan im-
puestos a los vehiculos a motor y pueden crear subvenciones a la mo-
vilidad sostenible.

Seria deseable que se sustituyese la actual Ley, centrada en el trafico,
circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, por otra mas global
y actual, que regulase las bases de una movilidad sostenible, dejando
su concrecion urbana a cada municipio. No obstante, como queda di-
cho, los ayuntamientos tienen instrumentos legales para hacer frente
a los nuevos retos de la movilidad del siglo xx1. Prueba de ello son las
nuevas ordenanzas de movilidad de cada vez mas ayuntamientos, favo-
reciendo el desplazamiento a pie y en bicicleta, regulando nuevas mo-
dalidades de transporte no contaminante y estableciendo medidas que
directa e indirectamente desincentivan el uso de vehiculos a motor no
eléctrico.

Movilidad sostenible y la aparicion de los Vehiculos de
Movilidad Personal

Los VMP han sido, en general, bien recibidos como una alternativa a
los vehiculos tradicionales de cuatro ruedas porque son ligeros y no
contaminan. Sin embargo, su propia denominacion oculta la realidad
de que son vehiculos con motor eléctrico y no pueden emparentarse
sin mas con las bicicletas. Estas también son vehiculos de movilidad
personal, pero se ayudan de la fuerza muscular para circular, no de un
motor eléctrico. Por tanto, la denominacion mas exacta de estos nue-
vos ingenios seria VEMP (E de eléctrico). Existen también bicicletas
eléctricas de asistencia al pedaleo (epac), pero para estar equiparadas a
las bicicletas normales y estar exentas de homologacion, no pueden te-
ner acelerador, no puede sobrepasar su motor los 250 Wy se corta pro-
gresivamente el suministro de potencia cuando alcanza una velocidad
de 25 km/h (Art. 2.2.h del Reglamento UE 168/2013). Si no cumplen
estas condiciones se consideran ciclos de motor.

Desde el punto de vista global de la movilidad es importante dife-
renciar entre los modos activos de desplazamiento y los modos pasivos.
Los modos activos (a pie o en bicicleta) son doblemente saludables,
porque no solo favorecen la salud individual de quien los practica, sino
también la salud colectiva, al no contaminar el ambiente con gases no-
civos y ruido. Los VMP son modos pasivos, por lo que, aunque no con-
taminan directamente el ambiente, no propician el ejercicio fisico, lo
que les priva de esa funcion no solo individual, de mantenimiento de
la salud del conductor o conductora, sino también social, porque re-
duce el gasto sanitario. A la hora de fomentar la movilidad sostenible y
de regular las prioridades y preferencias en la circulacion, los poderes
publicos deberian tener en cuenta esta diferencia fundamental entre
modos activos y pasivos de desplazamiento.

La aparicion de los VMP ha planteado serios problemas de legali-
dad, por la indefinicion o simple vacio legal de un fenémeno que se
ha extendido en multiples direcciones. Bajo estas siglas se esconde una
variada tipologia de vehiculos que todos tienen en comun el ser movi-
dos por motor eléctrico, pero con diferentes propiedades y usos: des-
de los que no son mas que juguetes a los que por velocidad y potencia
son equiparables a ciclomotores; desde los de uso privado exclusivo, a
los de uso en alquiler compartido, uso turistico, uso como transporte
de mercancias, etc. Ante la pasividad del legislador o porque se consi-
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der6 que la autonomia local y los poderes implicitos municipales auto-
rizaban a ello, algunos ayuntamientos pioneros, como el de Barcelona,
aprobaron normativas especificas y mas tarde otros siguieron su ejem-
plo o fueron integrando en la ordenanza de movilidad normas parti-
culares sobre estos ingenios mecanicos, creando categorias de VMP y
estableciendo por cudles vias pueden circular. Una de las mas recientes
es la ordenanza de movilidad de Sevilla.

El problema juridico de los VMP es que se trata de unos vehiculos
no contemplados en el Reglamento General de Vehiculos aprobado
por Real Decreto 2822/1998, actualmente en fase de reforma para in-
cluir su regulacion y que, como se acaba de decir, bajo la denomina-
cion de VMP se cobijan muy distintos tipos de vehiculos eléctricos. Para
mayor confusion, se ha tomado como referencia para clasificarlos el
Reglamento (UE) 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 15 de enero de 2013, relativo a la homologacion de los vehiculos de
dos o tres ruedas y los cuatriciclos. Se trata de una norma que, como su
titulo expresa, se refiere a homologacion de vehiculos y en funcion de
ella, establece en su Anexo I una clasificacion de los mismos. Pero la
normativa espanola ha tomado esta clasificacion como referencia para
otras cuestiones diferentes, como son el permiso para conducirlos, la
obligatoriedad del casco, o los tipos de vias por las que pueden circular.

El Reglamento UE deja fuera de su ambito de homologacion, en-
tre otros vehiculos: los de una rueda (art. 2.1); aquellos cuya velocidad
maxima no supere los 6 km/h (2.2.a); los destinados exclusivamente
a ser utilizados por personas con discapacidad fisica (art. 2.2.b); las bi-
cicletas con asistencia al pedaleo, equipadas con un motor eléctrico
auxiliar, de potencia nominal continua maxima inferior o igual a 250
W, cuya potencia disminuya progresivamente y que finalmente se inte-
rrumpa antes de que la velocidad del vehiculo alcance los 25 km/h o si
el ciclista deja de pedalear (art. 2.2.h); los vehiculos autoequilibrados
(art. 2.2.i); los que carecen de una plaza de asiento como minimo (art.
2.2.j); los equipados con cualquier plaza de asiento para el conductor
en los que el punto R se sitiie a una altura inferior o igual a 540 mm
en el caso de las categorias Lle, L3e y L4e, o inferior o igual a 400 mm
en el caso de las categorias L.2e, Lbe, L6e y L7e. Esta norma europea
no esta exenta de contradicciones; por ejemplo, excluye a los vehicu-
los autoequilibrados y a los que carecen de asiento o tienen un asiento
bajo, sin consideracion a la velocidad que pueden desarrollar y a la po-
tencia que pueden tener. Pero, al margen de ello, esta claro que a efec-
tos de circulacion y seguridad vial la exclusion de homologacién no im-
plica una equiparacion de los vehiculos excluidos y de sus conductores,
lo que significa que pueden ser sometidos a calificaciones, condicio-
nes y requisitos distintos. Un patinete eléctrico puede que esté exento
de homologacion, pero a efectos de circulaciéon podria ser clasificado
como un ciclomotor.

Ante el vacio legal y la iniciativa asumida por algunos ayuntamien-
tos para regular un fenémeno tan novedoso como falto de control, la
Direccion General de Trafico dict6 tres Instrucciones al respecto, una
en 2016 y dos en 2019. La Instruccién de 2016 16/V-124, sobre Vehi-
culos de Movilidad Personal, comete el grave error de afirmar que es-
tos vehiculos no son vehiculos de motor, cuando lo cierto es que es-
tan dotados de al menos un motor eléctrico, y no diferencia tipos de
VMP segtin la potencia. A partir de ahi extrae conclusiones que indu-
cen a confusion: los VMP podrian circular por la acera, salvo que se
les equipare a las bicicletas, no necesitan seguro de responsabilidad
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civil y no precisan un permiso de circulacion ni de conduccién. Solo
prevé la necesidad de autorizaciéon municipal para los VMP destina-
dos a actividad comercial.

La Instruccion 19/V-134, sobre matriculacion de vehiculos Lle-A,
deduce de la necesaria homologacion de estos vehiculos segin el Re-
glamento UE 168/2013 la obligacién de su matriculacion, lo cual no
es correcto, porque una cosa no implica imperativamente la otra. Ade-
mas, de manera inexplicable hace una interpretacion erronea de di-
cho Reglamento UE, porque afirma y subraya que, segiin esta normati-
va europea, “los vehiculos Lle-A estan incluidos en la categoria Llede
ciclomotores”, cuando esta claro en su Anexo I que solo son ciclomo-
tores los comprendidos en las categorias Lle-By LZ2e. Los vehiculos de
la genérica categoria Lle se denominan “Vehiculos de motor de dos
ruedas ligeros” y pueden ser Lle-A (ciclos de motor) o Lle-B (ciclomo-
tor de dos ruedas) (art. 4.2.a, y Anexo I del Reglamento UE, tal como
expresamente reconoce la Instruccion). Una vez que esta los incluye

erroneamente en la categoria de “ciclomotores”, concluye que los ve-
hiculos Lle-A:

Para autorizar su circulacion, deberan estar homologados y matricula-
dos, asi como cumplir con el resto de las obligaciones establecidas en el
ordenamiento juridico, relativas al seguro obligatorio, cumplimiento de la
frecuencia de inspeccion técnica, utilizacion del casco, titularidad del per-
miso de conduccion, etc.

Esto afecta a las bicicletas eléctricas que sobrepasan las especifica-
ciones de una bicicleta de pedaleo asistido, bien por no tener un corte
de asistencia del motor a velocidad superior a 25 km/h, bien por tener
una potencia superior a 250 W (son las llamadas speed bikes).

No hay inconveniente en que la legislacion espanola exija a los ve-
hiculos Lle-A (ciclos de motor) los mismos requisitos para circular que
a los ciclomotores, pero no porque para aquel Reglamento UE tengan
la calificacion de ciclomotores (Vehiculos Lle-B). En todo caso, esta
equiparacion no la puede hacer una mera Instruccion de la DGT, aun-
que cabria deducirla del art. 1.1 del Reglamento General de Vehiculos,
aprobado por Real Decreto 2822/998.

La Instruccion 2019/5-149 TV-108, aclara el equivoco creado por la
anterior Instruccion comentada y razona que los vehiculos Lle-A son
ciclos de motor, no ciclomotores, pero que, al exceder de los limites
definitorios de un ciclo de pedaleo asistido, deben ser homologados y
requieren autorizacion para circular, seguro obligatorio y autorizacion
para conducir. En cuanto a los VMP la Instruccion se adelanta, con du-
dosalegalidad, a la reforma del Reglamento General de Vehiculos y de-
fine en su apartado 4 lo que es un VMP de acuerdo con lo previsto en
lo que solo es atin un proyecto de dicha reforma:

Vehiculo de una o mas ruedas dotado de una tnica plaza y propulsado
exclusivamente por motores eléctricos que pueden proporcionar al vehi-
culo una velocidad méaxima por diseno comprendida entre 6 y 25 km/h.
Solo pueden estar equipados con un asiento o sillin si estan dotados de sis-
tema de autoequilibrado. Quedan excluidos de esta consideracion: vehi-
culos sin sistema de auto-equilibrio y con sillin; vehiculos concebidos para
competicion; vehiculos para personas con movilidad reducida; vehiculos
con una tension de trabajo superior a 100 VCC o 240 VAC; vehiculos inclui-
dos en el ambito del Reglamento (UE) N2 168,/2013.
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En apariencia esta definicion es algo mas restrictiva que la norma-
tiva europea, porque excluye a los vehiculos no autoequilibrados que
tengan sillin, cualquiera que sea su altura. Sin embargo, en el apartado
6y a efectos de formular denuncias, la Instruccion tiene en cuenta las
medidas de altura del sillin de patinetes eléctricos. A los VMP no se les
exige autorizacion administrativa para circular ni para conducir, ni se-
guro obligatorio. Si excedieran las caracteristicas que los definen, los
VMP pasarian a ser ciclomotores (vehiculos Lle-By I.2e) o motocicletas
(L3e). Nunca seria vehiculos Lle-A, ya que estos, segin el Anexo I del
Reglamento UE 168/2013, son ciclos disenados para funcionar a pedal
y un patinete no tiene.

Una comparativa de las ordenanzas sobre VMP de Barcelona y Sevi-
lla muestra la disparidad de criterios a la hora de clasificar los VMP, de
establecer las vias por las que circular y la edad para conducirlos. Esto
indica que, con independencia de la garantia de la autonomia local, es
preciso una ordenanza-marco comun, elaborada por la Federacion de
Municipios y Provincias o al menos por la Red de Ciudades por la Bici-
cleta, para dar seguridad juridica a los usuarios de los VMP.

Los ciclistas como grupo vulnerable. Seguro,
videocamara y Codigo Penal

En los anteriores apartados se ha argumentado que las y los ciclistas de-
ben tener un trato normativo preferente porque conducen un vehicu-
lo que cumple una funcion social en la consecucion de una movilidad
sostenible. En este apartado se razonara la especial proteccion que se
ha de dispensar a los ciclistas por constituir un grupo vulnerable, maxi-
me en un entorno hostil, donde los vehiculos a motor ocupan una po-
sicion dominante y cuya presencia crea una peligrosidad objetiva.

El Estado social ha procurado remediar esta peligrosidad creando
un seguro obligatorio para los vehiculos a motor y estableciendo una
responsabilidad objetiva de sus conductores por el riesgo creado con
motivo de la circulacion, debiendo responder de los danos causados a
las personas o en los bienes. Ademas, en el caso de danos a las personas
se invierte la carga de la prueba y el conductor solo quedara exonera-
do de responsabilidad cuando pruebe que los danos fueron debidos a
la culpa exclusiva de la persona perjudicada o a fuerza mayor extrana a
la conduccion o al funcionamiento del vehiculo.

Lo ideal seria que no hubiera necesidad de un seguro obligatorio
por ausencia de un riesgo objetivo en la conduccion, pero dada la he-
gemonia de los vehiculos a motor es un imperativo del Estado social su
existencia para proteger a las victimas. La Ley sobre responsabilidad ci-
vil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor, aprobada en su tex-
to refundido por el Real Decreto Legislativo 8,/2004, se ocupa de paliar
los efectos de la accidentalidad en la conduccion viaria y establece en-
tre otras medidas el seguro obligatorio.

En el ano 2015 esta Ley fue objeto de una importante y polémica re-
forma. En apariencia supone un avance, porque mejora la indemniza-
cion a las victimas, pero solo las favorece (a ellas o a sus familias) si han
sufrido un traumatismo grave o han fallecido. En cambio, desprotege a
la victima que ha padecido lesiones leves o menos graves, establecien-
do la Ley requisitos y condiciones muy ventajosas para las companias
aseguradoras. El resultado parece haber conseguido la cuadratura del
circulo. Por un lado, se ha contentado a las mas influyentes asociacio-
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nes de victimas por accidentes de trafico (que son las que representan
a las victimas mds graves), porque la reforma legal ha aumentado el
baremo de las indemnizaciones a estas victimas en caso de accidente,
y, por el otro, también se han satisfecho las aspiraciones de las asegu-
radoras, porque este aumento en la cuantia de las indemnizaciones se
compensa con el hecho de que el nimero de accidentados graves ha
disminuido en los ultimos anos. A esto se une el beneficio que supone
mejorar las aseguradoras su posicion frente a la mayoria de las victimas
de accidentes de circulacion, que son las que sufren lesiones leves o
menos graves, que se ven sometidas a requisitos y condiciones mas gra-
vosas para que se reconozcan sus lesiones y garantizar su indemnidad.
Ademas, con el argumento de que se habia incrementado el baremo
retributivo en caso de muerte o de lesiones graves, tras la aprobacion
de la reforma de la Ley las aseguradoras encarecieron el precio de las
polizas del seguro de vehiculos a motor.

Alas victimas ciclistas esta ley les afecta de una manera especial, por
el creciente niimero de victimas en accidentes contra bicicletas. A ello
se une que la obligatoriedad del casco ciclista hace que, en caso de acci-
dente culpable del conductor del vehiculo, este pueda ver disminuida
su responsabilidad, al poder sentenciarse que ha habido concurrencia
de culpas por haber contribuido el ciclista con su omision del casco al
agravamiento de su lesion o a su muerte.

La vulnerabilidad de los ciclistas no se ha combatido de una mane-
ra activa. Los poderes publicos no han prestado especial atencion al
respeto a las normas de seguridad en los adelantamientos, apenas han
rebajado los limites de velocidad y han descuidado el estado de los ar-
cenes. En la percepcion social y legal el ciclista sigue siendo un estor-
bo o un obstaculo tanto para los peatones como para los conductores
de los vehiculos a motor. La normativa de trafico le confina a circu-
lar lo mas cerca posible de la orilla derecha de la calzada y se le obli-
ga a protegerse con medidas pasivas y de manera singular con el cas-
co. Cuando hay un accidente lo primero que se destaca es si el ciclista
llevaba el casco puesto, aunque el no llevarlo no hubiera mitigado en
nada las consecuencias de un atropello del que es solo victima. Los
poderes publicos y los medios de comunicacion han fomentado una
idea milagrera del casco ciclista sin pararse a pensar que el ciclista no
se cae, lo tiran.

En esta situacion de desamparo en la que se ven las y los ciclistas
ante la impunidad con la que actian muchos conductores de vehicu-
los a motor poniéndoles en peligro, sobre todo en adelantamientos, ha
surgido la iniciativa de grabar los propios ciclistas sus desplazamientos
para denunciar en su caso las posibles infracciones sufridas. A la pre-
gunta de si es constitucional esta practica, la respuesta es que la graba-
cion es licita si se respetan determinadas condiciones. De manera su-
cinta puede afirmarse que la grabacion efectuada por un ciclista no es
diferente de la realizada por cualquier turista en un espacio publico.
Para compartir y difundir lo grabado, ha de editarse previamente el vi-
deo, de manera que se borren o difuminen los datos que pudieran ser-
vir para identificar a las personas que en él aparecen (caras, matriculas,
anagramas de los vehiculos, etc.). Sin embargo, si la grabacion tiene
como destino la denuncia de una infraccion ante la autoridad, debe
entregarse la original, exenta de cualquier tipo de edicion o manipula-
cion. En este caso, al tratarse de una prueba documental y no personal,
el denunciado puede tener acceso a la grabacion, pero no a los datos
del denunciante, que estan protegidos constitucionalmente y no exis-
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te un interés legitimo que justifique su entrega, ya que no se vulnera el
derecho de defensa del denunciado.

La vulnerabilidad del ciclista se ha visto afectada también por la des-
penalizacion en 2015 de las faltas y concretamente las faltas por impru-
dencia leve en la conduccion de vehiculos a motor, aunque el resultado
de la accion haya sido la muerte de una o varias personas o lesiones gra-
ves. El argumento de que el Codigo Penal (CP) es la dltima ratio para
intervenir en la libertad de las personas ha servido para considerar el
legislador que lo relevante es que la victima sea indemnizada. En estos
casos de homicidio o de lesiones por imprudencia leve el cambio de
la jurisdiccion penal a la civil ha supuesto no solo la desaparicion del
reproche penal hacia el conductor; también una costosa complicacion
procesal para las victimas. De ahi que en ocasiones se haya reclamado
el regreso a la via penal no tanto para criminalizar al autor del acciden-
te como para garantizar una via reparadora procesalmente mas bene-
ficiosa para la victima.

En 2017, después de muchos accidentes con victimas que se despla-
zaban en bicicleta y tras la muerte de un ciclista arrollado por un ca-
mion cuyo conductor se dio a la fuga, se organiz6 una Plataforma por
una Ley Justa para modificar el CP en dos sentidos: que una impru-
dencia al volante con resultado de muerte no pueda ser considerada
imprudencia leve y que el abandono de la victima por el causante del
accidente constituya un delito autbnomo, con independencia de si la
victima habia o no fallecido. La cotidianeidad de los accidentes de tra-
fico ha banalizado el deber de atencion exigible a todo aquel que se
pone a los mandos de un vehiculo a motor.

Estamos tan acostumbrados a la existencia de accidentes de trafico,
que ha calado la idea de que el ser victima de un accidente de trafico
es un riesgo de la vida cubierto por un seguro obligatorio que paga
por anticipado el propietario del vehiculo involucrado en el acciden-
te. Hay conciencia de que hay que reparar el dano causado (seguro
obligatorio), pero no de la importancia que tiene el relajamiento leve
del conductor, que cada vez mas se comporta dentro del coche como
si estuviese en la habitacion de su casa. Enciende un pitillo, habla por
el movil, atiende al menor que llora, maneja el navegador y la radio...
movimientos cotidianos que puede tener nefastos resultados. Al privar
de relevancia penal a los despistes en la conduccion se envia un mensa-
je negativo. Se contribuye a que el conductor no sea consciente de las
graves consecuencias que puede tener su accion y a que, una vez pro-
ducido el accidente, su conciencia quede a salvo, protegida por el se-
guro obligatorio. Dicho en pocas palabras, la despenalizacion de la im-
prudencia leve ha contribuido a que el conductor sea mads despistadoy,
por tanto, mas imprudente.

La Mesa Espanola de la Bicicleta se implico en esa reivindicacion Por
una Ley Justa proponiendo enmiendas al CP para que retornasen a la
categoria de delito las imprudencias leves en la conduccion con resul-
tado de muerte o de lesiones graves. El argumento puede resumirse en
lo siguiente: tratandose de accidentes de trafico, el resultado causado
no se puede disociar de la calificacion del grado de negligencia. La ra-
zon esta en que conducir un vehiculo a motor requiere una autoriza-
cion o licencia y estar en posesion de la misma obliga a entender que
su titular es consciente de la responsabilidad que asume al ponerse a
los mandos de un vehiculo objetivamente de riesgo. Por tanto, la ne-
gligencia de un conductor, aunque sea un despiste (lo que en princi-
pio podria considerarse una imprudencia leve) implica la presuncion
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de un dolo eventual. EI conductor asume que el despiste puede tener
consecuencias, aunque sean remotas, porque sabe del riesgo que en-
trana conducir un vehiculo a motor y del atentado que puede causar
a valores basicos constitucionalmente tutelados, como la vida o la inte-
gridad fisica de las personas, pero incluso asi no desiste de la accion. Si
el despiste no tiene consecuencias graves, debe calificarse como impru-
dencia leve y ser sancionado al margen del CP; no asi, aunque se tra-
te de un despiste, si el resultado es relevante. Debe haber un reproche
penal hacia esa conducta, aunque solo sea a través de penas de multa.
En otras palabras, el despiste de un conductor puede ser considerado
en si una negligencia leve, pero su imprudencia ha de ser siempre cali-
ficable de grave o menos grave cuando causa la muerte o lesiones tipi-
ficadas como delito en el CP.

Por otra parte, la reforma intentaba corregir un defecto grave en
el CP y es que se sancionaba en concurso ideal de delitos el abando-
no de la victima por el culpable del accidente, es decir, no se consi-
deraba un delito auténomo y, ademas, solo se sancionaba si la victima
quedaba malherida, no si habia fallecido. Frente a los que conside-
raban que con la reforma se pretendia proteger dos veces el mismo
bien juridico, la vida o la salud de la persona accidentada primero y
abandonada después, tuve oportunidad de argumentar en una com-
parecencia ante el Congreso de los Diputados que con los delitos de
homicidio o de lesiones por imprudencia al volante lo que se protege
es la integridad fisica de la victima. Con el delito de omisién de soco-
rro tras causar el accidente lo que se ampara es su integridad moral,
ya que la persona es abandonada como si fuese un animal o un obs-
taculo, degradando su dignidad a la de un mero objeto en la calzada.
Por eso es un error conceptual (que atn existe hoy en el CP tras la
reforma) diferenciar la sancion penal segin el estado en el que haya
quedado la victima abandonada (muerta o con lesiones). Es mas, si se
quisiera hacer una escala de penas en funcion del dano causado por
el hecho de huir abandonando a la victima, habria que prever mas
pena para el resultado de victimas con lesiones, que quedan desam-
paradas y con riesgo de morir, que las victimas mortales, por las que
ya nada se puede hacer.

Finalmente se reformé el CP con algunos cambios mas beneficio-
sos que se aceptaron a través de enmiendas. Las mejoras pueden re-
sumirse en las siguientes: determinados supuestos de imprudencia
al volante con resultado de muerte o de lesiones seran considerados
siempre imprudencias graves; muchos homicidios o lesiones causa-
dos por imprudencia al volante no seran derivados a la via civil y reci-
birdn una sancion penal, al tener que ser calificados, al menos, como
imprudencia menos grave; a partir de ahora, se considerara siempre
imprudencia menos grave si el accidente mortal o lesivo causado por
el conductor de un vehiculo a motor o ciclomotor fue consecuen-
cia de una infraccion grave de las normas de trafico; habra un mayor
castigo penal si el accidente causante de homicidio y/o lesiones por
imprudencia grave al volante fue especialmente tragico, provocando
mas de una muerte o una muerte y un lesionado grave; las lesiones
relevantes para el delito de imprudencia grave o menos grave al vo-
lante no solo serdn las mas traumaticas (pérdida de un miembro o
deformidades) sino también las que requieran objetivamente para
su sanidad, ademas de una primera asistencia facultativa, tratamien-
to médico o quirurgico; por ultimo, se tipifica como delito autonomo
el simple hecho de abandonar voluntariamente y sin riesgo propio o
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de terceros el lugar de los hechos tras causar un accidente con el ve-
hiculo a motor o ciclomotor, dejando una o varias personas muertas
o con lesiones; ademas, se establece un incremento de la pena si el
accidente fue causado por imprudencia del conductor, sea esta grave,
menos grave o leve.

En suma, el CP, aunque sea la altima ratio para intervenir en la vida
o libertad de las personas, es un instrumento importante del Estado
social de derecho para garantizar una movilidad segura, sobre todo
cuando se trata de proteger a victimas que pertenecen a grupos no
solo especialmente vulnerables (peatones, ciclistas), sino también fun-
damentales para la consecucion de una movilidad sostenible.
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Summary

Gender mainstreaming generated a wide diversity of in-
novative measures and interventions in new areas not
explored until the moment. This is the case of mobility
policies, linked to the sustainable urban design and the
measures for the environment’s improvement.

The literature review and the analysis of the cities’
experiences, allow us to establish some criteria to audit
the level of inclusivity of transport infrastructures. In
the case of cycling infrastructures, the following criteria
have to be taken into account: security, ensuring road
safety elements and adequate lighting; conciliation,
connecting areas of the city linked to child care, elder-
ly care, daily shopping and personal dealings, through
Geographic Information System (GIS) analysis; apply
an inclusive and participatory approach, from the com-
prehension that there is a diverse citizenship with mul-
tiple needs and that these have to be taken into account
during the design of these policies; and the visibility of
cyclist women, as a tool of empowerment and promo-
tion of the use of the bicycle.

Key words
Gender; Transport; Sustainability; Bicycle and GIS

Resumen

La transversalidad de género ha producido una gran
diversidad de medidas e intervenciones novedosas en
ambitos que hasta el momento no se habian explorado.
Este es el caso de las politicas de movilidad, muy ligadas
al diseno urbano sostenible y a las medidas por la mejo-
ra del medioambiente.

La revision de literatura y el analisis de las experien-
cias que algunas ciudades estan desarrollando permi-
ten establecer criterios para auditar en qué niveles las
infraestructuras de transporte son inclusivas. En el caso
de las infraestructuras ciclistas es necesario tener en
cuenta: la seguridad, garantizando elementos de segu-
ridad vial y una iluminacién adecuada; la conciliacion,
conectando zonas de la ciudad vinculadas a los cuida-
dos de infantes, de personas mayores, las compras co-
tidianas y las gestiones personales, mediante el andlisis
por Sistema de Informaciéon Geografica (SIG); la apli-
cacion de una mirada integradora y participativa, des-
de la comprension que existe una ciudadania diversa
con multiples necesidades y estas deben ser tenidas en
cuenta durante el diseno de estas politicas; y la visibili-
dad de las mujeres ciclistas, como herramienta de em-
poderamiento y promocion del uso de la bicicleta.

Palabras clave
Género; Transporte; Sostenibilidad; Bicicleta y SIG
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Introduccién

Con la incorporacion de la perspectiva de género en el diseno de las
politicas publicas, las ciudades se enfrentan a diversos retos. La intro-
duccion de conceptos y metodologias que permitan establecer espa-
cios sin discriminacion para el conjunto de la ciudadania requiere de
la comprension de elementos teoricos, asi como del aprendizaje de ex-
periencias de otras ciudades que sirvan como referentes.

Se ha escrito sobre la incorporacion de la perspectiva de género en
diferentes ambitos (Alfama i Guillén, 2012) y existen referentes (Alon-
so Alvarez, 2015) que pueden establecer una base para que cada vez
mas ciudades se atrevan a iniciar estos procesos. A pesar de ello, no
existen formulas o planes que puedan adaptarse a todas las situaciones
y ciudades. Por tanto, la adopcion de este tipo de estrategias son una
ocasion para reflexionar y explorar las soluciones que mejor se adap-
tan a las necesidades y caracteristicas de nuestras ciudades. Poniendo
en cuestion las condiciones actuales de discriminacion que se desarro-
llan en nuestra ciudad y ambito de actuacion.

La transversalidad de género, como corriente que busca hacer de la
perspectiva de género un elemento central del diseno e implementa-
cion de las politicas publicas (Grupo de especialista en Mainstreaming,
1999), ha permitido que muchas ciudades hayan iniciado procesos en
areas sectoriales que hasta el momento no estaban exploradas. Tradi-
cionalmente las dreas de politicas publicas que incorporan la perspec-
tiva de género eran del tipo social, lideradas por los departamentos de
igualdad, e incidiendo en dreas como cultura o juventud. La transver-
salidad de género conlleva ampliar la incidencia de la perspectiva de
género en nuevas areas de actuacion. Dado que uno de los principales
objetivos de la estrategia de transversalidad es aplicar esta perspectiva
de forma transversal en cada una de las areas de las que se compone el
organismo. Asi, el género pasa a ser un elemento a tener en cuenta en
nuevas areas como la economia, los deportes o la movilidad.

En las proximas paginas nos disponemos a explorar la introduccion
de la perspectiva de género en el diseno de las politicas de movilidad,
con especial atencion en las infraestructuras ciclistas. Analizaremos los
elementos tedricos que nos permitiran afrontar el diseno de estas in-
fraestructuras de forma integradora y no discriminatoria, reflexionan-
do cémo diferentes elementos inciden en el menor o mayor uso de
estas infraestructuras por parte de las mujeres. Estableceremos los ele-
mentos basicos que deben introducirse en las infraestructuras ciclistas
para poder considerar que se ha tenido en cuenta la perspectiva de gé-
nero en su diseno; aportando un check-list que sirva de herramienta de
trabajo durante este proceso.

Politicas publicas y género

La introduccion de la perspectiva de género en el diseno de las politi-
cas publicas implica analizar como las politicas publicas responden a
las necesidades de la ciudadania, desde la comprension que el género
tiene un gran impacto en determinar estas necesidades. Y por tanto
cuestionar la concepcion de la ciudadania como personas con necesi-
dades homogéneas, incorporando las necesidades de mujeres y hom-
bres en todas las fases del diseno de estas politicas. Bajo la premisa que
las necesidades de las mujeres no estaban ya incorporadas con anterio-
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ridad en estas politicas, y por tanto generan situaciones de desigualdad
estructural (EIGE, 2019).

Es necesario analizar el impacto que estas politicas tienen en la re-
produccion de roles de género tradicionales, como puede ser la segre-
gacion sexual del trabajo, el protagonismo de las mujeres en los roles
de cuidadoras, o en situaciones de discriminacion como es el acoso se-
xual. Una vez analizadas las necesidades a las que debemos dar respues-
ta, e identificados aquellos condicionantes que perpettian situaciones
de discriminacion, sera necesario redisenar las politicas publicas y esta-
blecer las condiciones que respondan a estos elementos. Contribuyen-
do a reducir la perpetuacion de estas desigualdades y discriminaciones
por cuestion de género.

De este modo, las politicas publicas con perspectiva de género cons-
truyen escenarios donde los organismos publicos responden a las ne-
cesidades de la ciudadania en esferas diversas de la vida cotidiana, mas
alla de la esfera productiva o el ambito laboral. Incorporando necesi-
dades de las tareas de cuidado y del ambito comunitario, ofreciendo
servicios vinculados a estas esferas y ajustando los servicios existentes a
estas actividades. Asi como teniendo en cuenta otros condicionantes
que se desarrollan bajo el marco de la discriminacion de género, como
puede ser el acoso sexual.

Bajo este marco conceptual se comprende que la perspectiva de gé-
nero es un elemento a tener en cuenta durante todo el ciclo de politi-
ca publica, compuesto por las fases: identificacion de la problematica o
diagnostico, diseno de la politica publica, implementacion y evaluacion.

Movilidad y género

El urbanismo feminista defiende que la movilidad no es neutral en térmi-
nos de género (Col-lectiu Punt 6, 2019). Mujeres y hombres tienen expe-
riencias diversas en su uso del transporte, asi como expresan diferentes
necesidades y tipologias de uso de los modos de transporte. LLa movilidad
con perspectiva de género tiene en cuenta las diferencias que muestran
mujeres y hombres en los motivos de desplazamiento, los patrones de es-
tos desplazamientos, y sus experiencias en el uso de los diferentes modos
de transporte. Mostrando las carencias de las infraestructuras de trans-
porte de nuestras ciudades, derivadas de la concepcion androcéntrica a
partir de la cual fueron disenadas (Miralles-Guasch, 2010).

Encontramos que las politicas publicas que tienen mayor incidencia
en las cuestiones de movilidad acostumbran a ser las politicas locales.
Por supuesto, el contexto regional o estatal tendra su influencia, pero
el abordaje de una movilidad con perspectiva de género tiene un pro-
tagonismo de ciudades.

Como primer paso, intentaremos comprender las diferencias de gé-
nero en cuanto a los motivos de desplazamiento, patrones y experien-
cias, que nos permitiran determinar qué elementos debemos tener en
cuenta cuando buscamos incrementar el uso de la bicicleta por parte
de las mujeres, dindonos informacion de los condicionantes que de-
terminan este uso.

Motivos de desplazamiento

Diversos estudios han demostrado como mujeres y hombres se des-
plazan por motivos diferenciados (Beall, 1996; Campos de Michelena,
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1996; Bofill, 2005; Ciocoletto, 2014; por citar algunos ejemplos). La di-
vision sexual del trabajo y el desempeno de las tareas de cuidado pro-
tagonizado por mujeres es uno de los elementos que explica esta dife-
rencia. Segun datos de la Encuesta de Movilidad en dia laborable de
2018 (ATM, 2018) realizada en la provincia de Barcelona, se observan
diferencias de género en los motivos de los desplazamientos por los
que mujeres y hombres se desplazan de forma cotidiana.

En el Cuadro 1 podemos observar como los hombres se desplazan
en mayores ocasiones por motivos de movilidad ocupacional, es decir,
por motivos vinculados a estudios, trabajo o gestiones del trabajo; y las
mujeres se desplazan mas frecuentemente por motivos de movilidad
personal, como las compras cotidianas y no cotidianas, ir al médico o
al hospital, visitar a amistades y familiares, acompanar y cuidar a otras
personas, gestiones personales, ocio, para pasear u otros motivos.

Cuadro 1. Motivo del desplazamiento

) Motivo del desplazamiento Mujeres | Hombres | Total
segun género. Fuente: Elaboracion pro- — : :
pia a partir de los datos de la Encues- Movilidad ocupacional (estudios o tra- 17 1 19.6
ta de movilidad en dia laborable (ATM, bajo) 2% 22,1% 6%
2018). Movilidad personal (compras, ges-
tiones personales, ocio, acompanar a 40,8% 35,1% 38,0%
otras personas...)
Vuelta a casa o al domicilio 42,0% 42 8% 42.4%

Por tanto, las mujeres requieren desplazarse con mayor frecuencia
por motivos vinculados con las tareas de cuidado, a menudo acompa-
nando a otras personas. Mientras que los hombres se desplazan por
motivos laborales, muy a menudo en solitario. El motivo del desplaza-
miento determinara si las personas van acompanadas de otras personas
durante el desplazamiento, pero también puede determinar los patro-
nes de desplazamiento, como veremos en el siguiente apartado.

Patrones de desplazamiento

Los estudios también demuestran que mujeres y hombres utilizan
diferentes modos de transporte. El Cuadro 2 nos ofrece datos sobre
el modo de transporte que utilizan mujeres y hombres en sus despla-
zamientos cotidianos (ATM, 2018). Las mujeres utilizan en mayor me-
dida que los hombres los modos de transporte activos (caminando,
bicicleta y vehiculos de movilidad personal) y el transporte publico
(autobus, metro, otros ferroviarios y el resto de la red de transporte pu-
blico), mientras que los hombres predominan entre la ciudadania que
utiliza vehiculos privados (coches, motos, furgonetas, camiones u otros
vehiculos privados).

Cuadro 2. Modo de fransporte agregor Modo de transporte Mujeres | Hombres | Total
do segin género. Fuente: Elaboracion

propia a partir de los datos de la Encues- Movilidad activa 47,0% 40,8% 43,9%
TQOOd]e8;now|\dod en dfa laborable (ATM, Transporte publico 21,1% 14,6% 17,9%
Vehiculo privado 31,9% 44.7% 38,1%

Ademas de poder caracterizar los patrones de desplazamiento de

mujeres y hombres por sus motivos y modos de transporte, existen
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otros elementos estrechamente vinculados a estas caracteristicas. Ele-
mentos que establecen diferencias en los patrones de desplazamiento
generales de mujeres y hombres.

Se ha observado que las mujeres acostumbran a realizar distancias
mas cortas que los hombres, debido a gestiones personales o familiares
(Judge, 2011), con desplazamientos a lugares mas cercanos de la casa,
encadenando viajes y diferentes modos de transporte, con desplaza-
mientos repartidos durante el dia, fuera de horas punta y con reticen-
cias a desplazarse durante la noche (D-G for Research and Innovation,
2011; Col-lectiu Punt 6, 2019); mientras que los hombres realizan des-
plazamientos mas uniformes, de tipo pendular, de la vivienda al trabajo
(Zucchini, 2015), habitualmente durante las horas punta (ADB, 2013).

.‘l Actividad propia . Casa
. Actividad de cuidado &——> Calles que conectan lo anterior
. Compras 5 :f Trabajo remunerado

En la Figura 1 podemos observar una representacion de estos patro-
nes: desplazamientos pendulares en el caso de los hombres, y despla-
zamientos multimodales o intermedios en el caso de las mujeres, que
se intensifican en el caso de ser mujeres al cuidado de personas depen-
dientes (ya sean infantes o personas mayores).

Figura 1. ltinerarios cotidianos, ruta de

casa al trabajo. Fuente: Cioccoletto y
Col-lectiu Punt 6, 2014.
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Estas diferencias entre los patrones de desplazamiento de mujeres y
hombres estan fuertemente vinculadas a:

* Roles de género en cuestiones de responsabilidad de las tareas
de cuidados (motivo del desplazamiento, nimero de desplaza-
mientos a lo largo del dia y distancias cortas cerca del hogar).

* Una mayor presencia de la mujeres en los contratos a tiempo
parcial (desplazamientos fuera de las horas punta).

Experiencia en el transporte

Ademas de los elementos que determinan los patrones de desplaza-
miento de mujeres y hombres, derivadas de las diferencias de género
en cuanto a responsabilidad de los cuidados u otros elementos como la
presencia en el mercado de trabajo, existen diferencias de género de-
terminadas por cuestiones de responsabilidad ambiental y seguridad.
Los estudios demuestran que las mujeres son mas propensas a utilizar
los modos de transporte mas sostenibles por motivaciones medioam-
bientales (CIVITAS, 2014), y que prefieren no desplazarse durante la
noche por motivos de seguridad. Un ejemplo de esta falta de seguri-
dad serian la falta de luz, que puede inducir miedo a asaltos fisicos o
sexuales, o los transportes publicos abarrotados, que pueden hacer in-
crementar el riesgo al acoso sexual (EBRD, 2011).

Consecuencias del transporte en la vida cotidiana de las
mujeres

El modo en el que los sistemas e infraestructuras de transporte es-
tan habitualmente disenados en nuestras ciudades, no concuerda con
las necesidades, patrones y experiencias de las mujeres. Tradicional-
mente, estos sistemas e infraestructuras han estado concebidas desde
una perspectiva androcéntrica, con las necesidades y patrones de los
hombres como tnicas y universalizables a toda la ciudadania (Miralles-
Guasch, 2010).

Esto implica que existe una centralidad de los modos de transpor-
te mayormente usados por hombres, como es el coche. E implica que
durante el diseno de sistemas de transporte no se tienen en cuenta los
patrones de desplazamiento de las mujeres. O se tienen en cuenta de
forma secundaria, y por tanto en muchas ocasiones se penalizan.

Por poner un ejemplo muy sencillo, pero muy ilustrativo, en el am-
bito del transporte publico. Habitualmente las tarifas y billetes de trans-
porte se conciben siguiendo un modelo de movilidad pendular, en la
que la personas usuaria toma el transporte publico una o dos veces al
dia (iday vuelta al trabajo) en un solo tramo (permitiendo el uso de un
mismo billete para realizar cambios entre diferentes infraestructuras
de transporte publico, del metro al autobus, por ejemplo). De esta ma-
nera se penalizan los multiples usos de un mismo transporte en cortos
periodos de tiempo (por ejemplo, bajar del autobus de camino a casa
para realizar una gestion y volver a subir a la misma linea de autobus
para finalizar el trayecto hasta casa). Penalizando también a las perso-
nas que realizan diversos viajes cortos, utilizando multiples modos de
transporte en diferentes momentos del dia, que como hemos visto son
en su mayoria mujeres.

Ademas de los condicionantes en los modos de uso generales, exis-
ten por otro lado las condiciones de seguridad de estas infraestructuras
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de transporte. Estas condiciones de seguridad tienen un efecto en el
uso que las mujeres hardn de estas infraestructuras. Segun la sensacion
de seguridad que ofrezca en términos de seguridad fisica directamen-
te vinculada al uso de estas infraestructuras, por factores de aversion al
riesgo mds presentes en mujeres, pero también por motivos de seguri-
dad en cuestiones de violencia, como son los asaltos o el acoso sexual.

Hasta este punto hemos analizado las diferencias de género que de-
terminan los motivos de desplazamiento, patrones de desplazamiento
y experiencia en el transporte de modo general. Estos elementos nos
ayudan a comprender el marco teérico de la perspectiva de género en
el ambito del transporte.

A continuaciéon veremos como influyen estos elementos al uso de la
bicicleta, y analizaremos algunos elementos clave para poder disenar
infraestructuras ciclistas de un modo inclusivo y no discriminatorio.

Bicicleta y género

A pesar de que las mujeres representan un mayor porcentaje de la po-
blacion que se desplaza en modos de movilidad activa, no son las que
mas utilizan todos los diferentes métodos de este tipo de movilidad.
En el Cuadro 3 podemos observar como la mayor parte de las mujeres
que se desplazan con modos de transporte activo lo realizan a pie, en
un porcentaje mayor que los hombres (ATM, 2018). Mientras que los
hombres usan en mayor medida que las mujeres modos de transporte
activo como la bicicleta y otros vehiculos de movilidad personal, como
son las sillas de ruedas, los patinetes y los segways.

Cuadro 3. Modos de fransporte activo
segun género. Fuente: Elaboracion pro-
Caminando 46,1% 38,1% 42,2% pia a partir de los datos de la Encues-

Bicicleta 0.6% 9.9% 1.4% T;Oo]|e8]movi|idod en dia laborable (ATM,

Modo de transporte activo Mujeres Hombres Total

Silla de ruedas u otros vehiculos
de movilidad personal

Total modo de transporte activo 47,0% 40,8% 43,9%

0,3% 0,5% 0,4%

Aunque los datos sobre otros vehiculos de movilidad personal, como
los patinetes y segways, son poco representativos y solo recientemente
introducidos en este tipo de encuestas, parece haber indicios que es-
tos modos de transporte presentan una tendencia de uso muy similar
a las bicicletas.

Segun datos del Barometro de la Bicicleta en Espana (DGT, 2019) las
principales razones para no utilizar la bicicleta es la preferencia por
otros medios, razones de salud y sensacion de peligrosidad por la pre-
sencia de mucho trafico (motivo destacado en la ciudad de Barcelona).
Lamentablemente, estos datos no estaban desagregados por género,
hecho que nos impide observar si existe una razon diferenciada para
no utilizar la bicicleta entre las mujeres y hombres encuestados.

Segun el mismo informe, las mujeres que circulan en bicicleta de-
claran ir mas por la acera que los hombres, y expresan mas actitudes
negativas de vehiculos a motor (ATM, 2018). Asi, con estos datos, pare-
ce posible afirmar que la sensacion de inseguridad podria ser uno de
los elementos que explica el menor porcentaje de mujeres que decide
usar la bicicleta como medio de transporte para sus desplazamientos
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cotidianos. O por lo menos cabe pensar que esta sensacion de inseguri-
dad es uno de los elementos que influye en la decision de muchas mu-
jeres en cuanto al uso de la bicicleta.

Como veremos en los apartados siguientes, existen otras razones
por las cuales las mujeres utilizan otros medios de transporte frente a
la bicicleta. Afrontar los elementos que presentaremos a continuacion
por parte de las ciudades durante el ciclo de sus politicas publicas y el
diseno de sus infraestructuras de transporte, debera de permitir a las
mujeres escoger el método de transporte que mejor se adapte a sus ne-
cesidades o preferencias en igualdad de condiciones. Permitiendo tam-
bién un uso mas amable de los diferentes métodos de transporte activo
y publico por parte del conjunto de la ciudadania.

Ciudades amigables con el transporte activo

A partir de la declaracion de los objetivos de desarrollo sostenible de
las Naciones Unidas, las ciudades han impulsado algunas iniciativas
destinadas al cumplimento de estos objetivos. El Objetivo 11: Lograr
que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles
esta estrechamente vinculado con las politicas de movilidad. Interpe-
lando a los organismos encargados del diseno del entorno urbano y de
infraestructuras de transporte a potenciar el uso de modos de transpor-
te activo y el transporte publico.

Parte de las acciones que las ciudades pueden tomar encaminadas
a potenciar el uso del transporte activo pasan por potenciar este uso
entre sectores de la poblacion que presentan una tendencia a un me-
nor uso de modos de transporte activo. En el caso de la tematica que
nos ocupa, podemos contemplar a las mujeres como un sector de la
poblacion con gran potencial de uso de la bicicleta que hace falta ex-
plorar.

Para potenciar el uso de la bicicleta por parte de las mujeres, de-
beremos tener en cuenta los aspectos vinculados con la seguridad, la
conciliacion, la participacion y la visibilidad. En los siguientes aparta-
dos describiremos como estos elementos determinan el uso que reali-
zan las mujeres de las infraestructuras ciclistas. Y aportaremos algunos
datos sobres las condiciones minimas para garantizar la inclusion de la
perspectiva de género en su diseno.

Cabe destacar que potenciar el uso de la bicicleta entre las mujeres
a partir de los elementos que vamos a mencionar, permite ampliar la
poblacion que utiliza este método de transporte. Reforzando los ele-
mentos de seguridad y participacion, observaremos como el uso de la
bicicleta aumenta también entre personas jovenes, mayores o personas
con discapacidad, por poner algunos ejemplos.

Seguridad

La tendencia apunta a que las mujeres tienen mayor aversion al ries-
go que los hombres, y estos presentan actitudes temerarias en mayor
medida que las mujeres. Asi, si las infraestructuras ciclistas de nuestras
ciudades son percibidas como infraestructuras inseguras, seran utili-
zadas mayormente por hombres. Especialmente aquellos mas jovenes
y en mejor estado de salud. Segun el estudio de Ainsley Henry Judge
(2011), las mujeres prefieren los carriles bici segregados del trafico mo-
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torizado, en paralelo, y a poder ser con separacion fisica y con una dis-
tancia de seguridad.

Por tanto, para ampliar el uso de la bicicleta como medio de trans-
porte en las ciudades, hace falta fortalecer estas infraestructuras en
cuestiones de seguridad. Mas adelante detallaremos los principales ele-
mentos del diseno de una infraestructura ciclista que deberemos tener
en cuenta para garantizar su seguridad. Los principios que deben re-
gir la incorporacion de estos elementos de seguridad, segiin Col-lectiu
Punt 6 (2011) en su informe Construyendo entornos seguros desde la pers-
pectiva de género, son:

* Senalizacion: saber donde se esta y adonde se va. Garantizando
que existen suficientes senales para orientar a las personas usua-
rias durante todo el recorrido.

e Visibilidad: ver y ser visto/a.

* Concurrencia de personas: oir y ser oido/a.

* Vigilancia formal y acceso a la ayuda: poder escapar y obtener
auxilio.

* Planificaciéon y mantenimiento de los lugares: vivir en un am-
biente limpio y acogedor.

* Participacion de la comunidad: actuar en conjunto.

Con estos principios en mente podremos disenar infraestructuras
que aportan seguridad y sensacion de seguridad al conjunto de la po-
blacion, y especialmente a las mujeres. A continuaciéon detallamos los
elementos del diseno que se veran influenciados por estos principios:

® Separacion del carril bici y el carril de circulacion motorizado,
con cierto margen de seguridad para posibles caidas o adelanta-
mientos sin ocupar el carril motorizado.

* C(Carriles amplios que permitan cruces y adelantamientos sin an-
gustias.

® Segregacion fisica del carril bici con el de la circulaciéon motori-
zada mediante elementos separadores.

¢ Intersecciones seguras, especialmente en rotondas.

® Senales claras y anticipadas.

* Sistema de semdforos para las bicicletas.

¢ Jluminacién adecuada.

e Pavimento en buen estado.

* Aparcamientos estratégicamente ubicados, visibles, seguros y fa-
ciles.

Separacion del carril bici

Es necesaria la separacion del carril bici del carril de circulacion
motorizado, dando cierto margen de seguridad para eventuales cai-
das o adelantamientos sin ocupar el carril motorizado. Esta separacion
aporta mayor seguridad, dado que se evitaran situaciones de vulnerabi-
lidad de las personas ciclistas ocupando el carril para vehiculos motori-
zados. Pero también aporta sensacion de seguridad, ya que una mayor
distancia de los vehiculos a motor permite el uso de la infraestructura
ciclista con mayor tranquilidad. Esta sensacion de seguridad esta estre-
chamente vinculada con la aversion a la temeridad que presentan en
mayor medida las mujeres. Por tanto, los carriles bici con la separacion
necesaria atraeran a un mayor nimero de mujeres ciclistas.
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Debe garantizarse esta separacion durante todo el recorrido del ca-
rril bici, con una separacion minima de 0,5 metros, preferiblemente de
1 metro, en paralelo al trazado de la via.

Carriles amplios

Los carriles deben ser suficientemente amplios para garantizar su
uso de forma comoda, incluyendo el uso por parte de personas usua-
rias con elementos anexos a su bici, como pueden ser los remolques.
La amplitud del carril debe permitir los adelantamientos sin angustias,
con espacio suficiente como para que circulen como minimo dos bici-
cletas. Garantizando que hay suficiente espacio en espacios como los
cruces, y especialmente en los carriles bici compartidos en ambas di-
recciones.

Del mismo modo de la separacion del carril bici, podemos observar
un relacion directa entre la amplitud del carril y la sensacion de segu-
ridad que este aporta a las personas usuarias.

Los carriles deben ser de como minimo 2,5 metros de ancho en ca-
rriles bidireccionales exclusivos, y de minimo 3 metros (deseable de 3,4
metros) en carriles compartidos con las y los peatones. Debe garanti-
zarse que las aceras adyacentes a estos carriles son de como minimo 3
metros, las cunetas de 1,5 metros hasta el elemento separador con el
carril, franjas de seguridad de hasta 0,5 metros, y contar con parterres
u otros elementos vegetales adyacentes a los carriles.

Estas distancias minimas requieren en la mayoria de los casos que
los carriles bici de sitiien en calles amplias, hecho que conecta con el
principio de concurrencia de personas para oir y ser oido/a, dado que
las calles anchas acostumbran a ser mas concurridas.

Segregacion fisica del carril bici

La instalacion de elementos fisicos que permitan segregar fisica-
mente los carriles bici y motorizado garantizan la no invasion de los ve-
hiculos motorizados al carril bici, fortaleciendo la seguridad y la sensa-
cion de seguridad para las personas usuarias del carril bici.

Estos elementos fisicos de separacion pueden ser aceras, elementos
de mobiliario urbano como jardineras, separadores de caucho, hormi-
gon o barreras de seguridad como barandillas, pilonas flexibles, barre-
ras metalicas bionda u otros elementos de proteccion.

Intersecciones seguras

Las intersecciones son uno de los puntos mas criticos en cuanto a se-
guridad vial, tanto para las bicicletas como en términos generales para
otros modos de transporte. Las personas usuarias de transporte activo
como son las y los peatones y ciclistas son las que presentan mayor vul-
nerabilidad cuando se encuentran en una interseccion. Para garantizar
su seguridad es necesario poner la garantia de seguridad en el centro
del diseno, condicionando al resto de la red de transporte.

Los elementos que nos permitiran integrar la seguridad en las inter-
secciones son elementos de seguridad vial como:

* Senales horizontales y verticales, como lineas de aviso de deten-
cion, ceda el paso, simbolos de bicicleta para distinguir los itine-
rarios, flechas de direccion en cada uno de los sentidos, distin-
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cion por color del tramo de carril bici. Este elemento concreto
tiene una gran relaciéon con el principio de senalizacion, dotan-
do a las personas usuarias de las infraestructuras ciclistas de sufi-
ciente informacion para saber en qué carril y zona de la infraes-
tructura deben situarse para garantizar la maxima seguridad
durante su circulacion.

* Paso elevado de vias peatonales y ciclistas, especialmente en in-
tersecciones con vias de tren.

* Semaforos en las intersecciones, adaptando su configuracion se-
gun la cantidad de trafico.

e Jluminacion enfatizada en las intersecciones.

lluminacion adecuada

La iluminacién es un componente clave en la garantia de seguridad
y sensacion de esta. Tanto por motivos de seguridad vial por la correc-
ta visibilidad de la circulaciéon, como por motivos de seguridad perso-
nal. Una iluminacién correcta aportard visibilidad de posibles agreso-
res por parte de las personas usuarias; asi como de la agresion misma
en caso de cometerse. Permitiendo recibir socorro por parte de otras
personas que se encuentren cercanas al lugar, vinculado al principio
de acceso a la ayuda.

Este elemento esta estrechamente ligado, ademas de al principio de
acceso a la ayuda, con el principio de visibilidad. Una buena ilumina-
cion debe ir acompanada de un diseno del espacio que amplie la visibi-
lidad, evitando rincones, dareas escondidas o arboles que entorpezcan
los focos de luz (Col-lectiu Punt 6, 2011).

Es necesario prestar especial atencion a estos elementos en los ca-
sos de infraestructuras de transporte muy antiguas o en zonas de dificil
acceso. Algunos organismos realizan auditorias de puntos negros du-
rante las cuales se busca identificar aquellas zonas en las que las per-
sonas usuarias se pueden sentir inseguras. En algunas ocasiones no es
suficiente con mejorar la iluminaciéon en estos puntos, y en cambio es
necesario ampliar las propuestas con soluciones mas creativas e innova-
doras, como pueden ser espejos o cambios en los materiales de las in-
fraestructuras que permitan la visibilidad desde zonas cercanas.

Pavimento en buen estado

La calidad del pavimento y la pintura utilizada afecta directamente
a la seguridad y sensacion de esta, especialmente en las ocasiones de
conduccion dificil como puede ser la humedad en el suelo, hielo o nie-
ve. Siguiendo el principio de mantenimiento de los lugares, es impor-
tante garantizar el mantenimiento del pavimento, resolviendo los pro-
blemas derivados de las raices o charcos que puedan generar caidas o
salidas de la via.

Aparcamientos

Los aparcamientos de bicicletas deben situarse en lugares que ge-
neren confianza a las usuarias, evitando rincones oscuros y lugares tra-
seros de edificios o alejados de las entradas o el transito. Vinculado al
principio de planificacion, aportando calidad de elemento acogedor a
los aparcamientos al situarlos en lugares concurridos.
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Conciliacion

Una de las partes mds importantes del diseno de una infraestructura
ciclista es la planificacion de su recorrido. Cuando pensamos en el iti-
nerario que debe realizar un carril bici, necesitamos pensar en los luga-
res a los que la poblacion tiene necesidad de acceder, desde una pers-
pectiva de movilidad y transporte, no de ocio (a no ser que se trate de
infraestructuras ciclistas destinadas al ocio, como pueden ser las rutas
ciclistas en ambientes naturales).

Asi, un carril bici debe conectar los lugares a los que debe acceder la
ciudadania de forma cotidiana. Tradicionalmente, estos lugares son los
centros laborales y las zonas residenciales de la ciudad. Como hemos
comentado al inicio, incorporando la perspectiva de género, ademas
de los centros laborales incluimos como actividades cotidianas vincu-
ladas las tareas de cuidados. Es decir, aquellas vinculadas a la logistica
familiar. Estas tareas pueden ser las gestiones personales, las compras
habituales y el cuidado de infantes y personas mayores. Por tanto, las
infraestructuras ciclistas deberan permitir acceder a zonas de la ciudad
donde desarrollar estas actividades. Convirtiendo las infraestructuras
como los carriles bici en infraestructuras utiles para la movilidad acti-
va de la ciudadania al cargo de estas tareas, y por tanto de una mayor
parte de la poblacion en general. Bajo esta premisa, debemos tener en
cuenta los siguientes elementos:

* Conectar centralidades como zonas de equipamientos vincula-
dos a la actividad socio-econoémica de la ciudad.

* Conectar centros escolares y centros de cuidado para facilitar
que infantes y otras personas dependientes puedan ser acompa-
nados.

* Conectar zonas comerciales, integrando lugares donde realizar
gestiones personales y compras cotidianas a la ruta disenada.

* Conectar zonas residenciales y espacios urbanos.

¢ Conectar medios de transporte publico.

* Instalar y facilitar zonas de aparcamiento cerca de estas zonas,
para facilitar estas gestiones.

La mejora en las conexiones de estos espacios facilitard la vida coti-
diana de muchas mujeres, facilitando el uso de la bicicleta durante las
gestiones personales y las compras cotidianas. Pero también pueden
suponer un incentivo para muchas personas para incorporar alguna de
estas tareas en su vida cotidiana.

Una de las técnicas utilizadas para decidir qué zonas de la ciudad
deben conectarse y establecer el itinerario de los carriles e infraestruc-
turas ciclistas, es el analisis a partir del uso del Sistema de Informacion
Geogrifica (SIG). A partir de esta tecnologia podemos clasificar las zo-
nas de la ciudad segin su funcionalidad, distinguir puntos de interés
y situar el recorrido de los carriles bici y los aparcamientos correspon-
dientes. En la Figura 2 podemos observar un ejemplo de mapa con cla-
sificacion de zonas, utilizado en el proyecto de pacificacion de la Me-
ridiana.

Para mayor detalle sobre la planificacion urbanistica usando el Siste-
ma de Informacion Geografica se recomienda consultar la bibliografia
especializada de Angel Pueyo (1991) y Greg Rybarczyk y Wu Changs-
han (2010), por citar algunos ejemplos.
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Figura 2. Mapa de clasificacion de zo-

Mirada integradora y participativa nas visualizado en el programa informati-
co QGIS. Fuente: Elaboracion propia en

el marco del proyecto de pacificacion de

Cuando buscamos ampliar la proporcion de la ciudadania que usa la bi- la Meridiana.

cicleta como modo habitual de transporte, pretendemos incluir realida-
des sociales diversas. De este modo, las soluciones aspiran a poder incluir
a toda la ciudadania independientemente de su género, edad, proce-
dencia cultural, bagaje religioso, capacidades y nivel socio-econémico.

Es importante analizar las limitaciones que algunas de estas perso-
nas pueden tener que afrontar cuando quieren hacer uso de, en nues-
tro caso, la infraestructura ciclista y el uso de la bicicleta como medio
de transporte. A modo de ejemplo, existen experiencias muy positivas
en las que algunas ciudades han organizado cursos para aprender a ir
en bicicleta dirigidos a personas adultas, como por ejemplo mujeres
migrantes. O las experiencias de algunas ciudades en la promocion de
los caminos escolares en bici, que permiten a familias y personas jove-
nes acceder al centro de estudios en bicicleta.

Para poder garantizar que las realidades de cuantos mds grupos so-
ciales posibles se tienen en cuenta durante los procesos de diseno, es
necesario incluir elementos inclusivos como los que estamos comen-
tando. Ademas, es imprescindible incluir procesos de participacion
que permitan recoger demandas y necesidades diversas. Estos proce-
sos participativos deben realizarse de la forma mas inclusiva posible,
garantizando la participacion de la mayor parte de la ciudadania posi-
ble, aplicando metodologias de participaciéon que puedan atraer per-
sonas de diferentes perfiles. Por ejemplo, planificar una combinacién
de técnicas participativas presenciales y telematicas, contando con la
participacion de entidades, con procesos participativos como entrevis-
tas, acciones en el espacio publico, talleres de diagnéstico, talleres de
propuestas y encuestas. .a combinacion de estas metodologias de par-
ticipacion permitird diversificar la poblacion participante. La recogida
de estos datos y propuestas debe recogerse de forma desagregada por
género y grupos de edad.
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Estas sesiones participativas pueden aportar informacion clave du-
rante diversas fases del ciclo de politica publica, especialmente duran-
te el diagnostico, el diseno y la evaluacion. Los datos recogidos duran-
te las sesiones participativas pueden ser incorporados al analisis por
SIG, clasificando las necesidades de los diferentes grupos poblaciona-
les. Asi, pueden identificarse diferentes carencias durante la fase de
diagnostico, senalar algunas necesidades durante la fase de diseno y re-
coger la experiencia diversa del conjunto de la ciudadania durante la
fase de evaluacion. Permitiendo un uso inclusivo de la infraestructura
ciclista durante su fase de implementacion. En la Figura 3 podemos ob-
servar diversos mapas de clasificacion de necesidades, segin el grupo
poblacional. El uso de diversos mapas nos permite observar la coinci-
dencias y discrepancias entre grupos poblacionales.

Figura 3. Cartel promocional SQV
SMART PAE. Fuente: (Federacié de Muni-
cipis de Catalunya y Fundacié Carles Pi i
Sunyer, 2017).
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Industrials
Diputacié
@ Barcelona

Visibilidad y promocién

Un elemento comun de todas las politicas de género es incorporar la
perspectiva de género en los elementos comunicativos vinculados al
area de intervencion. En el caso del uso de la bicicleta, es necesario te-
ner en cuenta la representacion de mujeres ciclistas en las actuaciones
promocionales, presentando a las mujeres como sujetos activos de la
accion de desplazarse en bicicleta.

A modo de ejemplo, durante la experiencia SQV SMART PAE que
impuls6 el Ayuntamiento de Sant Quirze del Vallés conjunto con Fe-
rrocarriles de la Generalitat de Catalunya y el Centro Tecnolégico Eu-
recat, para mejorar el acceso a los poligonos de actividad econémica o
PAE, se opt6 por la representacion de mujeres en el uso de las infraes-
tructuras implementadas, como puede verse en la Figura 4.

100 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 87-105
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.113.06



Elementos clave para la introduccién de la perspectiva de género en las infraestructuras ciclistas

Pero también debe tenerse en cuenta en los elementos viarios, evi- Figura 4. Mapa de necesidades segin
tando la invisibilidad de las mujeres como ciclistas e intentando am- grupo poblacional. Fuente: Elaboracion
pliar la representacion de las personas usuarias de forma no discri- propia.

minatoria, como pueden ser las figuras utilizadas en la senalizacion
horizontal o los semaforos. Para una reflexion general y herramientas
para aplicar una senalizaciéon urbana igualitaria en nuestras ciudades
y municipios, se recomienda el trabajo de la Federacion Espanola de
Municipios y Provincias (2009).

Conclusiones

A'lo largo de nuestras reflexiones hemos intentado demostrar como
la incorporacion de la perspectiva de género en el diseno de nuestras
infraestructuras ciclistas requiere algo mas que incorporar algunos pe-
quenos elementos o implementar una serie de medidas prefabricadas.
Para realizar el ejercicio de inclusion con potencial verdaderamente
transformador sera necesario repensar el modo en el que afrontamos
el proyecto desde el inicio del proceso de diseno, incorporando me-
todologias participativas. Ademads, serd necesario tener en cuenta al-
gunos aspectos que hasta el momento habian estado olvidados, como
pueden ser las tareas de cuidados, la seguridad de los modos de trans-
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porte activos, o la centralidad de las infraestructuras de transporte, por
poner alguno de los ejemplos que hemos ido desarrollando.

Como hemos visto, una mejora en las condiciones de seguridad, ca-
lidad y comodidad de las infraestructuras ciclistas potenciara su uso
por parte de mujeres, pero también por parte de otros colectivos como
las personas con diversidad funcional, las personas mayores y las y los
infantes. Unas infraestructuras ciclistas mas amables suponen una aco-
gida de mas mujeres usuarias, pero también suponen un impacto po-
sitivo en el uso de estas infraestructuras para el conjunto de la ciuda-
dania. Maximizando el potencial sostenible de las infraestructuras de
transporte impulsadas en los entornos de nuestras ciudades.

Para ello, es recomendable analizar los procesos de politica publica

a partir de los elementos destacados en la siguiente check-list.

Inclusion de sesiones participativas durante diferentes fases del pro-

PARTICIPACION | Sesiones participativas . P
ceso de politica publica
. Carril separado mds de 1 metro
Carril separado -
Carril separado mds de 50 centimetros
Carril segregado con elementos fisicos continuos
Carril segregado : — :
Carril segregado con elementos fisicos intermitentes
Intersecciones semaforizadas para bicicletas
Intersecciones Intersecciones senalizadas para bicicletas
SEGURIDAD Rotondas adaptadas a bicicletas
. Permite el cruce con otra bicicleta o el adelantamiento de forma
Anchura carril . .
holgada. Teniendo en cuenta los carros de carga y trasportines.
Pavimento Asfaltado, regular y antideslizante
S Adecuada a lo largo de todo el recorrido y especialmente en las in-
Iluminacién . . L -
tersecciones, en los aparcamientos de bicicletas y en zonas solitarias
. Estratégicamente colocados (en equipamientos, centros socioecono-
Aparcamientos . .. o .
micos...), visibles, iluminados y suficientes
Plan de comunicacién Disenar el plan con perspectiva de género
Establecer targets en funcién del género y las diferentes realidades
VISIBILIDAD o & generoy
Promocién sociales
Utilizar imdgenes de mujeres de diferentes realidades sociales
Disenar el trazado para garantizar su funcionalidad durante la logis-
CONCILIACION | Disefio del trazado tica diaria de trabajo, compras u otras gestiones
Pasar por escuelas, facilitando el acceso y aparcamientos seguros
p . Fomentar la movilidad en bicicleta a los centros de estudio, garanti-
Jovenes en bicicleta .
zando el acceso y aparcamiento seguros
.. Escuela de adultos para aprender a ir en bicicleta (especialmente
< Escuela de la bicicleta P p (esp
INCLUSION para grupos de mujeres migrantes)
Integrar los casales de gente mayor, centros de salud, farmacias y
Gente mayor en bicicleta | otros servicios en el trazado del carril bici, para fomentar el uso de
la bicicleta de esta poblacion
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Este check-list pretende ser una herramienta de trabajo que nos facili-
te la tarea de incorporar la perspectiva de género durante todo el pro-
ceso de implementacion de infraestructuras ciclistas en nuestras ciuda-
des. Con laintencion de observar qué elementos han estado abordados
y cuales quedan por afrontar.

Es importante senalar el hecho de que la incorporacion de la pers-
pectiva de género en cualquier tipo de politica publica es un proceso
que requiere de compromiso politico y aprendizaje por parte de todas
las partes implicadas. LLos objetivos dependeran del organismo en cues-
tion y pueden modificarse a lo largo del tiempo. Por ello sera impor-
tante comprender que se trata de un proceso de constante aprendizaje
con interminables posibilidades.
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Summary

Electric mobility has had a great impact as a major axis
of intervention to move forward to a landscape at once
less dependent on fossil fuels and more sustainable.
Starting out from this framework, the objective we wish
to pursue is to draw attention to the restrictive read-
ing imposed on the concept of electric mobility, pre-
dominately identified with its automotive branch, leav-
ing aside the bicycle.

The contribution of the electric automobile to the
fulfilment of the objectives demanded by sustainable
mobility has been tackled, thus demonstrating the limi-
tations of technological solutions and emphasising the
need to reduce the number of cars, their usage and
speed, and the need to prioritise pedestrians, cyclists
and public transport.

After analysing the evolution, benefits and risks of
the electric bicycle, it is confirmed that this is by far
the most widespread electric vehicle, despite the tiny
amount of public aid it receives. It stands out for its
powerful strategic value to attract many people to cy-
cling who are reluctant to use conventional bicycles, or
who want to make longer journeys effortlessly, or are
put off by steep slopes, or want to carry loads or chil-
dren.

Finally, greater public attention is advocated for elec-
tric bicycles, suggesting criteria and lines of action to
give shape to policies in this area.

Key words
Bicycle; Electric mobility; Public policies; Sustainability

Resumen

La movilidad eléctrica ha irrumpido como un impor-
tante eje de intervenciéon para avanzar hacia un esce-
nario menos dependiente de los combustibles fosiles y
mas sostenible. Partiendo de este marco, la meta per-
seguida es llamar la atencién sobre la lectura restricti-
va que se impone del concepto de movilidad eléctrica,
identificada predominantemente con su vertiente auto-
movilistica, y que ignora a la bicicleta.

Se aborda la aportaciéon del automévil eléctrico al
cumplimiento de los objetivos postulados por la movili-
dad sostenible, evidenciando las limitaciones de las so-
luciones tecnolégicas e insistiendo en la necesidad de
reducir el namero de coches, su uso y velocidad; y de
primar a los peatones, ciclistas y al transporte publico.

Tras analizar la evolucion, beneficios y riesgos de la
bicicleta eléctrica, se constata que esta es el vehiculo
eléctrico inmensamente mayoritario, pese a las escasas
ayudas publicas que recibe. Se destaca su potente va-
lor estratégico para atraer al ciclismo a muchas perso-
nas reacias al uso de la bicicleta convencional, o que
desean realizar sin esfuerzo recorridos mas largos, por
pendientes pronunciadas o transportar cargas o ninos.

Finalmente se propugna una mayor atencién publi-
ca a las bicicletas eléctricas, sugiriendo criterios y lineas
de actuacién para perfilar las politicas en este dmbito.

Palabras clave
Bicicleta; Movilidad eléctrica; Politicas publicas; Soste-
nibilidad
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2 A efectos de este articulo entendere-
mos por «bicicletas eléctricas» aquellos
ciclos con asistencia eléctrica al pedaleo
fabricados bajo la Normativa Europea EN
15194:2018. Esta asistencia tiene una po-
tencia nominal continua maxima de 250
W, que puede activarse o desactivarse, y
en tal caso el ciclo pasa a propulsarse ex-
clusivamente mediante la potencia mus-
cular del ciclista. Esta normativa exige
que la alimentacién eléctrica se interrum-
pa siempre que el ciclista deja de peda-
lear y también cuando la velocidad alcan-
zada supera los 25 km/h.

Introduccién

Desde ya hace tiempo la movilidad eléctrica ha sido presentada como
una solucion tecnoldgica que aspira a dar respuesta a los problemas
medioambientales originados por el actual modelo de transporte (en
particular, su contribucion al cambio climatico), caracterizado por una
elevada proporcion de desplazamientos en vehiculos particulares pro-
pulsados por combustibles derivados del petréleo.

Asi planteada, la movilidad eléctrica constituiria uno de los princi-
pales ejes de intervencion para avanzar hacia un escenario progresi-
vamente menos dependiente del petréleo, que genere menores emi-
siones contaminantes y sea, por tanto, mas sostenible y saludable. Este
planteamiento, sin embargo, no se plantea reducir las dimensiones del
parque automovilistico, de motocicletas y ciclomotores, ni a cuestionar
su cardcter eminentemente privado, haciendo ademas abstraccion de
los considerables impactos medioambientales, territoriales, urbanos,
sociales y en la salud que seguirian acarreando estos vehiculos.

Como recientemente ha concluido la Agence nationale de sécurité
sanitaire, de I’alimentation, de I’environnement et du travail (2019), a
partir de una revision sistematica de la literatura epidemiologica y toxi-
cologica existente, aunque las mejoras tecnologicas del parque de vehi-
culos lograran una disminucién mas o menos acentuada de la contami-
nacion atmosférica, estas seran insuficientes por si solas para mejorar
la calidad del aire en las areas urbanas si no van acompanadas de una
reduccion del trafico y de acciones de promocion de la movilidad acti-
va y del transporte colectivo. Ello es debido a que los neumaticos y fre-
nos de los vehiculos eléctricos, y el desgaste del asfalto que provocan,
son fuentes importantes de emisiones de microparticulas.

Esta sustitucion de los motores de combustion por otros eléctri-
cos, aun en el supuesto de que resultara beneficiosa en su balance
medioambiental, de ningin modo resuelve las externalidades negati-
vas que provoca este modelo en diversos ambitos, como son los proble-
mas de salud vinculados al sedentarismo que agrava el uso cotidiano de
coches y motos; la siniestralidad vial que causa; los costes econémicos y
ambientales derivados de la construccion y conservacion de sus infraes-
tructuras asociadas; la ocupacion, deterioro y fragmentacion del terri-
torio que origina; sus afecciones en la calidad de vida y en el bienestar
urbano; la contaminacion actstica y visual que conlleva; y su ineficacia
a efectos de reducir el volumen y la longitud de los desplazamientos
que se realizan en estos vehiculos.

Sobre la base de los pretendidos beneficios medioambientales del co-
che eléctrico son cuantiosos y crecientes los recursos que las administra-
ciones publicas vienen destinando a promover su ventay uso. Por el con-
trario, los programas de ayudas para la adquisicion de ciclos de asistencia
eléctrica® son con creces mas escasos y dotados con presupuestos nota-
blemente inferiores, aun cuando sean los vehiculos eléctricos que mas
ventas registran y mayores beneficios medioambientales ofrecen.

Ante esta paradojica situacion, a la vez que preocupante desde una
perspectiva de sostenibilidad, este articulo pretende, en primer lugar,
alertar sobre esta nueva apuesta a favor del coche como vehiculos hege-
monico en la movilidad cotidiana. Asimismo, centraremos la atencion
en los diversos beneficios, ventajas y riesgos que presenta la movilidad
ciclista eléctrica, en su relevante auge actual y futuro, y en consecuen-
cia, reclamar para ella una mayor atencion publica, proponiendo final-
mente algunos criterios y lineas de actuacion.
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El impulso de la automocion eléctrica

La potente apuesta por el coche eléctrico a la que actualmente asis-
timos responde a una estrategia de la industria automovilistica para
afrontar el declive de la automocion propulsada por combustibles f6-
siles, apoyada en el desarrollo tecnologico de los vehiculos eléctricos y
su progresivo abaratamiento.

En realidad los coches eléctricos existen desde hace casi dos siglos.
Su declive se inici6 en la segunda década del siglo xx, debido al gran
impulso del coche con motor de combustion interna, gracias a su ma-
yor radio de accion y elevada velocidad que posibilitaron los avances
tecnologicos y la cada vez mayor disponibilidad de gasolina que conlle-
v6 el descubrimiento de grandes reservas de petroleo.

La crisis que sufre el sector automovilistico, mas alla del impacto ne-
gativo que le puede originar la actual fase de desaceleracion de la eco-
nomia global, es consecuencia de tres grandes factores:

a) El ineludible encarecimiento del precio del petréleo, derivado
del aumento de la demanda mundial y del mayor costo de pro-
duccion, en comparacion con el de las reservas de hidrocarburos
liquidos explotadas anteriormente.

b) Las cada vez mayores exigencias publicas de reduccion de las
emisiones de CO, equivalentes de estos vehiculos.

Los limites que el Parlamento Europeo aprob6 en 2013 res-
pecto a la media de las emisiones de todos los coches vendidos
por cada fabricante en 2020 (no superiores a 95 gramos de CO,
por kilometro), se han endurecido atin mas en 2019, de manera
que no podran rebasar los 65 gramos en 2030 (Cordero, 2019).

c) Las previsiones de prohibicion a medio plazo de la circulacion de
vehiculos propulsados por motores de combustion.

Espana, Francia, Irlanda, Noruega, Paises Bajos, Reino Uni-
do y Suecia, ya han anunciado prohibir la venta de vehiculos de
combustion, incluidos los hibridos, para el periodo 2030-2040
(Cinco Dias, 2019).

Esta apuesta industrial va acompanada de un discurso retéricamen-
te ecologista, orientado a que los consumidores sustituyan sus coches
por otros eléctricos, pretendidamente no contaminantes, pero sin en-
trar a cuestionar en ningiin momento la hegemonia del automoévil en
el actual modelo de movilidad individual motorizada, ni aspirar a redu-
cir las dimensiones del parque automovilistico.

En este contexto, la actitud predominante entre las administracio-
nes publicas se ha caracterizado por prestar apoyo econémico, infraes-
tructural, investigador, normativo y comunicativo a la movilidad eléc-
trica automovilistica, ignorando en gran medida el papel que, en la
transicion hacia una mayor sostenibilidad energética, cabria desempe-
nar la bicicleta eléctrica, vehiculo infinitamente mas saludable, ecolo-
gico, convivencial y econémico. Es mas, en su acepcion institucional,
el concepto de “movilidad eléctrica” se aplica para referirse eminente-
mente al automovil eléctrico (englobando, en ocasiones, también a ci-
clomotores, motocicletas y autobuses eléctricos).

Asi, el Gobierno aleman entre 2009 y 2013 destin6 cerca de 1400
millones de euros a ayudas para la investigacion y desarrollo de auto-
moviles eléctricos; y en 2016 lanz6 un plan de subvenciones de casi 900
millones de euros, incluyendo ayudas a su compra (Haubold, 2016).
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3 Las grandes necesidades de energia
que se derivarian de la implantacion de
un modelo de transporte de vehiculos
motorizados individuales eléctricos serian
contradictorias con las metas de dismi-
nucién del consumo mundial de energia
imprescindibles para alcanzar los objeti-
vos de reduccién de las emisiones de ga-
ses de efecto invernadero, establecidos
en la Conferencia de Paris sobre el Clima
(COP21), de 2015.

Por su parte, el Reino Unido invirtié mas de 800 millones de libras es-
terlinas hasta 2010 (Behrendt, 2018); y el Gobierno espanol, mediante
el Plan Estratégico de Apoyo Integral al Sector de Automocion, prevé
destinar 2634 millones de euros para apoyar el “proceso de transicion
hacia un nuevo modelo de movilidad sostenible, conectada e inteligen-
te”, y asi los consumidores puedan “elegir el coche que quieran com-
prar en funcién de la movilidad que deseen” (Ministerio de Industria,
Comercio y Turismo, 2019).

Ademas, a estas ayudas publicas hay que anadir las que se otorgan
para la instalacion de estaciones de recarga eléctrica, las cesiones de es-
pacio publico para ello, las exenciones de tasas de aparcamiento, la au-
torizacion de circular por los carriles-bus, exoneraciones fiscales, etc.

Estos cuantiosos subsidios al coche eléctrico benefician principal-
mente a los hogares con mayor poder adquisitivo, al ser su precio, atin
subvencionado, con creces superior al del automovil convencional vy,
por tanto, no accesible a la mayoria de la poblacion.

Por otra parte, en el plano comunicativo las administraciones publi-
cas contribuyen activamente a reforzar y legitimar esta nueva estrategia
automovilistica presentandola como “ecolégica”, “sostenible” o “verde”
con la intencion de lograr una amplia aceptacion ciudadana.

A ello hay que anadir la accion legislativa que se impulsa mediante
la aprobacion de normativas en el ambito de las politicas urbanas y te-
rritoriales, adaptadas al futuro electroautomovilistico que se vislumbra.

;Es realmente ecolégico el coche eléctrico?

Las ventajas del automovil eléctrico respecto del convencional, en lo
que se refiere a su menor impacto medioambiental en el trafico urba-
no, estan ampliamente aceptadas, puesto que se admite que durante
su circulacion se genera menor contaminacion acustica, de gases y par-
ticulas.

Sin embargo, al margen de estas ventajas circunscritas a las areas ur-
banas, desde distintos organismos internacionales se pone en cuestion
el pretendido caracter ecologico del coche eléctrico, como pasamos a
exponer brevemente:

a) Se considera incorrecto restringir el balance ambiental y ener-
gético de los automoviles eléctricos y de sus baterias exclusiva-
mente a su fase de uso, ya que se generan elevadas emisiones de
efecto invernadero y contaminantes, asi como consumos energeé-
ticos® tanto durante su proceso de fabricaciéon, como tras su pos-
terior tratamiento al final de su vida util (European Environment
Agency, 2018a).

Mediante una evaluacion rigurosa de las emisiones y consu-
mos energéticos de los coches eléctricos, abarcando la totalidad
de su ciclo de vida y el de sus baterias (obtencion de las materias
primas, fabricacion, venta, uso y final de vida), se constata que su
eficiencia y beneficios ambientales descienden significativamen-
te (ob. cit.).

b) Una generalizacion del automovil eléctrico conllevaria una des-
localizacion de las emisiones contaminantes (Luengo, 2009),
puesto que la mejora en las condiciones medioambientales ur-
banas iria en detrimento de las de las zonas o paises en donde se
fabrican.
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c) Las ventajas medioambientales de los coches eléctricos con res-
pecto a los convencionales solo se producen si el mix energético
necesario esta compuesto principalmente por fuentes de energia
renovable, circunstancia esta que a dia de hoy no se da en la ma-
yoria de los paises.

Asi pues, su papel en la reduccion de emisiones de gases de
efecto invernadero queda supeditado a que se sustituyan las ac-
tuales fuentes de produccion de energia por otras renovables. Y
aun en ese caso, el balance ambiental y territorial también debe-
ria imputar los impactos derivados de la construcciéon y mante-
nimiento de las nuevas instalaciones de produccion energética
y sus infraestructuras asociadas, necesarias para abastecer la des-
comunal demanda de electricidad que conllevaria sustituir el ac-
tual parque automovilistico por su equivalente eléctrico.

d) El coche eléctrico, al igual que el convencional, durante su circu-
lacién genera particulas finas PM,  y particulas PM, , producto
del uso de los frenos y de la abrasion de las ruedas contra el as-
falto, incrementada por su mayor peso (European Environment
Agency, 2018a).

e) Se obvia que la produccion de los coches eléctricos y de sus bate-
rias requiere de minerales, tales como el niquel, el litio o el co-
balto, cuya obtencion implica unos procesos extractivos y de pro-
cesamiento contaminantes, al igual que su reciclaje (European
Environment Agency, 2018a), y cuyas reservas son limitadas, lo
que hace que sea imposible reemplazar todo el parque automo-
vilistico mundial por uno eléctrico, al menos con la actual tecno-
logia de baterias (West, 2017).

f) El caracter ecologico que se le atribuye al coche eléctrico es un
factor que paradodjicamente podria contribuir a incrementar el
volumen y/o la distancia de sus desplazamientos, en la medida
en que persuade a sus usuarios de su inocuidad medioambiental
y menor consumo energético.

El impacto medioambiental de las bicicletas eléctricas
con respecto a los automéviles

Las bicicletas, al contrario que los coches, no emiten contaminantes
a la atmosfera mientras circulan, y durante su ciclo de vida estos son
sumamente reducidos en comparacion con los de los vehiculos mo-
torizados. Ademas, el proceso de produccion de una bicicleta requie-
re una cantidad enormemente inferior de materiales que un coche,
siendo estos mas abundantes, econoémicos y facilmente reciclables.

Como es evidente, una BE* tiene un impacto ambiental mayor que
el de una convencional, pero este es considerablemente menor que el
de los automoviles y motos eléctricas, y se compensa con creces si los
desplazamientos en BE vienen a sustituir a otros realizados en otros ve-
hiculos a motor.

Se estima que, en comparacion con los coches a gasolina, las emi-
siones totales de 6xidos de nitrégeno, dioxido de carbono y particulas
PM,, de las BE son 59, 39 y 18 veces menores, respectivamente. Ade-
mas, los costos de energia por 100 km son 47 veces mas altos para es-
tos coches que para las BE (Wachotsch, Kolodziej, Specht, Kohlmeyer
y Petrikowski, 2018).

4 En adelante utilizaremos las siglas BE
y BC para referirnos a las bicicletas eléc-
tricas y a las bicicletas convencionales, res-
pectivamente.
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5 22,08 kg de CO, frente a los 0,564 kg
de una BE, incluidas las emisiones direc-
tas e indirectas (Wachotsch, Kolodziej,
Specht, Kohlmeyer y Petrikowski, 2014).
6 A este respecto, no se dispone de da-
tos recientes referidos al conjunto del
Estado espanol. Los tltimos publicados
relacionados (ano 2000) indicaban que la
mayor parte de los viajes por motivo labo-
ral eran inferiores a los 3 km (Ministerio
de Fomento, 2000).

Si se comparan las emisiones de gases de efecto invernadero que
provoca la fabricacion de una bateria de una BE (22-30 kg) con los 21,5
kg de emisiones que se ahorran por cada 100 km no conducidos en un
automovil de gasolina, se observa que aquellas se equilibran con solo
recorrer 100 km en una BE.

Por otra parte, por cada kilometro recorrido en BE se ahorran casi
150 g de emisiones de gases de efecto invernadero, en comparacion
con un automovil. Se calcula que en Alemania podrian reducirse los
gases de efecto invernadero entre 1,1 y 1,5 millones de toneladas, si se
lograra que las BE representaran en 2030 el 35% de las ventas de bici-
cletas (Lienhop et al., 2015).

;En qué cambiaria el actual modelo de movilidad con
el coche eléctrico?

A nuestro juicio, la reflexion sobre el coche eléctrico, mas alla de veri-
ficar sus aportaciones medioambientales, deberia de ir encaminada a
tasar su contribucion al logro de un modelo urbano y de transporte co-
herente con los postulados de la movilidad sostenible.

Asumiendo esta perspectiva, podemos concluir que la tecnologia
eléctrica aplicada a la automocion no contribuye per se a aportar solu-
ciones a los problemas de todo tipo que generan los coches de combus-
tion, ni a transformar el modelo de transporte basado en el uso masivo
de estos. El mero reemplazo del actual parque de coches convenciona-
les por eléctricos de ningtin modo resuelve las externalidades negativas
de este modelo, perpetuandose asi los mismos efectos que hoy provoca
en la calidad de vida urbana, la salud publica, las arcas publicas, en el
territorio y en el medio ambiente.

Como bien sintetiza Andreas Unterstaller, experto en transporte y
medio ambiente de la Agencia Europea de Medio Ambiente:

Es muy importante mencionar que ningin coche va a ser nunca 100%
limpio. La llegada del coche eléctrico no va a cambiar eso. Lo que decimos
es que si de verdad se necesita un coche, los eléctricos son la mejor opcién
para el medio ambiente. Sin embargo, para el medio ambiente siempre
sera muchisimo mejor el transporte publico, caminar o ir en bicicleta al
trabajo. Un coche siempre va a ser un coche, sustituirlo por otro de otro
tipo no va a resolver problemas de transporte tales como la congestion del
trafico (European Environment Agency, 2018b, 4.° parrafo).

Innovacion y bicicletas eléctricas

La bicicleta, desarrollo tecnolégico del siglo x1x, humilde, econémico
y simple, tiene la virtud de continuar siendo en la actualidad un vehi-
culo perfectamente valido y eficiente para satisfacer gran parte de las
necesidades de desplazamiento cotidiano de la poblacion urbana que,
recordemos, suelen ser de distancias cortas.® Ademds, en combinacion
con los transportes colectivos, permite realizar trayectos de media y lar-
ga distancia de puerta a puerta sin necesidad de recurrir al automovil.

La incorporacion de la asistencia eléctrica a su funcionamiento
constituye una innovacion que esta revolucionando el ciclismo en sus
diferentes vertientes, y lo va a seguir haciendo, ya que, sin apenas es-
fuerzo, amplia notablemente su radio de accion, le ayuda a superar con
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facilidad las dificultades orograficasy a transportar cargas mas pesadas,
posibilitindole asi captar un considerable mayor nimero de viajes y
usuarios motorizados, sedentarios o con limitaciones fisicas.

Aligual que el resto de los vehiculos, la bicicleta también es un pro-
ducto que ha ido experimentando una ininterrumpida evolucion des-
de que en siglo XIX se inventaran los modelos precursores de lo que
hoy se considera una bicicleta convencional. A lo largo de su historia
se han ido incorporando multiples mejoras tecnologicas a las bicicletas
iniciales, que han transformado sus mecanismos y accesorios, logrando
asi que los desplazamientos ciclistas sean mas seguros, rapidos y como-
dos. Durante este proceso se ha diversificado ampliamente la tipologia
de ciclos, dando asi satisfaccion a diferentes necesidades y usos: bicicle-
tas de carreras, de montana, de carga, hibridas, reclinadas, tandems,
plegables, triciclos, bicicletas adaptadas, etc.

Si bien las patentes de las primitivas BE datan de la década de 1890,
los primeros prototipos se construyeron en Alemania en 1930, pero su
escasa potencia, asi como el excesivo peso de sus baterias, motivaron
que apenas tuvieran aceptacion (Desjardins, 2012).

Curiosamente fue Yamaha, gran empresa japonesa del sector del
motor, quién en 1989 invento el sistema de asistencia eléctrica al pe-
daleo (Parker, 2002), comercializando sus primeras unidades en 1993.
Dado el alto precio de la gasolina en Japon en aquellos anos, y el eleva-
do uso de la bicicleta previamente existente, obtuvieron un rapido éxi-
to en este pais, llegandose a vender en 1998 mas de 200000 BE (CETE
Méditérranée, 2006).

Desde entonces el concepto de bicicleta con asistencia eléctrica al
pedaleo comenzaria a extenderse velozmente por todo el mundo, de
manera que entre 1992 y 1998 se comercializaron mas de cincuenta
modelos diferentes (Wikipedia, 2019).

El gran incremento de ventas que se produce a partir de la década
de 2010 estuvo influenciado, en gran medida, por la irrupcion de las
baterias de iones de litio, mas ligeras y potentes, que vinieron a sustituir
a la primera generacion de baterias de plomo, y también por las mejo-
ras en las condiciones que inciden en la practica del ciclismo cotidiano.

La bicicleta eléctrica: el Gnico vehiculo eléctrico activo

La BE presenta una caracteristica fundamental que la diferencia radical-
mente del resto de vehiculos eléctricos: requerir forzosamente de la trac-
cion muscular del usuario para hacer funcionar su motor. Se trata, pues,
del tnico vehiculo eléctrico verdaderamente activo, lo que le convierte
en el mas beneficioso para la salud de sus usuarios y el medio ambiente.

Sin embargo, no son raros los reproches hacia estas bicicletas por
el escaso ejercicio fisico que se realizaria, cuestionando asi una de las
principales virtudes que se le atribuyen al ciclismo.

Las principales investigaciones efectuadas a este respecto refutan
estos prejuicios, al demostrar que son similares los niveles de actividad
fisica de los ciclistas eléctricos y de los convencionales.” Este hecho se
explica por la confluencia de dos factores:

Si bien es cierto que la actividad fisica realizada a igual distancia en
una BE es inferior a la que se hace con una convencional,® los ciclistas
eléctricos suelen recorrer distancias mas largas en sus trayectos en com-
paracion con los ordinarios’ y ademas utilizan sus bicicletas con mayor
frecuencia.

7 Los ciclistas eléctricos realizan 4,463
minutos de Tarea Metabolica Equivalen-
te por semana, frente a los 4,085 de los
ciclistas ordinarios. (Castro et al., 2019).
Similares conclusiones se recogen en Ho-
chsmann et al. (2018).

8  Un estudio efectuado en Noruega
ha demostrado que los usuarios de BE, a
igual distancia, realizan un esfuerzo equi-
valente al 80% del de los ciclistas ordina-
rios (Fyhriy Fearnley, 2015).

9  Distintos estudios indican que los via-

jes en BE suelen ser, aproximadamente,

un 50% mas largos que los viajes en BC
(Cairns, Behrendt, Raffo, Beaumontd y
Kiefere, 2017).
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La dotacion de asistencia eléctrica no implica necesariamente que la
misma esté siempre en funcionamiento, dado que es su usuario quien
opta por activarla (y en qué grado), o no.

Cabria preocuparse, de igual modo, por las eventuales pérdidas ne-
tas en la actividad fisica de los ciclistas eléctricos procedentes de la BC.
Aunque pueda sorprender, estas son muy escasas puesto que se com-
pensan por el aumento de la distancia total de los desplazamientos que
realizan (Castro et al., 2019).

Ventajas de las bicicletas eléctricas

Evidentemente, la bicicleta mas ecologica, econémica y saludable es la
convencional, por lo que deberia ser la variante a fomentar con prio-
ridad. Con todo, las dotadas de asistencia eléctrica, compartiendo la
gran mayoria de las ventajas y beneficios de las BC, presentan una serie
de caracteristicas complementarias que las convierten en la mejor op-
cion ciclista para determinadas personas, necesidades o circunstancias.

Factor crucial para seducir a automovilistas, motoristas y
personas con limitaciones fisicas

El motor eléctrico que lleva incorporado, cuando se activa, proporcio-
na una ayuda al pedaleo que exige al ciclista un escaso esfuerzo fisico, y
la bateria que incorpora le presta asistencia eléctrica suficiente para rea-
lizar la inmensa mayoria de los desplazamientos cotidianos. Esta menor
exigencia representa un factor de gran potencial estratégico a efectos de
atraer hacia el ciclismo cotidiano a sectores mas amplios (y en especial,
a muchos automovilistas y motoristas), que presentan un perfil mas se-
dentario que el del ciclista habitual, y que son reacios al uso de la BC; 0 a
personas con las capacidades fisicas mermadas, bien por motivo de edad,
enfermedad o discapacidad, que encuentran en el ciclismo eléctrico una
alternativa de movilidad activa de otro modo fuera de su alcance.

En este sentido el progresivo envejecimiento de la poblaciéon euro-
pea es un factor que, sin duda, va a contribuir a incrementar las ventas
y el uso de las BE.

Muchas de estas personas, al conducir por primera vez una BE com-
prueban sorprendidas que les resulta factible, agradable y nada fatigo-
so efectuar gran parte de sus desplazamientos en este vehiculo, resque-
brajandose asi su estereotipo respecto a las exigencias fisicas implicitas
al pedaleo.

Pruebas de este potencial de atraccion las encontramos en un re-
ciente estudio llevado a cabo en el marco del proyecto europeo de
investigacion PASTA (Physical Activity through Sustainable Transport Ap-
proaches) (Castro et al., 2019), a partir de una encuesta a mas de 10000
participantes de siete ciudades europeas, que incluia ciclistas conven-
cionales, eléctricos y no ciclistas. El estudio muestra que los viajes reali-
zados en BE substituyen en un 25% de los casos a otros hechos en auto-
mo6vil o motocicleta; en un 23% a viajes en BC; y en un 15% a viajes en
transporte publico. Las principales motivaciones para optar por la BE
fueron reducir el esfuerzo fisico (26%), ahorrar tiempo (24%) y hacer
desplazamientos mas largos (24%).

Otros cuatro estudios confirman que los viajes en BE sustituyen des-
plazamientos en automovil en, al menos, un 50% de los casos (Cairns
et al., 2017).
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Es también resenable el mayor uso de las BE por parte de las muje-
res en los Paises Bajos, en donde realizan aproximadamente dos tercios
del total de desplazamientos en estos vehiculos (De Haas, 2019).

Mejoras en la actividad fisica

Como ya se ha apuntado, es necesario conceptuar a las BE como ve-
hiculos de movilidad activa, dado que requieren de la traccion humana
para su funcionamiento, registrando sus usuarios niveles de actividad
fisica similares a los de los ciclistas convencionales.

Distintas investigaciones han demostrado que la practica regular del
ciclismo eléctrico mejora la presion arterial, la capacidad cardiorres-
piratoria, el metabolismo de las grasas y el bienestar mental (Hochs-
mann, 2018).

Ademas, tiene el valor anadido de lograr que pedaleen con regulari-
dad personas con escasos niveles de actividad fisica, como las que pre-
sentan problemas de sobrepeso, movilidad o de edad avanzada (Dill y
Rose, 2012).

Aumento del radio de accion y de la velocidad

Gracias a la asistencia al pedaleo el radio de accion del ciclista se am-
plia notablemente, incluso cuando se trata de trayectos por pendientes
pronunciadas, bajo fuertes vientos o teniendo que transportar ninos o
cargas. El estudio de dmbito europeo antes mencionado (Castro et al.,
2019) nos muestra que los ciclistas eléctricos urbanos recorren trayec-
tos sensiblemente mas largos (8 km de media) que los ciclistas ordina-
rios (5,3 km de media),' lo cual posibilita sustituir una parte atiin ma-
yor de los viajes en automévil, dado que en la UE el 40% de estos son
de menos de 5 km, y aproximadamente % menores de 15 km (Kiister,
2017a).

Ademas, su velocidad media es superior a la de la BC, siendo posible
mantenerla estable en practicamente cualquier circunstancia. Se esti-
ma que la velocidad media de una BC en medio urbano oscila entre
los 12-15 km/h (Sanz, 1996), mientras que la de la BE esta en torno a
los 17-20 km/h (Bernardoni, Iseli y Munafo, 2009; y Dozza, Piccinini,
y Werneke, 2016).

Ambas cualidades le hacen a la BE ser competitiva con respecto a
otros vehiculos a motor en muchos recorridos cotidianos, al tiempo
que facilita a un amplio abanico de personas la practica del ciclismo
vinculada al turismo, deporte y ocio.

Ayuda al arranque

La asistencia que proporciona la asistencia eléctrica ayuda al ciclista
situado ante un semaforo a arrancar mas rapidamente y sin zigzaguear,
a fin de distanciarse de otros vehiculos, y asi ubicarse con mayor como-
didad en la calzada o poder realizar un giro con mayor celeridad.

Pilar de la ciclologistica

En el ambito de los sistemas de logistica de tltima milla, los ciclos
eléctricos dotados de dispositivos para el transporte de cargas, consti-
tuyen una excelente alternativa a los vehiculos motorizados para el re-
parto de mercancias en areas urbanas.

10 Cifras oficiales de los Paises Bajos
confirman esta tendencia, si bien redu-
cen las distancias medias recorridas por
ciclistas eléctricos y convencionales (5,1
km y 3,5 km, respectivamente) (De Haas,
2019).
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Estos ciclos serian capaces de distribuir el 50% de las mercancias li-
geras y paqueterias en entornos urbanos (European Cyclists’ Federa-
tion, 2016). Ademas, son una alternativa real y econémica a las flotas
de vehiculos motorizados de las empresas. Prueba de ello es que en
Alemania en 2018 las ventas de ciclos eléctricos de carga crecieron el
doble que las de BE (80% y un 36% respectivamente), superando ade-
mas las de coches eléctricos (39200 frente a 36062), a pesar de la su-
culenta subvencion de 4000 euros que se concede para la compra de
estos (Oltermann, 2019).

Riesgos y desventajas del ciclismo eléctrico
Siniestralidad

Como se ha visto, los 250 W de potencia maxima que puede aportar
la asistencia eléctrica a la bicicleta tiene como consecuencia que se re-
gistre un diferencial medio de velocidad respecto a las convencionales
que oscila en una horquilla entre 2-8 km/h superior.

Esta mayor velocidad, que puede suponer una ventaja para ciertos
desplazamientos cotidianos y un incentivo para determinados usuarios,
es al mismo tiempo un factor de siniestralidad. En efecto, distintos es-
tudios han constatado que los ciclistas eléctricos experimentan mas co-
lisiones y casi-colisiones que los ciclistas ordinarios. En estas colisiones
resultan afectados mayormente peatones (31% de los eventos criticos),
coches y furgonetas (21%) y otras bicicletas (18%) (Dozza, Piccinini y
Werneke, 2016).

A esto hay que anadir que el mayor peso de las BE limita su capaci-
dad de reaccion y maniobrabilidad ante un imprevisto, y alarga las dis-
tancias de frenado, incrementandose asi la probabilidad de causary su-
frir un incidente vial.

Sus mayores velocidades provocan con frecuencia que el resto de
usuarios de las vias estimen equivocadamente su velocidad real, no
siendo capaces de anticipar sus movimientos, al confundirlas con las
mas previsibles BC.

En cuanto a la gravedad de los accidentes de los ciclistas eléctricos
y tradicionales, distintos estudios elaborados en los Paises Bajos, Ale-
mania y Suiza, coinciden en no apreciar diferencias significativas en-
tre ambos colectivos si se controla la influencia de la edad (Schepers,
Klein y Fishman, 2018).

Conflictos con los peatones

Si bien las BE no son en si mismas una nueva fuente de conflicto
con los peatones, su creciente presencia incrementa su riesgo compa-
rativamente a las de las BC. Ademas, al confundirlas con las BC, los
peatones estiman incorrectamente su velocidad real, al suponerlas mas
lentas de lo que son, lo que les lleva a no prever correctamente el rit-
mo de sus trayectorias.

Las velocidades y el mayor peso de las BE limitan la capacidad de
reaccion y la maniobrabilidad de estas bicicletas si se produce una si-
tuacion critica en la que esté involucrado un peaton. Ambos factores
pueden influir, asimismo, en la gravedad de las lesiones que eventual-
mente les pueden provocar.
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Costo economico

Elrango de precios de las BE es muy amplio, al igual que ocurre con
otros tipos de bicicletas, en funcion de la calidad de sus materiales, fa-
bricante, etc., con el anadido de que su motor y componentes electro-
nicos (sensores, controlador, display, sistema antirrobo, etc.) encare-
cen aun mas el coste final.

En todo caso, no se suele recomendar la compra de bicicletas urba-
nas nuevas con asistencia eléctrica por debajo de los 1500-2000 euros,"
al considerarse que precios inferiores denotan una calidad dudosa, lo
que a la larga supondria mayores costes. Se trata, pues, de cuantias no
despreciables, pero ain y todo, muy alejadas del precio de las motos y
coches eléctricos.'”

A ello hay que sumar el importe (en torno a 400 euros) que cada 2-4
anos hay que desembolsar para sustituir la bateria, el consumo eléctri-
co de sus correspondientes cargas, asi como el superior coste medio de
las reparaciones con respecto a las BC, al estar dotadas de dispositivos
tecnologicos sofisticados.

Mantenimiento y dependencia técnica

Alas periodicas labores de mantenimiento de los componentes que
toda bicicleta requiere, en el caso de las BE hay que anadir las del mo-
tor, bateria, sistema y componentes electronicos. LLa mayor compleji-
dad de estas labores y de las reparaciones generan una mayor depen-
dencia con respecto de los servicios técnicos.

Conversiones de ciclistas convencionales a eléctricos

El ahorro en términos de esfuerzo fisico que proporciona la asisten-
cia eléctrica presenta al mismo tiempo el riesgo de llegar a seducir tam-
bién a ciclistas convencionales en perfectas condiciones fisicas, a utili-
zar la BE en recorridos que podrian hacerse con BC sin dificultad. A la
hora de realizar un desplazamiento parece superfluo recurrir a la BE,
un vehiculo mas sofisticado tecnolégicamente que la BC, con un mayor
impacto ambiental y costo econoémico, cuando resulta posible hacerlo
mediante una solucion mas simple como es esta tltima.

Existen algunos indicios que apuntarian en este sentido, como es el
hecho de que en los Paises Bajos se esté detectando un aumento en la
proporcion de jovenes usuarios de BE para ir a la escuela o a la univer-
sidad (Peine, Van Cooten y Neven, 2016).

Ventas de bicicletas y coches eléctricos, y ayudas
publicas

Muestra del potencial de las BE en el parque ciclista internacional es la
explosion de sus ventas en Asia y Europa durante la presente década,
asi como su cada vez mayor cuota de mercado respecto al conjunto de
bicicletas vendidas.

En China, en 2004 las ventas de BE rondaron los 7,5 millones de
unidades, los 16 millones en 2006 (Fairley, 2005), y los 23 millones en
2013 (Electric Bikes Worldwide Reports, 2013). En la Union Europea,
en 2018 se vendieron mas de 2,5 millones de BE, destacando Alemania
y los Paises Bajos, en donde se vendieron 980000 unidades (23,5% del

11 El precio medio de una BE en Ale-
mania (ano 2014) era de 2350 euros, me-
nos del 8% de la media del precio de un
automovil eléctrico (30000 €) (Haubold,
2016). El precio medio de las BE vendi-
das en el Estado espanol en 2018 fue de
2165 euros (Asociacion de Marcas y Bici-
cletas de Espana, 2019).

12 A los mayores precios de estos vehicu-
los hay que anadirles el impuesto de cir-
culacion, el seguro de responsabilidad ci-
vil y los costes de aparcamiento; asi como
sus superiores costes de mantenimiento,
reparacion y sustitucion de las baterias.
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13 Elaboracién propia a partir de datos
recogidos en los informes anuales sobre
el sector econémico de la bicicleta publi-
cados por la Asociaciéon de Marcas y Bici-
cletas de Espana durante el periodo 2013-
2018.

14 Estas ayudas se vehicularon a través
de distintos Planes de Impulso al Medio
Ambiente «PIMA Aire», consistentes en
otorgar 200 euros por BE, hasta el agota-
miento de los fondos provistos, comparti-
dos para la compra de diferentes vehi-
culos eléctricos (Gobierno de Espana,
2014).

15 Elaboracién propia a partir de datos
recogidos en los informes anuales sobre
el sector economico de la bicicleta publi-
cados por la Asociaciéon de Marcas y Bici-
cletas de Espana.

16 A titulo de ejemplo cabe mencionar
el caso del Gobierno aleman, que entre
2009y 2013 destin6 cerca de 1400 mi-
llones de euros en ayudas a la investiga-
cién y desarrollo de automoviles eléctri-
cos, alo que en 2016 se anadi6 un plan
de subvenciones de casi 900 millones de
euros, incluyendo ayudas a la compra. A
fecha de 2016, las subvenciones publicas
ala compra de BE fueron practicamen-
te inexistentes. A pesar de ello, se esti-
ma que el nimero de BE en servicio en-
tonces era de 2,5 millones de unidades,
mientras que el de coches eléctricos no
superaba los 25500 (Haubold, 2016).

17 Elaboracién propia a partir de los da-
tos definitivos anuales de matriculaciones
de automoviles publicados por la Asocia-
ciéon Nacional de Importadores de Auto-
moviles, Camiones, Autobuses y Motoci-
cletas.

18 Elaboracién propia a partir de datos
recogidos en los informes anuales sobre
el sector econémico de la bicicleta publi-
cados por la Asociaciéon de Marcas y Bici-
cletas de Espana durante el periodo 2013-
2018.

total de bicicletas comercializadas, y un incremento del 36% con res-
pecto a 2017 (Van Schaikon, 2019));y 409 000, respectivamente (40,4%
del total y un aumento del 29% en relacién con 2017 (Bovag, 2019)).

La Confederacion de la Industria Europea de la Bicicleta (CONE-
BI) estima que en 2025 en la UE se alcanzaran unas ventas cercanas a
los 7 millones de unidades, cantidad que otros expertos elevan a 10 mi-
llones (Oortwijnon, 2019).

A estas bicicletas habria que anadir aquellas convencionales que se
han electrificado, formula mas econémica y que permite aprovechar la
flota ciclista ya existente.

Segun las prospecciones de la Federacion de Ciclistas Europeos, se
espera que el nimero de BE en circulacion en la UE alcance los 62 mi-
llones de unidades para 2030 (Kuster, 2017b).

En lo que respecta al Estado espanol, durante el periodo 2013-2018
se vendieron 275850 BE," cifra que representa el 4,2% del total de bi-
cicletas comercializadas. Este porcentaje ha ido en progresivo aumen-
to, intensificindose en 2017y, en especial, en 2018, cuando supusieron
el 6,5% y €l 10,6%, respectivamente, de todas las ventas de bicicletas.

El ciclismo eléctrico en el Estado espanol, al igual que en muchos
paises occidentales, ha sido objeto de distintas convocatorias de sub-
venciones publicas para incentivar su compra. El conjunto del esfuerzo
economico del Gobierno espanol cabe situarlo en torno a los 1,3 millo-
nes de euros, y se concentr6 exclusivamente entre 2013 y 2015."* Me-
diante estas ayudas se subvenciono6 la compra de, aproximadamente,
6700 unidades, un 12,8% del total de BE comercializadas en ese perio-
do, lo que supone el 2,4% de todas las BE vendidas entre 2013y 2018."°

A partir de 2015, solo el Area Metropolitana de Barcelonay el Ente
Vasco de la Energia han seguido lanzando lineas de ayuda a la compra
de BE, con cuantias entre 200 y 250 euros por unidad.

Estas sorprendentes cifras de ventas de BE alcanzadas en la UE con
escasas ayudas gubernamentales, contrastan sobremanera con las del
sector de la automocion eléctrica que, contando con un relevante ma-
yor apoyo econémico publico,'® sin embargo han recogido magros re-
sultados. En efecto, las ventas de BE en Europa superan a las de los au-
tomoviles eléctricos en una proporcion de 10 a 1, llegando en China
aser de 20 a 1 (Bruce, 2019). Cabe afirmar, por tanto, que la bicicleta
es, sin parangon, la verdadera protagonista de la movilidad eléctrica,
aun cuando el relato dominante ignore deliberadamente esta contun-
dente realidad.

Esta misma tendencia internacional se confirma igualmente en el
Estado espanol, en donde durante el periodo 2013-2018 se contabili-
zaron 27224 matriculaciones de automéviles eléctricos,!” frente a las
275850 BE vendidas,'® lo que significa que estas representan mas de 9
de cada 10 vehiculos eléctricos comercializados.

Conclusiones y recomendaciones para abordar el
ciclismo eléctrico en las politicas de movilidad

En la actualidad las politicas de movilidad estan alineadas con la estra-
tegia de mera sustitucion de los coches de combustion por otros provis-
tos de motores eléctricos, que impulsa el sector automovilistico como
solucion pretendidamente ecologica a los problemas medioambienta-
les que aquéllos generan.
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El optimismo tecnolégico subyacente a esta estrategia va dirigido
a transmitir la idea de que esos problemas tienen solucion mediante
avances técnicos, ocultando las consecuencias medioambientales y so-
ciales que originan los procesos de produccion, uso y final de vida de
los coches eléctricos. Este planteamiento, ademads, no ofrece solucion
alguna a los impactos de todo tipo que seguiria acarreando el uso ma-
sivo de automoviles y motos eléctricas, puesto que no estd orientado a
reducir su volumen, ni la longitud de sus desplazamientos.

El papel de las administraciones publicas ante esta potente apuesta
por el coche eléctrico se ha distinguido por prestarle un solido apoyo'y
por reducir conceptualmente la movilidad eléctrica a su vertiente auto-
movilistica y, en menor medida, al transporte publico, destinando muy
escasos recursos publicos a la promocion de la BE. Esta minusvalora-
cion del ciclismo eléctrico resulta paradéjica con respecto al discurso
oficial que propugna una transicion hacia un modelo de mayor soste-
nibilidad energética, dado que la BE es el vehiculo eléctrico con dife-
rencia mas vendido, saludable, ecologico, convivencial y econémico de
todos, y el inico que es activo y capaz de atraer hacia el ciclismo coti-
diano a amplios sectores de usuarios de coches, motos, y/o personas de
perfil sedentario o con problemas vinculados a la movilidad personal.
Todas estas razones justificarian que la BE mereciera una atencion pu-
blica sustancialmente mayor y se le otorgara un rango estratégico en el
marco de las politicas de movilidad ciclista.

En la otra cara de la moneda, no hay que desdenar el mayor impac-
to ambiental de las BE con respecto a las convencionales, asi como
el incremento de la siniestralidad y de los conflictos con los peatones
que sus mayores velocidades pueden provocar, y que también afec-
tarian a la convivencia y al deterioro de la seguridad y de la calidad
peatonal.

Consideramos que los avances esenciales hacia un modelo de mo-
vilidad mas sostenible no van a venir de la mano de soluciones tecno-
l6gicas, sino de afrontar decididamente una reduccion sustancial del
nuamero de coches, de su uso, velocidad y de la oferta para su estacio-
namiento; acompanada de féormulas para su uso compartido; de una
apuesta prioritaria a favor de los viajes a pie, en bicicleta y en transpor-
te publico; y de politicas orientadas a la reduccion de las necesidades
de desplazamiento y de las distancias a recorrer.

Desde esta perspectiva, las politicas publicas deben tomar concien-
cia del relevante papel que la bicicleta desempena en el ambito de la
movilidad eléctrica, para asi dar respuesta a sus necesidades y condicio-
nantes, muchos de ellos compartidos con el ciclismo urbano conven-
cional. Obviamente, esta posicion favorable al ciclismo eléctrico debe
venir acompanada de una actitud cautelosa dirigida a evitar o minimi-
zar lo mas posible los potenciales riesgos senalados.

Partiendo de estas premisas pasamos a sugerir una serie de criterios
y lineas de actuacion que podrian ser de utilidad a la hora de perfilar
las politicas a desarrollar en el dmbito del ciclismo eléctrico:

1) Las posibilidades de desarrollo del ciclismo eléctrico estan estre-
chamente condicionadas por la existencia de entornos urbanos
comodos y seguros para la movilidad ciclista, sin los cuales no
cabe esperar que pueda prosperar de modo significativo. Con-
secuentemente, las politicas en el ambito del ciclismo eléctrico,
para que sean eficaces y coherentes, deben estar incardinadas en
una planificacion ciclista integral.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

19 Distintas investigaciones sugieren
que entre el 30y el 70% de las personas
que prueban una BE se interesan en la
posibilidad de comprar una (Cairns et al.,
2017).

El fomento publico de la BE no debe plantearse de modo indis-
criminado y tendria que evitar dirigirse a la poblacion fisicamen-
te activa que no requiere de la asistencia eléctrica para despla-
zarse en bicicleta. Convendria que esta promocion se centrara
en ofrecer la posibilidad de probarla e incentivar su uso, a aque-
llos sectores reacios al uso de la BC, como son los automovilistas,
motoristas y personas con escaso nivel de actividad fisica y/o que
presentan problemas de movilidad o son de edad avanzada.
Siendo la experimentacion personal un factor clave para la pro-
mocion de la BE, uno de los ejes prioritarios de actuacion debe
ser ofrecer al publico la posibilidad de probar aquellas BE mas
adaptadas a sus necesidades,'’ en colaboracion con el sector del
comercio ciclista, a fin de dar a conocer personalmente sus ven-
tajas y prestaciones. Estos programas incluirian un periodo de
prueba durante un tiempo limitado a cambio de un alquiler, con
posterior derecho a compra, ofreciendo también la opcion de
electrificar la bicicleta propia.

Estos programas deberian de estar dotados con presupuestos
equiparables, al menos, a los destinados a la adquisicion de co-
ches y motos eléctricas, atendiendo a su elevada efectividad para
avanzar hacia la descarbonizacion del sistema de transporte.

Por otra parte, si bien las BE pueden ser la mejor opcion ci-
clista para determinadas personas, necesidades o circunstancias,
para la mayoria las BC resultan ser las mas adecuadas y econo-
micas. Por consiguiente, seria justo que en paralelo se lanzaran
lineas de subvenciones, de igual o mayor cuantia, para la adqui-
sicion de todo tipo de bicicletas no eléctricas adecuadas para la
movilidad cotidiana.

A la vista del previsible incremento del namero de BE y de que
sus velocidades aumentan el riesgo de conflicto y la siniestralidad
con los peatones, la normativa y la planificacion viaria deberian
establecer instrumentos que garanticen la seguridad y el confort
de estos, incidiendo particularmente en la regulacion de la velo-
cidad, y en el establecimiento de restricciones de acceso, cuando
la intensidad peatonal asi lo exija.

Este incremento del ciclismo eléctrico, derivado del aumento
previsto del parque ciclista y de su mayor utilizacion en compa-
racion con las BC, exigira una ampliacion de las redes viarias ci-
clistas, de modo que puedan ser capaces de absorber el aumento
de sus flujos. Ademads, implicara mayores radios de curvas y de las
secciones, ya que sus velocidades mas elevadas, particularmente
en las aceleraciones que se producen durante los adelantamien-
tos, requeriran que estos se efectien manteniendo una distancia
superior.

Elaumento del radio de accion que ofrecen las BE y el incremen-
to de los flujos ciclistas previsto son factores anadidos que debe-
rian contribuir a incentivar la extension de las vias ciclistas de
alta capacidad que, recordemos, permiten los desplazamientos
en bicicleta de mayores distancias en un tiempo mas reducido, y
de manera segura y confortable.

Dado el superior coste de las BE con respecto al de las BC, su ex-
pansion esta directamente determinada por la existencia de una
oferta suficiente de dotaciones de aparcamiento en origen y des-
tino que garanticen niveles adecuados de proteccion meteorolo-
gica y ante el vandalismo y el robo.
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8) A fin de hacer mas competitiva la ciclologistica, y poder seguir
haciendo uso del viario ciclista, seria preciso que la normativa le-
gal autorizara un aumento de la potencia por encima de los 250
W en los ciclos de pedaleo asistido de caracter comercial destina-
dos a transporte de personas o cargas, manteniendo el requisito
de interrumpir la alimentacion eléctrica cuando la velocidad su-
pera los 25 km/h.
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Summary

Active mobility has been described as a healthy action,
it also contributes to diminish climate change and im-
provethe air quality. Research the advertisements in
the roles of mobility from anenvironmental and energy
point of view is highly relevant. In this analysis the bicy-
cle appears as an added element, from company cam-
paigns to institutional advertising, and also of specific
advertisements where bicycles are directly marketed.
This study had as objective to provide a novel analysis of
adverting regarding bicycle and mobility. A quantitative
and qualitative analysis has been carried out based on
diverse publicizing documents spread during the last
twenty years. Based on the analysis, the results showed
how the role of the bicycle presented in publicity not
related about mobility seems to be equal better com-
munication between people, transport, fun and healthy
element good and bad practices identified and ana-
lyzed in both corporate and institutional campaigns.
Also, some bicycle advertisements reuse the slogans for
automobiles, focusing on gadgets or design. Based on
the analysis, it would be wise to insist on the develop-
ment of communication guides that focus on the bi-
cycle as an element of the smart city, electric mobili-
ty, zero emissions vehicle and healthy transport, both
from individual and collectivebeneficial perspective.

Key words
Environmental advertising; Bicycle advertising; Sustain-
able mobility; Health

Resumen

La movilidad activa es saludable, contribuye a mitigar
el cambio climatico y a mejorar la calidad del aire. La
investigacion sobre los contenidos medioambientales y
energéticos de la publicidad de la movilidad es de gran
trascendencia. La gran novedad que aporta este estu-
dio es el analisis de la publicidad donde aparece la bici-
cleta. Este articulo incluye campanas de empresas, pu-
blicidad institucional, y anuncios especificos en los que
se comercializan directamente bicicletas. Se ha realiza-
do un analisis tanto cuantitativo como cualitativo ba-
sado en el material recopilado por los autores en mds
de veinte anos. El papel de la bicicleta en productos
no relacionados con la movilidad suele ser sinénimo
de mejor comunicacién entre las personas, transporte,
diversion y elemento saludable. Se detectan y analizan
buenas y malas practicas tanto en campanas de empre-
sas como institucionales. Algunos anuncios de bicicle-
tas recurren a los mismos esléganes que los de los auto-
moviles: gadgets, diseno, tecnologia, etc. Se recomienda
el desarrollo de guias de comunicacion que insistan en
la bicicleta como elemento de la Smart City, movilidad
eléctrica, vehiculo cero emisiones y transporte saluda-
ble tanto con beneficios individuales como colectivos.

Palabras clave
Publicidad ambiental; Publicidad de la bicicleta; Movi-
lidad sostenible; Salud
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Planteamiento del problema

En las investigaciones mas recientes, presentadas tanto como comuni-
caciones a congresos como en articulos de investigacion (Haufe, Mi-
llonigy y Markvica, 2016), al transporte o desplazamiento mediante
traccion humana (bicicleta, caminante, etc.) se le denomina genérica-
mente “Movilidad Activa”, en inglés Active Mobility. La Movilidad Acti-
va se caracteriza por ser sostenible, saludable, sin restriccion de edad y
ligada a la actividad fisica. Por el contrario, a la movilidad motorizada
se la conoce como movilidad pasiva. Actualmente, existe un alto gra-
do de consenso dentro de la comunidad cientifica respecto al estudio
y promocion de la movilidad en bicicleta como medio para conseguir
ciudades mas sostenibles y mejorar la salud de sus habitantes (Fishman
y Cherry, 2015).

La bicicleta seria equivalente a una vacuna de salud publica. La bici-
cleta es un medio de movilidad activa, sin restriccion de edad, a la que
pueden acceder tanto ninos como personas mayores. Mas alla de este
aspecto con respecto a la edad, es necesario plantear la siguiente cues-
tion: :Qué puede aportar la bicicleta a la movilidad activa? Contribuye
a la facilidad de desplazamientos a los barrios mas alejados. En 30 mi-
nutos es posible recorrer facilmente 7 kilémetros en bicicleta. Un ci-
clista promedio desarrolla una potencia de aproximadamente 184 va-
tios (W).

Frente a las notables caracteristicas resenadas, se observa, sin em-
bargo, que la investigacion sobre la publicidad de la movilidad en bici-
cleta, cuyo analisis se centra en aspectos de salud, medioambientales y
energéticos, es muy escasa. El objetivo fundamental en la investigacion
llevada a cabo por nuestro equipo, y que se presenta en este trabajo, es
el analisis de la publicidad en el que la bicicleta aparece como elemen-
to anadido, desde campanas de empresas, hasta publicidad institucio-
nal, y también de anuncios especificos donde se comercializan directa-
mente diferentes modelos de bicicletas.

La hipdtesis inicial que se plante6 para este estudio fue comprobar
si las numerosas caracteristicas medioambientales y de salud relaciona-
das con la Movilidad Activa se manifiestan explicitamente en la publi-
cidad comercial o institucional de las bicicletas.

El interés es que un enfoque bien planteado de estas campanas pu-
blicitarias podria contribuir a informar, crear y reforzar una nueva cul-
tura de la movilidad activa, saludable y sostenible, y también ayudaria a
realzar una de las medidas individuales que tienen mayor impacto en
la mitigacién del cambio climatico, la denominada lving car-free (Wy-
nes y Nicholas, 2017).

Antecedentes

Los contenidos publicitarios reflejan, a veces de manera muy explicita,
una de las formas de contaminaciéon mas peligrosas y daninas: la conta-
minacion ideologica (Pedros-Pérez, 2005).Durante los tltimos anos se
han publicado numerosas investigaciones en el ambito de la comuni-
cacion sobre las implicaciones de la llamada publicidad verde (Pedroés-
Pérez y Martinez-Jiménez, 2010; Leonidou, Leonidou, Palihawadana y
Hultman, 2011; Fowler III yClose, 2012; Atkinson, 2014; Nyilasy, Gan-
gadharbatla y Paladino, 2014; Atkinsony Kim, 2015; Sabre, 2014; Leo-
nidou, Leonidou, Hadjimarcou y Lytovchenko, 2014; Scopa, Scapella-
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to, Perissinotto, Trevisan, Carrieri y Bartolucci, 2016). En ocasiones los
valores, actitudes y comportamientos promovidos por la publicidad co-
mercial pueden ser considerados como social y medioambientalmente
inapropiados (Nyilasy et al., 2014; Sabre, 2014; Leonidou et al., 2014).
Lo anterior ha guiado a diferentes instituciones publicas, ONGy al sec-
tor de la publicidad en Espana a desarrollar ciertas iniciativas cuyos
objetivos son prevenir estas malas practicas (AUC, 2004; OAPM, 2020;
Autocontrol, 2016).

Como antecedentes a la investigacion sobre publicidad de la movi-
lidad llevada a cabo en este articulo existen diversas aportaciones que
abordan de una forma critica la publicidad de los coches. En este senti-
do, algunos autores destacan la relevancia de la publicidad del automovil
en la falta de éxito de las politicas de transporte cuyo objetivo es la miti-
gacion del cambio climatico (Goulden, Ryle y Dingwall, 2014). Subrayan
que el continuo impulso de una cultura de movilidad que podriamos
denominar “cochista” obstaculiza cualquier campana institucional de la
Administracion para la promocion del transporte sostenible. No sola-
mente porque en esta publicidad de la industria los coches son presen-
tados como los medios mas habituales y ordinarios de transporte, sino
también porque estos anuncios muestran y promueven algunos compor-
tamientos relacionados con altas emisiones (Urry, 2010).

Las companias fabricantes tienen, por tanto, una responsabilidad
social en lo que se refiere a la exaltacion y mantenimiento de determi-
nados comportamientos contrarios a la racionalidad en el uso de los
vehiculos a motor y a los criterios de movilidad sostenible (Pedros-Pé-
rez, 2005).

Son muy pocos los estudios recientes que analizan desde un pun-
to de vista ambiental la publicidad empresarial y/o institucional de la
movilidad en los diferentes medios de transporte. En Espana destaca
la interesante aportacion sobre anuncios de coches eléctricos de Botey
Lopez, Martin Guart y Rom Rodriguez(2013), aunque no abordan los
danos colaterales ambientales de los vehiculos eléctricos que se desve-
lan en otras investigaciones (Amato, Pandolfi, Escrig, Querol, Alastuey,
Pey, Pérez y Hopke 2009).

Un estudio llevado a cabo por Jiménez Gémez (2017) concluye que
sectores como la energia o la automocién han sustituido en sus anun-
cios el “verde naturaleza” por el “azul tecnologia limpia”. El autor ilus-
tra este cambio con el ejemplo que se expone a continuacion. El es-
logan de uno de los anuncios de la campana que mostraba un coche
Volkswagen ante un enorme drbol decia: “Conservar lo verde es pen-
sar en azul” y el anuncio expresaba “Un arbol de serie. Lo ultimo en
tecnologia alemana”. Esta campana, Think Blue, fue una de las costosas
campanas publicitarias de la marca alemana anterior al escandalo del
DieselGate (Jiménez Gomez, 2017, p. 5).

Garcia Martin (2018) realiza un estudio centrado en analizar cinco
ejes argumentales de los anuncios de coches en television. Estos ejes
fueron: la banalizacion del término ‘sostenible’; el coche como la “so-
luciéon ambiental”; el menosprecio de otros medios de transporte; la
trivializacion de la ciudad, la complejidad urbana y la cosmética tecno-
l6gico-digital.

De la revision realizada se ha podido comprobar que solamente cua-
tro trabajos internacionales se han centrado en la relaciéon de la publi-
cidad comercial de los automoviles y el medioambiente. Un estudio in-
dependiente realizado en Nueva Zelanda (Wilson, Maher, Thomson y
Keall. 2008), otro realizado por una institucion publica en Italia (Sco-
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pa et al., 2016), un informe de la European Environment Agency sobre la
implementacion de la Directiva 1999/94/EC (European Environment
Agency, 2011) y otro publicado recientemente que analiza la publici-
dad de los automoviles en Espana y que, ademas, aporta un codigo de
buenas practicas publicitarias (Pedros-Pérez, Martinez-Jiménez y Apa-
ricio-Martinez, 2019).

Asi, en Nueva Zelanda solamente el 4% de los anuncios de coches
ofrecen los datos de emisiones de CO, de los automoviles en la mues-
tra analizada desde 2001 a 2005 (Wilson et al., 2008) ya que en este pais
no era obligatorio mostrar esta informacion. Se puede concluir que en
aquellos paises ajenos a la Union Europea donde no existe obligacion
legal de informar de las emisiones de CO,, la industria no se ve incen-
tivada.

En 2016 Scopa et al.(2016) utilizaron una muestra de 902 anuncios
publicados en la revista mas popular de coches de Italia para realizar su
estudio. En este también se destaca la baja presencia de las emisiones
de CO, para un modelo especifico de automovil. Esto complica la posi-
bilidad de los compradores de comparar las emisiones y consumos de
diferentes opciones, lo cual representa un mayor empobrecimiento de
la informacioén ambiental sobre este tipo de vehiculos.

En la actualidad, esta situacion detectada por Scopa et al. (2016)
se ve agravada por la gran disponibilidad que existe en el mercado de
versiones diferentes de motorizaciones de automoviles para un mismo
modelo (gasolina, diésel, hibrido, hibrido enchufable y 100% eléctri-
co). Por ejemplo, un anuncio de Opel Corsa en prensa del 23 de febre-
ro del 2020 mostraba un intervalo de emisiones muy amplio (de 29 a
330 gramos/km), es decir, todo el espectro de CO, de la gama ofertada
de motores. Algunos estudios muestran que solo en los casos en los que
se incluyen datos precisos de emisiones, el consumidor muestra una
mayor confianza en la publicidad (Xie y Kronrod, 2012).

Finalmente, en un trabajo de reciente publicacion (Pedros-Pérez et
al., 2019) los autores argumentan que la publicidad responsable, en el
ambito del automovil, puede ser una herramienta para descarbonizar
el transporte y luchar contra el cambio climatico. El analisis del sec-
tor publicitario del automévil en Espana en los afios 2007, 2015y 2016
detect6 una baja presencia de buenas practicas en el diseno de dichos
anuncios. En concreto, mostré una gran ausencia de informacion re-
lativa a los problemas energéticos relacionados con la movilidad, las
emisiones y el cambio climatico. Se verificé que en la publicidad de los
coches existe un esfuerzo explicito de los fabricantes por ocultar las
emisiones y el consumo de los distintos modelos. También se observo
la ausencia de consejos referentes a una conduccion eficiente de los ve-
hiculos motorizados o de un uso moderado de los mismos. Finalmen-
te, y basado en este analisis, los autores proponen en esta investigacion
un detallado c6digo de buenas practicas para tener en cuenta por las
empresas con el fin de alcanzar una publicidad responsable que inclu-
ye 28 medidas. Estas 28 medidas se clasificaron en siete categorias (Pe-
dros-Pérez et al. ,2019, pp. 327-328):

1) Informacion correcta de las emisiones y consumo de combusti-
ble.

2) Inclusion de informacion ambiental y consejos de buenas practi-
cas energéticas.

3) Informacion adecuada y responsable acerca de otras alternativas
de movilidad (transporte publico, peaton, etc.).
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4) Promocionar, con un mayor nimero de anuncios, los coches mas
eficientes y ligeros en lugar de la sobreexposicion actual de los
pesados todoterrenos, referenciados abreviadamente SUV.

5) Dejar de mostrar los coches en ubicaciones inadecuadas.

6) Dejar de promocionar maneras de conduccion poco eco-friendly.

7) Cuidar el rol de la infancia en los anuncios de coches.

Como ejemplo concreto de este codigo se pueden citar dos reco-
mendaciones literales de las 28 propuestas:

a) Los datos de emisiones y consumo deben incluirse y ser facilmen-
te visibles para todo tipo de vehiculos. En los anuncios escritos
estas informaciones deberian figurar a un tamano y tipo de letra,
al menos, similar al del resto de caracteristicas publicadas y, en
ningun caso, usar letras inferiores a 1,2 mm de altura.

b) La publicidad de los automoéviles podria recomendar compartir
el coche para los desplazamientos habituales. Se podria incluir
alguna frase como “Comparte tu vehiculo, ahorraremos combus-
tible y contaminaremos menos”.

Observatorios y redes sociales

A continuacion, se abordan los denominados observatorios de la publi-
cidad. Estos observatorios pueden monitorizar los anuncios en detalle,
centrandose en aspectos concretos de interés. Este seguimiento puede
realizarse desde sectores independientes por medio de un panel neu-
tral de expertos o puede incluir representantes de la industria y/o de
las empresas de anunciantes. Estos observatorios analizan los anuncios
y las campanas y confeccionan y en consecuencia difunden informes
sobre estas. En ocasiones, los observatorios recomiendan algunas mo-
dificaciones en las campanas o piden directamente la retirada de cier-
tos anuncios impresos o en formato audiovisual por sus contenidos ina-
propiados.

Hay una gran carencia de observatorios que relacionen la publici-
dad empresarial con la movilidad sostenible, el ahorro energético y/o
el cambio climatico. Estas carencias han sido tratadas por los autores
de este articulo en sus investigaciones desde hace al menos 15 anos. En
el ano 2005, en un estudio inicial, se plante6 la necesidad de realizar
un observatorio de la publicidad de la movilidad sostenible (Pedros-Pé-
rez, 2005). El Observatorio de la Publicidad de la Movilidad Sostenible
se presenté como una iniciativa que se proponia ser un canal de comu-
nicacion, elemento de intervencion, foro de debate y reflexion sobre
los contenidos de la publicidad que hacen referencia a los diferentes
aspectos sociales, educativos, ambientales, culturales y econémicos de
las variadas formas de movilidad. Esta propuesta inicial se debia a que,
de la misma manera que existen observatorios de la publicidad relacio-
nados con temas de género (OAPM, 2020), un tema de tanta trascen-
dencia para la calidad de vida de la poblacion y para la preservacion del
medio ambiente urbano y natural, como es el de la movilidad, necesita-
ba de un observatorio especifico.

En otros estudios posteriores y mediante el uso de la etiqueta «Ob-
servatorio de la Publicidad» y en el blog OtraCérdobaesPosible, se ha
realizado un amplio analisis del material publicitario existente (Pe-
dros-Pérez, 2018). Otra ventaja que aportan los materiales derivados
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del analisis de la publicidad de la movilidad es la vinculacion de los pro-
blemas del entorno urbano con el medioambiente ya que investigacio-
nes realizadas por diferentes autores (Megias Delgado, Baldallo Gonza-
lez y Maraver Lopez, 2018) han detectado que para diversos colectivos
el medioambiente solo se identifica con el medio natural.

Otro argumento mas que justifica la necesidad de estos observato-
rios estriba en el enfoque a veces diametralmente opuesto de las cam-
panas de las instituciones publicas y las de las empresas de automoviles.

Mientras que las administraciones publicas destinan cada vez mas
recursos a promover cambios de habitos sociales para hacer frente a
los grandes problemas ambientales generados por un modelo de movi-
lidad dominado por el vehiculo motorizado privado, la dependencia 'y
el deseo de posesion de este objeto se potencian incesantemente en los
medios de comunicacion, especialmente a través de la publicidad tele-
visiva. Miles de millones de euros se destinan anualmente, en toda Eu-
ropa, a la promocion del uso del coche, generando un imaginario don-
de este pasa a representar ciertos valores simbolicos y expresivos, como
la identidad, la imagen o el prestigio social del usuario.

Si en el ano 2016 el sector de la distribucion y restauracion fue el
que destiné un mayor volumen de inversién a publicidad, en 2017 el
de la automocion le quit6 el puesto (Sanchez-Revilla, 2018). La auto-
mocién incrementé un 7,6% su inversion publicitaria; en concreto, in-
virtié 505,6 millones de euros, lo que representa un 7,6% mas de lo que
se gasto el ano anterior. Ademas, este informe apunta que Volkswagen
fue la cuarta compania que mas invirtié6 en publicidad y que un total
de seis firmas de automoviles estaban en la lista de las 20 que mas gasto
realizaron en anuncios publicitarios en 2017.

Para acabar este apartado hay que destacar un proyecto que bien
llevado podria tener un largo recorrido. En octubre del 2019, ECO-
DES ha disenado un Observatorio de Publicidad responsable fren-
te al cambio climdtico (ECODES, 2020). Los objetivos especificos
de este observatorio son: a) Analizar el modo en que la comunica-
cion comercial del sector energético, transporte, limpieza del hogary
tiempo libre influye en la adaptacién y mitigacion al cambio climati-
co; b) Difundir los resultados del analisis y del codigo de autorregula-
cién sobre argumentos ambientales en comunicaciones comerciales
a la poblacion en general.

Por otro lado, algunos autores (Gal-Tzur, Grant-Muller, Kuflik,
Minkov, Nocera y Shoor 2014) han tratado el uso de las redes sociales
para conseguir objetivos de mitigacion en las politicas de transporte vy,
sorprendentemente, no abordan entre sus elementos de analisis la pu-
blicidad de los automoviles en estos social media.

En un estudio realizado recientemente en Espana (Pedros-Pérez et
al., 2019), estos autores partieron como hipotesis inicial de que, dada
la cantidad de espacio disponible en las websites publicitarias de los au-
tomoviles, las empresas de coches ofertarian a los consumidores mu-
chos mas aspectos ambientales de sus productos que en los reducidos
espacios de la prensa escrita y de otros medios fisicos. El analisis realiza-
do para la publicidad de 36 modelos (2015) y 46 modelos (2016) en sus
websites concluye que la disponibilidad de mucho espacio en estas pa-
ginas virtuales no motiva a las empresas a la inclusiéon de informacion
ambiental, sobre el cambio climatico o sobre emisiones de CO,, siendo
la presencia de esta muy marginal y en muy pocos casos.

Por tanto, una propuesta para el futuro seria determinar de una
forma mas amplia qué informacion o propuestas sobre movilidad sos-
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tenible y adaptacion o mitigacion del cambio climatico ofrece la publi-
cidad de las empresas de automoviles en sus websites, Facebook, Insta-
gram y en Twitter.

En este sentido los autores de este articulo han detectado en una
primera aproximacion que mucha de la informaciéon que publican los
medios periodisticos sobre motor en sus websites y redes sociales esta
mas cercana a la publicidad que al analisis independiente. Basta por
ejemplo hacer una visita a la Web de Motor del diario El Pais (El Pais
Motor, 2020) para encontrar articulos que son casi indistinguibles de
la publicidad.

Metodologia del articulo

Como se ha visto en los antecedentes, las investigaciones sobre publici-
dad y movilidad son escasas y se han centrado en el campo del automo-
vil. En este trabajo se ha optado por combinar una aproximacion cua-
litativa con algunos analisis cuantitativos de ciertos aspectos especificos
(Fowler III'y Close, 2012) debido al hecho de que algunos items son
mas faciles de cuantificar que otros. Siguiendo la metodologia aplicada
por Atkinson y Kim (2015), se ha implementado un analisis cuantita-
tivo estableciendo la frecuencia y variedad de los mensajes de la publi-
cidad con los items que se describen en secciones posteriores de este
trabajo.

Este analisis se ha basado en el material recopilado por los autores
en mas de veinte anos donde aparece la bicicleta bien como elemen-
to contextual bien como producto. Se ha recurrido también a la revis-
ta Ciclosfera* para analizar el segmento de la publicidad de las bicicle-
tas en papel impreso. Ciclosfera es la tinica revista comercial en Espana
donde predomina la bicicleta como medio de transporte urbano. El
resto de las revistas que se publican en Espana estan enfocadas a la bi-
cicleta deportiva.

Se plantea como objetivo del articulo analizar la publicidad comer-
cial e institucional donde aparezca la bicicleta. Esta publicidad se abor-
da en diferentes campos seleccionados por los autores: publicidad de
diversos productos que usan la bicicleta como elemento de acompana-
miento, la bicicleta en anuncios de coches, campanas institucionales y
finalmente publicidad de las empresas de bicicletas.

A continuacion se plantean los objetivos especificos del estudio.
Evaluar el papel de la bicicleta en los anuncios de diversos productos
ajenos a la movilidad y en los anuncios de coches. Analizar las cam-
panas institucionales de promocion de la bicicleta como vehiculo de
transporte, detectando sus puntos fuertes y débiles. Identificar si la sa-
lud es un elemento que se destaca como forma de movilidad activa.
Determinar si se muestra preocupacion ambiental en la publicidad de
las bicicletas. Analizar si el cambio climatico tanto en sus formas de mi-
tigacion como adaptacion esta presente acompanando a los modelos,
declarando por ejemplo que es un vehiculo cero emisiones. Determi-
nar si la Smart City se relaciona con la bicicleta, especialmente con las
bicicletas eléctricas, mayormente conocidas como e-bikes. En resumen,
detectar tanto buenas como malas practicas.

La seleccion e interpretacion de los anuncios fue condicionada por
los objetivos del estudio. La publicidad puede ser considerada como
un discurso tanto textual como grafico. La interpretacion de estos dis-
cursos y su evaluacion en términos de si contribuyen a una promocion 4 Cfr. https://www.ciclosfera.com/.
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| sabrlas que hacer para \u\nr ,

de forma sostenible, con lo
que irias en bicicleta y no
en coche o moto, y como
TODOESTACONEGTADO
adelgazarias ese par de
kilos que te hacian sentir

adecuada de la movilidad activa en bicicle-
ta alejada del denominado “estigma” (Al-
dred, 2013) constituyen parte importante
de esta investigacion. Como senala Aldred
(2013) la eleccion del medio de locomo-
cion no esta efectivamente restringida a
un mero calculo material basado en crite-
rios como la rapidez, el coste, la comodi-
dad o la seguridad, sino que ademas esta
influenciada por las formas culturales y las
escalas de valores propias del individuo y
de la sociedad en la que vive. De hecho, en
grandes sectores de la poblacion espanola
y de los medios de comunicacion la bicicle-

ta sigue teniendo un “estigma” de medio
de transporte de baja categoria o, en todo
caso, propio de jovenes deportivos o eco-
logistas. Romper ese estigma es un objeti-
vo imprescindible de cualquier politica de
promocion de la bicicleta con pretensio-
nes realmente transformadoras (Aldred,
2013).

El andlisis fue realizado por investigado-
res expertos en movilidad sostenible y que
participan en el seminario “Respuestas des-
de la Comunicacion y la Educacion al Cam-
bio Climatico” (CENEAM, 2018). El ultimo
seminario tuvo lugar en Navarra en octu-

bre del 2019.

inseguro e invitarias a cenar
a esa chica. Ergo, si te gusta
tener citas, ve a por tu
diarioADN vya.

Figura 1. Publicidad del Diario gratuito Resultados

ADN. Fuente: vallo publicitaria del Metro

de Madrid. Afio 2007. Publicidad de diversos productos que usan la bicicleta

como reclamo

En primer lugar, se aborda la publicidad en diversos productos que
usan la bicicleta como elemento contextual. Son numeroso los anuncios
de este tipo recopilados por los autores y que abarcan diferentes areas:
prensa gratuita, medicamentos, vinos, empresas energéticas, alimentos,
bebidas azucaradas, empresas de servicios financieros, marcas de ropa,
bancos, etc. Un total de 44 anuncios diferentes componen la muestra.

Los sectores que mads recurren a la bicicleta son: bancos y empre-
sas de seguros (32%), alimentacién(18%), y medios de comunica-
ci6on(14%). En el ambito de los productos farmacéuticos solamente un
7% de los anuncios.

En cuanto a las argumentaciones visuales o textuales: aparecen ma-
yoritariamente ciclistas urbanos en los anuncios (64%), siendo impor-
tante que un 50% la presente como medio de transporte, otros anun-
cios la asocian a la diversion (36%), mejor comunicaciéon entre las
personas(25%) y elemento saludable(23%). Destaca negativamente
que solamente un 14% la vincula al medioambiente y un porcentaje
bajisimo (7%) con el cambio climatico. Las malas practicas detectadas
representan escasamente un 7%. Estas se han centrado en potenciar
un sentimiento de superioridad entre los que se desplazan en coche
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o motocicleta respecto de usuarios de la bicicleta
(dos anuncios) y otra en considerarla como un ve-
hiculo para jubilados que son los que tienen mas
tiempo libre.

A continuacion se analizan con mas detalle y
de forma cualitativa algunos de ellos.

Un anuncio paradigmatico que refleja un
buen argumentario es el que utilizo6 el desapareci-
do periodico gratuito ADNy con el que llen6 mu-
chas vallas publicitarias del metro de Madrid en
2007 (Figura 1): “Si leyeras el diario ADN sabrias
qué hacer para vivir de forma sostenible, con lo
que irfas en bicicleta y no en coche o en moto,
y como todo esta conectado adelgazarias ese par
de kilos que te hacian sentir inseguro e invitarias
a cenar a esa chica”. En el texto del anuncio se
abordan muchos elementos interesantes: cambio
climatico, salud, movilidad activa, relaciones en-
tre las personas, etc.

Este anuncio tan explicito puede vincularse a
la enorme presencia mediatica del documental de
Al Gore a mediados del 2007, con lo cual la soste-
nibilidad irrumpe en los medios de comunicacion
con fuerza en este ano, como detectan algunos
autores (Jiménez Gomez y Martin-Sosa, 2018). Lo
anterior y la presentacion de la Estrategia Estatal

de Cambio Climatico hacen que el calentamiento

!1 | F' ‘Supracn At 0 186190 0 snerg cada mafens, para Gus distuses

global y las emisiones aparezcan con fuerza en la .
publicidad empresarial a mediados del ano 2007 . i
(Pedros-Pérez y Martinez-Jiménez, 2010).

También la publicidad de ciertos medicamentos empleara a perso-
nas desplazandose en bicicleta como sinénimo de vida saludable, es el
caso de Supradyn activo “que te recarga de energia cada manana” (Fi-
gura 2). En este anuncio como buena practica la supuesta madre y el
hijo van vestidos con ropa que no es deportiva atravesando un viario
que pasa por un parque. Es un anuncio vinculado a la anteriormente
mencionada “movilidad activa” (Haufe et al., 2016).

Otro ejemplo de buena prdctica es la bicicleta usada en la publi-
cidad de un vino de la marca Martin Codax. Frente a otras ocasiones
donde se considera al que usa la bicicleta como alguien marginal en
este caso la tenemos asociada a una botella de vino de buen etique-
tado (Pedros-Pérez, 2014). Es de aquellos pocos anuncios donde se
atreven a asociar la bicicleta con un producto de cierta categoria. A
pesar del citado anteriormente “estigma” (Aldred, 2013) impuesto
social y publicitariamente a los que no usan el coche, se encuentran
algunos lugares, Cambridge (Carse et al., 2013), donde estudios cuan-
titativos que tienen como variable la estratificacion socioeconémica
de los usuarios, viajar en coche no esta asociado a una posicion eco-
noémica alta. En este estudio fue encontrada una relacion inversa con
la posicion econémica. Hay una mayor tasa de uso de la bicicleta en-
tre los de alta posicién econémica (30%) comparada con los de baja
(23%).

Los molinos edlicos en el sector energético o el coche eléctrico en
el de la automocion son un referente iconico de la produccion y con-
sumo sin impactos medioambientales. Asi, la fuerza semantica de los

== Supradyr

W it

Figura 2. Publicidad de Supradyn acti-
vo. Fuente: Revista El Pais Semanal. Junio

2008.
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Figura 3. Publicidad de Gas Natural Fe-
nosa con motivo del 5 de junio. Fuente:

Diario El Pafs. Ado 2014,

medio ambiente |
es pensar en un
futuro mejor.

’}f}:_

J junjq

En Gas Natural Fenosa pensamos
siempre en la sostenibilidad yel
uso responsable de la energia
prestando una especial atencion

a la proteccion del entomo y al uso
eficiente de los recursos naturales.

arvar el medio ambiente solo

i lo hacemos entre todos.
Juntos seguiremos esforzandonos
para hacer del mundo un lugar mejor.

Si quieres saber mas, entra en
gasnaturaifenosa.ccm.l’mad:oamh}an:e

i
gasNatural P}

fenosa

lon eueﬂafu gue piensa

1

aerogeneradores ha extendido su uso en
multitud de materiales graficos de empre-
sas y entidades publicas pertenecientes a
diversos sectores (Jiménez-Gomez, 2017).
Un papel similar esta aportando la bicicle-
ta en los anuncios de empresas energéti-
cas como es el caso de Gas Natural Fenosa
(Figura 3), que usa la bicicleta en su pu-
blicidad para conmemorar el dia 5 de ju-
nio, dia mundial del Medio Ambiente. En
muchas ocasiones esta efeméride se asocia
con la naturaleza, con parques naturales,
senderismo, etc., mientras el medioam-
biente urbano que es en el que transcurre
la mayor parte de la vida de los seres hu-
manos no se menciona. En este anuncio
de la empresa Gas Natural ocurre lo con-
trario, se muestra un contexto eminente-
mente urbano con grandes edificios y la
bicicleta es una del tipo para desplazarse
comodamente por la ciudad. El slogan es:
“Pensar en el medio ambiente es pensar
en un futuro mejor”, con lo cual la bici-
cleta se asocia con el vehiculo del futuro
“para hacer del mundo un lugar mejor”.
Otra energética, en este caso la eléctri-
ca Endesa, usa la bicicleta y un paisaje de
molinos edlicos para ilustrar su compro-
miso con un mundo mas sostenible como
empresa patrocinadora de la Cumbre del
Clima de Madrid, la COP 25 (Figura 4). El
texto que acompana el anuncio es: “:Tu
energia te lleva a2 un mundo mas sosteni-
ble? Confia en una compania que lleva la
energia de la naturaleza a 10 millones de

Hogares. What’s your power?”. Se muestra un entorno no urbano y
una bicicleta sin guardabarros para moverse por el campo y por el per-

fil de la imagen parece probablemente del tipo e-bike. En este caso no
es un adulto el que maneja el vehiculo sino un adolescente. El anun-
cio podria evaluarse como un caso claro del denominado greenwashing
(Nyilasy et al., 2014), pues Endesa posee desde hace muchas décadas
varias centrales térmicas de carbon para producir electricidad, alguna
de ellas como la de “As Pontes” de gran tamano, aunque haya anuncia-
do su intencién de cerrarlas (EFE, 2019).

Otro hecho que confirma el greenwashing de Endesa es el compor-
tamiento antirrenovables con el Ayuntamiento de Madrid (Agencias,
2018):

El Tribunal Administrativo de Contratacion Publica ha desestimado los
recursos —presentados por Gas Natural, Endesa e Iberdrola— contra los
pliegos para el suministro de energia eléctrica renovable de edificios mu-
nicipales de Madrid. Dicho acuerdo incorpora como criterio de solvencia
técnica la certificacion, emitida por la Comisién Nacional de los Mercados
y la Competencia (CNMC), de que la energia comercializada deba ser de
origen 100% renovable (etiqueta A).
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La sostenibilidad, y toda la retorica ambiental aso-
ciada a este concepto, ha acabado por instalarse casi en

r
cualquier discurso publicitario. Precisamente por la di- ‘- T U E N E R G IA

ficultad para delimitar conceptualmente el sentido y
el alcance de lo sostenible, cualquiera puede arrogar-
se el término sin mds problemas. Lo paradgjico es que

TE LLEVA A UN

4
lo anuncie dicha multinacional Endesa, sin que quede M U N Do M As

muy claro como produce energia eléctrica de forma
sostenible.

Se recurre a anuncios y campanas publicitarias en las s O ST E N I B L E -

que aparece, explicitamente o mediante lenguajes reto-
ricos y figurados, un pretendido mensaje de proteccion

Confia en una compania que lleva

del medio ambiente que no se corresponde con una la energia de la naturaleza a 10
realidad subyacente escondida tras esa amable imagen i do _ 'é -
proyectada de la bicicleta. El reclamo de lo “sostenible” il 9"89 bt LR
en este tipo de comunicaciéon publicitaria ha logrado
producir en los consumidores lo que algunos autores CUBRE MAS
denominan “ecofatiga” (Jiménez Gémez, 2017). DESCUBRE MAS

La bicicleta en la publicidad de los coches Wh;t'sy ou'b oers

Es destacable que de la base de datos de publicidad ) @

A

de coches que se ha utilizado en este estudio, y que
consta de 592 anuncios, solamente en 9 de ellos apa-
rezca la bicicleta. No obstante, debido a sus argumenta-
ciones, algunos de estos anuncios se han convertido en
virales sobre todo entre los defensores de la movilidad
sostenible. Ademas, debido a la gran inversion publici-
taria, que se ha senalado anteriormente, que realizan
las marcas de coches en los medios de comunicacion,
cualquier mensaje publicitario que lanzan posee una
potencia comunicativa muy grande. En consecuencia,
cualquier campana de la Asociaciéon Espanola de Fabri-
cantes de Automoéviles y Camiones(ANFAC) tiene un
eco tremendo en los medios.

Hay que tener en cuenta que, aun siendo muy pocos
anuncios, el 78% de estos han sido evaluados como ma-
las practicas publicitarias desde la vision de la movilidad
sostenible. Cuantificando las principales argumentacio-
nes que presentan un porcentaje elevado: admiracion
por el coche (44%), asociar la bicicleta al riesgo (33%), la bicicleta es
un vehiculo para la infancia (22%) y es un vehiculo que debe circular
por las aceras (11%). El1 44% de los anuncios con bicicleta eran de los
llamados vehiculos todo-terreno (SUV). No se ha querido aprovechar
por las marcas la elevada capacidad de los maleteros de estos modelos
SUV para sugerir la posibilidad de usarlos como forma de intermodali-
dad con la bicicleta. De hecho, la posibilidad de la intermodalidad bi-
cicleta-coche no se recoge en ningin anuncio de la muestra.

Se analizan a continuaciéon con mas detalle varios ejemplos concre-
tos. El anuncio del Audi A3 con la bicicleta bajando peligrosamente
por una cuesta llevando a un bebe atras y sin conductor (Figura 5). El
texto del anuncio es sumamente indicativo: “Hay sensaciones que no
desearas volver a experimentar nunca. Como la de perder el control.
Conduciendo un Audi A3 con traccion integral quattro experimentaras
justo lo opuesto”. El mensaje asocia el peligro a montar en bicicleta. Fo-

Figura 4. Publicidod de ENDESA con
motivo de la Cumbre del Clima COP
25. Fuente: Diario Cérdoba. Diciembre
2019.
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Figura 5 [izquierda]. Publicidad de Mar-
ca de Coches Audi. Fuente: revista Foto-
gramas. Ao 2001. Figura 6 [derechal.

Nuevo Nissan Pathfinder. Fuente: Pafs Se-
manal. Aio 2007 .

Figura 7. Seat Alhambra. La biciclefa es
un juguete para nifos. Fuente: Website
de Seat. Mayo 2016.

-
LAS CICATRICES CUENTAN MEJORES HISTORIAS
QUE LOS TA"T.UAJES

mankar nunca. Come fa de e
parder ol cantrok Audi
Conducinas un Auti A3

£0n tracckin integral

R eapetioentaris

humte b apuesio

¥ tendrds slesnpre la

$agericad de qus razarhs

.......... s makcima

Preciskin y de que nade te

separadi de b caming,

%in duda. un buen motivo.

NUEVO NISSAN PATHFINDER T —

menta la idea de que desplazarse en bicicleta es algo arriesgado, ade-
mas de practicado por irresponsables. Lo que esta demostrado es que
el peligro para los ciclistas proviene del comportamiento incivico y de
la velocidad excesiva de muchos automovilistas.

En la publicidad del todoterreno “Nuevo Nissan Pathfinder” (Figu-
ra 6) se argumenta de forma similar, se enfrenta el vehiculo bicicleta
totalmente deformado por un accidente y relegado a la baca del coche
vs. el solido y seguro todoterreno.

En otros anuncios de coche en prensay television se muestra la bici-
cleta como un medio de transporte asociado a la infancia; es el ejemplo
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concreto del anuncio del Seat Alhambra (Figura 7). En otro anuncio Figura 8. Hyundai Tucson Todoterreno.
de “Hyundai Tucson Todoterreno”el ciclista se baja de la bicicleta y ca- Imagen procedente del Vebsite de la
mina para admirar con detenimiento la superioridad del vehiculo SUV marca. Mayo de 2016.
que se desplaza en un medio urbano (Figura 8).
En otros la bicicleta se muestra como algo mitad elemento decorati-
vo “vintage” y mitad objeto asociado a la infancia(Anuncio Audi A3, Fi-
gura 9). El slogan es bastante poco responsable ambientalmente: “des-
pués de todo no has cambiado tanto”, indicando el paso de la bicicleta Figura 9. Modelo Audi A3. La bicicle-
a un vehiculo motorizado contaminante. fo como elemento decorativo. Fuente: £l
Podria resumirse que este tipo de publicidad de coches presenta Pais Semandl, 2010.
el automovil como el modo de transporte normati-
vo y habitual, infravalorando o incluso desprecian-
do a la bicicleta como vehiculo. Ese mismo tipo de
minusvaloraciones aparecen en algunos anuncios
de coches para el transporte publico o el desplaza-
miento andando como han descrito algunos auto-
res (Garcia Martin, 2018; Pedroés-Pérez et al., 2019).
Como se senalaba mas arriba, no se han detec-
tado tampoco anuncios de automoviles donde se
fomente la intermodalidad bicicleta coche. Esta es
una solucion eficaz al transporte en unas ciudades
con un urbanismo difuso donde son muy frecuentes
los desplazamientos motorizados desde viviendas en
barrios dormitorio hasta aparcamientos disuasorios
(Marqués Sillero, 2017, p. 96).En estas ubicaciones
de destino seria ideal poder sacar del automovil la
bicicleta plegable para acabar el trayecto.
Concluyendo, la bicicleta es percibida por algu-
nas marcas de automoviles con un alto potencial
como vehiculo de transporte, de ahi que laignoren T e e
en el 99% de su publicidad. Ademas, en base a esto 0
en algunos anuncios de coches se presenta la bici-
cleta con una imagen que contribuye a colocarla
en una posicion incomoda, enfatizando los riesgos
en su desplazamiento, mostrandola como un ob-
jeto decorativo, como un vehiculo apropiado para

tor Mirasierra
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ninos que conseguiran su objetivo de adultos cuando empiecen a des-
plazarse en coche, etc.

Publicidad institucional

El sector de la Administracion a través de la publicidad institucional
empieza timidamente a promocionar la bicicleta como medio de trans-
porte urbano. A este sector se unen también las campanas de promo-
cion de organizaciones probici de la sociedad civil. En este apartado se
analizan ambos sectores.

La muestra cubre 20 campanas institucionales. Se han analizado di-
ferentes items. Un 25% de las campanas mezclan diferentes modos de
transporte, colocando a la bicicleta como aliada, por ejemplo, del trans-
porte publico, hacen referencia a entornos urbanos en un 30%, la bici-
cleta se presenta como medio de desplazamiento en la ciudad en un 55%
y finalmente puede ser también un objeto vintage-romantico (25%).

Es destacable qué beneficios importantes de este tipo de movilidad
son infrarrepresentados: salud(15%), ahorro en combustible (5%) y ca-
lidad del aire(5%).

Las malas practicas detectadas representan un 25%. Como ejemplos
de estas, la organizacion del Dia de la Bicicleta en la ciudad, en ocasio-

Figura 10. Publicidad Institucional. Bici- nes coincidiendo con la Semana Europea de la Movilidad, sin aportar
cleta del cantén de Ginebra en Suiza. en la campana ningun elemento ambiental o de movilidad activa, sim-
Ano 2009.

plemente como un motivo de diversion. Otra mala practica en cam-
panas institucionales ha sido mostrar también
la bicicleta como algo propio de la infancia. A
continuacion, se analizan con detalle varios ca-
sos concretos de campanas de la administracion.

Se presenta una campana de publicidad ins-
titucional del canton de Ginebra en Suiza don-

‘ &, \ 25 de se promociona al mismo nivel los medios de
g | & - - transporte sostenibles: caminar, bicicleta, auto-

g ' bus y tren (Figura 10). Es un ejemplo de una

A Velo A pi ed En bus. En tram buena practica publicitaria pues muestra la bici-

cleta de una forma inclusiva. Muchas campanas
(,M no UV -E.O-u Po,s O-ﬂs I O- V"Q" de promocion del transporte publico olvidan al

caminante y a la bicicleta que son sus aliados na-
turales. Por otra parte, la bicicleta esta contex-
tualizada adecuadamente alejada del “estigma”
(Aldred, 2013), mostrando un entorno urbanoy
gente elegante. Esta campana la hicieron los sui-
zos hace mas de diez anos, lo que muestra una
idea del compromiso existente en este pais hace
ya mas de una década.

Otra buena practica publicitaria es la del
ayuntamiento de Valladolid y su sistema de bici-
cletas publicas denominado “VallaBici” (Figura
11) con el siguiente slogan: “Suamate al efectoci-
cleta. Todo cuerpo subido a una bicicleta experi-
menta el placer de tener solo ventajas: Limpia y
respetuosa, enamora, comodo/a, ahorra, sano-
te, sanota”. L.a usuaria del anuncio es una perso-

“=i . mnajoven que se desplaza vestida informalmente
%C&Tﬁ por un entorno urbano y claramente se promo-

www.ge.ch/mobilite L'air de rien changeons I'air! . . - .
5 T . ciona el mensaje de la bicicleta como medio de

138 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 125-149
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i113.08



La imagen de la Bicicleta en la comunicacién publicitaria: movilidad sostenibley cambio climdtico

,Swnatc-a!
Eﬁe@toclcletaf. f

“Jodo cuenpo subido a una bicicleta, experimenta

FquILBRA
gﬁ- mente
WigadRgd

transporte habitual y cotidiano y con atributos ligados al medio am-
biente, la salud y la comunicacion intrapersonal.

Por el contrario, como mala practica de publicidad institucional
cabe senalar la correspondiente al Ayuntamiento de Salamanca en el
verano del 2019 (Figura 12). El slogan es “Apuesta por la Movilidad Sos-
tenible. Escribamos la historia de nuestra ciudad”. Se ilustra la movili-
dad sostenible con un usuario vestido integralmente de deporte y en
un contexto que parece una prueba de ciclismo por el campo. De nue-
vo una institucion publica comete el error de asociar el transporte en
bicicleta (movilidad sostenible) con una practica deportiva y de riesgo,
va con €asco.

También se emplea mucho la imagen de la bicicleta en la propa-
ganda institucional vinculada al turismo, asociando este vehiculo con
el descubrimiento de nuevos sitios y la relajacion del tiempo sin pri-
sas. Se presenta una campana de la Consejeria de Turismo de la Junta
de Andalucia (Figura 13) que puede ser justificada como una buena
prdctica pues aparece una mujer vestida de forma elegante y manejan-
do una bicicleta urbana. Otras campanas también promocionan el tu-
rismo con imagenes de bicicletas y se han encontrado de la ciudad de
Gijon (mayo 2015) o la Comunidad de Madrid (noviembre 2018). En
algunos casos la bicicleta posee un aire decadente como pertenecien-
te a un tiempo pretérito asociado con el pasado y el patrimonio de las
ciudades.

También se abordan algunas de las campanas realizadas por las aso-
ciaciones probici de Espana integradas en la Coordinadora Estatal
ConBici. Por ejemplo, es destacable la campana de promocion de la bi-
cicleta disenada por las asociaciones de Andalucia. Se buscaba la nor-

Figura 11 [izquierda]. Publicidad Insti-
tucional. Bicicleta del ayuntamiento de
Valladolid. Sistema de Bicicletas Publi-
cas. Ao 2019. Figura 12 [derechal.
Publicidad Institucional del ayuntomiento

de Salamanca. Fuente: Valla Publicitaria.
Aro 2019.
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Figura 13 [izquierda]. Publicidad Institu-
cional. Consejerfa de Turismo de la Junto
de Andalucia pagada con fondos euro-

peos. Ao 2016. Figura 14 [derechal.

Campaiia de asociaciones probici. Afio
2007 . Pafrocinada por la Junta Andalu-

cla.

Gemma Nierga

Periodista

malizacion de la bicicleta como medio de transporte mostrando como
usuarios a quienes podian reconocerse como “personas de reconocido
prestigio” como médicos, periodistas de la radio, actores, cantantes,
etc. El lema usado era: “En Bici asémate al mundo. Campana de pro-
mocion de la Bicicleta como medio de transporte sostenible y saluda-
ble”. En esta campana participaron desinteresadamente la periodista
Gemma Nierga (Figura 14), la cantante Rakel Winchester o el médico
Pedro Benito, jefe del servicio de Endocrinologia del Hospital Reina
Sofia de Cordoba.

Otra campana importante fue la realizada por la Coordinadora
ConBici patrocinada por el Ministerio de Medio Ambiente (Martin M,
2019) durante el ano 2006 (Figura 15). Uno de los lemas era: “Mejor
con Bici. Eres inteligente, no hay mas que verte, ahorras diariamente
sin necesidad de repostar.” En esta campana se promocionaba la bici-
cleta en ambientes urbanos como por ejemplo un mercado de abastos
y se mostraba a usuarios también ataviados de forma corriente, por su-
puesto no deportiva. “Mejor Con Bici” fue una campana que informa-
ba sobre todas las ventajas y beneficios de la bicicleta y de su potencial
como medio de transporte urbano. Ofrecia consejos practicos y senci-
llos sobre c6mo iniciarse en el uso de la bicicleta y presenta la bicicleta
como una alternativa de movilidad urbana mas respetuosa con el en-
torno y como una apuesta por la calidad de vida en nuestras ciudades.

La contaminacion del aire, el ruido y los problemas de movilidad
urbana, asi como sus efectos y consecuencias para la salud de los ciu-
dadanos y del planeta, ponian de manifiesto la necesidad de pensary
hacer los desplazamientos urbanos, que suelen ser de tres a cinco kilo-
metros, de otra manera.

La crisis econémica del ano 2008 y la desaparicion de las subvencio-
nes publicas acab6 con la mayoria de estas campanas de las organiza-
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ciones civiles que incidian correctamente en su di-
seno en promocionar la bicicleta como vehiculo de
transporte en la ciudad.

A la vista de los resultados obtenidos en el ana-
lisis de las campanas institucionales, seria muy util
desarrollar guias de comunicacion para estas cam-
panas de la administraciéon sobre movilidad soste-
nible. En este sentido se podrian plantear varios
anuncios tipo que reflejen ejemplos de buenas
practicas que deben usar las administraciones.

-

5

4
K
f

Publicidad de bicicletas

A continuacion, se pasa a analizar algunos ejem-
plos de anuncios de empresas de bicicletas. Hace
unos quince anos (Pedros-Pérez, 2005) era casi im-
posible encontrar publicidad comercial de mode-
los de bicicletas como medio de transporte en los
medios de comunicacion. En la actualidad con el
boom de la bicicleta urbanay de la bicicleta eléctrica
y de la existencia de la revista Ciclosfera la situacion
es muy distinta.

Para analizar la publicidad de la bicicleta en Ci-
closferase han abordado tres niimeros publicados en

2019 correspondientes a primavera, verano y otono. Mejo r @&bo
Dentro de estos tres niumeros se han seleccionado ConBici
anuncios sobre bicicletas obviando aquellos dedi- e
cados a accesorios como candados, alforjas, cascos, I blcciete come transporte

etc. Dominan en estos nimeros recientes los anun-

Eres inteligente...
no hay mds que verte*

*ahorras diariamente sin necesidad de repostar.

cios de bicicletas eléctricas. Esta promocion de este

segmento de bicicletas se justifica en el hecho de que combinar ciuda-
des mas amigables con las bicicletas con rapidos avances en la tecnolo-
gia ha desembocado en un notable aumento en la compray uso de las
bicicletas eléctricas (MacArthur, Dill y Person, 2014).

La muestra analizada comprende 19 anuncios de bicicletas extrai-
dos fundamentalmente de la revista Ciclosfera. Se destacan algunos as-
pectos muy positivos en cuanto a las argumentaciones usadas en esta
publicidad: normalizacion de la bicicleta como vehiculo de transpor-
te (68%), vestimenta urbana(60%) y presencia de entornos urbanos
(58%). También se han detectado cualidades atribuidas a las bicicletas
que coinciden con los esléganes de la publicidad de los coches iden-
tificados en otras investigaciones (Pedros-Pérez et al., 2019): tecnolo-
g1a(47%), diversion (32%) y gadgets electrénicos(16%).

Aspectos importantes que tienen muy poca presencia: Ahorro
(11%) y explicitar que la bicicleta es transporte sostenible (5%). Items
que ni se nombran a pesar de su presencia cada vez mas frecuente en
el discurso contemporaneo de la movilidad sostenible: Smart City, sa-
lud, cambio climatico, calidad del aire y presencia de infraestructura ci-
clista (carril bici). Casi el 70% de los anuncios estan dedicados a e-bikes.

A continuacion, se analizan algunos ejemplos concretos con mas
detalle. Es una buena eleccion para desmontar el “estigma” (Aldred,
2013), la imagen que usa la website de la marca Velorbis para publicitar
sus bicicletas (Figuras 16 y 17). El mensaje 6ptimo para transmitir seria
que “yo también uso la bicicleta, ti también puedes hacerlo”. Se trata
de incidir en un cambio en la percepcion social de la bicicleta. De for-

Figura 15. Campaiia de asociaciones
probici. Afio 2006. Patrocinada por el
Ministerio de Medio Ambiente del go-
bierno de Esparia.
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Figura 16 [izquierda]. Publicidad de bi-
cicletas Velorbis. Imagen bajada de lo
website en el afio 2009. Figura 17 [de-
recha]. Publicidad de bicicletas Velorbis.
Imagen bajada de la website en el afio

2009.

ma que esta se muestre como algo chic que esta de moda. De hecho,
abundan las paginas de contenido que vinculan este atributo a la bici-
cleta. Numerosos movimientos nacen inspirados en CopenhagenCycle-
Chic,” movimiento ciclista urbano que defiende el “estilo” sobre la ve-
locidad de desplazamiento.

El anuncio de la bicicleta LivFlourish (Figura 18), una bicicleta de
apariencia netamente urbana, con este texto: “LivFlourish: la manera
inteligente y con estilo de recorrer la ciudad. Con un diseno funcional
y elegante, la Flourish es la bicicleta perfecta para desplazarse por la
ciudad. Versatil, ligera, comoda y con un diseno que hara tus paseos en
bici mas divertidos”. En su mensaje también es destacable que se recu-
rre a algunos argumentos que los autores encontraron como predomi-

Con un disefio funcional y elegante, la Flourish
es 1a bicl perfecta para desplazarse por la ciudad.
Versatil, ligera, comoda y con un diseno que hara

Figura 18. Publicidad de biciclefa Liv
Flourish. Imagen de la revista Ciclosfera.
Afo 2019.

5 Cfr. CopenhagenCycleChic

tus paseos én bici mas divertidos.

(£ X

nantes en la publicidad de los coches como “la diversion” o el “diseno”
(Pedros-Pérez et al., 2019). Para esta marca en este anuncio especifico
la bicicleta es un vehiculo orientado al transporte urbano. No obstan-
te, esta marca, si se entra en Facebook o Twitter, esta muy orientada al
ciclismo deportivo que realizan mujeres.

También incluye bien grande el lema: “Smart and Stylish” asociando
la bicicleta con la denominada Smart City. La mayoria de la investiga-
cion sobre la “smart mobility” esta ampliamente focalizada en el auto-
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movil e incluye perspectivas muy tecno-céntricas acerca del transporte
inteligente. La ideologia dominante del “cochismo” estd impregnan- BELLEZA EXTERIOR.
do el discurso del desarrollo de las Smart City segun algunos autores TE':““I."EIAIHTEHIBH.

(Behrendt, 2019). BERLIN DAO
www littiumbykaos.com

Otra marca que se publicita mucho en la revista son las bicicletas
Littium; se trata del modelo Berlin Dao, que muestra un entorno ur-
bano nocturno, lo cual es muy poco frecuente en un anuncio de bici-
cletas y si muy habitual en la publicidad de coches, y la usuaria es una
mujer (Figura 19). El lema: “Belleza Exterior. Tecnologia Interior”. El
argumento tecnologico también es uno de los predominantes en los
anuncios de coches, llegando a ser el predominante en las websites de
los coches para los anos 2015 y 2016 (Pedros-Pérez et al., 2019). Si se
entra en la Web de Littium® (Littium, 2020) el argumento dominante
es “La apuesta Vintage de Littium”.

La imagen de bicicleta urbana se capta enseguida en este anuncio
de bicicletas Littium (Figura 20) por el entorno de calle en que apare-
ce y por la vestimenta de los usuarios, alejada de los llamados “ciclistas
que van de bonito”, adjetivo con el que muchos usuarios se refieren a
los ciclistas deportivos que a veces parecen provenir de un desfile de
moda deportiva. El argumento principal que utiliza viene ligado al aho-
rro, al menor consumo: “100 kilémetros de autonomia por cinco cén-
timos”. Ya en letra mas pequena: “descubre el futuro de la movilidad Figura 19. Publicidad de biciclefa Lit
eléctrica”. Poniendo una pica en Flandes con este tltimo lema contra fium. Imagen de la revista Ciclosfera.
la habitual identificacion reduccionista que se hace entre movilidad Afio 2019.
eléctrica y coches eléctricos. En el futuro para que la e-bike tenga su
propia identidad es necesario desarrollar un lenguaje propio para las
e-bikes que les dé visibilidad, que podria ser e-velomobility o e-velomobili-
ty. ¢Queé justifica esta distincion? El discurso mainstream sobre e-mobility
esta totalmente escorado hacia el coche, identificando movilidad eléc-
trica con automovil, por eso es necesario expandir y reforzar el discur-
so de la e-velomobility (Behrend, 2018).

Asi, en la actualidad en la publicidad de los coches eléctricos se
muestra como solucion ambiental los poderosos todoterrenos eléctri-
cos como vehiculos ideales para la Smart City. Por ejemplo, anuncian-
do el “nuevo Hyundai Kona eléctrico” cuyo peso es de 1500 kilogramos
y el hibrido 1376 kg. Seria deseable destacar en la publicidad de las e

Figura 20. Publicidad de bicicleta Littium
plegable eléctrica. Revista Ciclosfera.
Ao 2019.

100 KN ﬁi AUTONOMIA POR 5 CENTIMOS

SIS % '
DESCUBRE EL FUTURD DE LA MOVILIDAD ELECTRICA % '_ ' T T’ 'J’
www littiumbykaos_com

T

6 Cfr. CopenhagenCycleChic
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Figura 21. Publicidad de Biciclefa Fle-
bi. Imagen de la revista Ciclosfera. Afo
2019.

bikes este argumento ligado a la eficiencia: comparar estos pesos de los
automoviles eléctricos con el de una bicicleta eléctrica cuyo promedio
es de 25 kg.

Si se aborda la publicidad de la bicicleta Berlin Dao se encuentra
este texto en la Web:

Berlin lleva integrada la tecnologia DAO que permite administrar la
potencia al motor adaptandose a la conduccioén de cada usuario, gracias
a ello, se consigue optimizar la potencia de la e-bike. Al gestionarse por si
solo, no es necesario el tradicional display en el manillar, por lo que Ber-
lin se puede considerar la primera bicicleta eléctrica 100% libre de cables.
Es posible gestionar la potencia de modo manual. Se realiza mediante un
controlador bluetooth vinculado al teléfono del usuario a través de una
app de gestion.

Un texto muy similar el anterior de la bicicleta Berlin es el que se
identifica en los anuncios de coches que destacan también los llama-
dos gadgets en un 83% para los vehiculos a motor (Pedrés-Pérez et al.,
2019):

Todas las bicicletas eléctricas tienen un exceso de cableado, este es el
motivo principal por el que hemos desarrollado un nuevo concepto de bi-
cicleta. El modelo Berlin dispone de toda la potencia de una buena bicicle-
ta eléctrica pero la interfaz entre la bicicleta y el usuario ha desaparecido.

En la publicidad en la revista de la marca Flebi (Figura 21) se mues-
tra a una usuaria con una bicicleta plegable vestida de ciudad. En la
website de las bicicletas plegables Flebi aparece este texto donde se sitia
a la bicicleta con la cualidad transporte sostenible:
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Un innovador concepto de transporte sostenible que combina tres ca-
racteristicas principales. Tienen un tamano muy compacto tras plegarse,
pesan muy poco para que la puedas transportar con comodidad y cuentan
con un sistema eléctrico para que te desplaces sin esfuerzo.

En otros textos se destaca sobre todo la comodidad del plegado, im-
portante para facilitar la intermodalidad coche-bicicleta o transporte
publico-bici.

¢Por qué Flebi? Se pliega facil y rapido. Con un click ya tienes tu bici re-
ducida a la mitad de tamano para guardarla donde quieras.
Llévala contigo. Empujala semiplegada o arrastrala como un trolley. Y si
tienes que levantarla, pesa muy poco. Disfruta la asistencia. Alta potencia y
larga autonomia para desplazarte sin esfuerzo de forma limpia y divertida.
Cabe destacar que los autores han observado que en los trenes en
Andalucia cada vez acceden mas usuarios con bicicletas plegables que
practican la intermodalidad.

Abordando otra marca, las bicicletas eléctricas de paseo Winora Si-
nus Tria 8. El texto es el siguiente: “Una bicicleta eléctrica confort con
motor central Bosch Performance Cruise de 60 Nm. Comodidad y ele-
gancia para una vida urbana”(Extraido de Twitter).

En cuanto a la marca de bicicletas Giant Express Way: “:Quién dijo
que los trayectos diarios son rutinarios? Convierte tus desplazamientos
cotidianos en aventuras con esta elegante bicicleta plegable”. Un texto
muy similar al que aparece a veces en la publicidad de los coches como
este en la Web de El Pais Motor: “Los 15 coches mas divertidos para dis-
frutar de una carretera con curvas. Los mejores modelos para sabo-
rear recorridos sinuosos exprimiendo el motor (respetando siempre
las normas, por supuesto)”(COG, 2017).

Concluyendo, la publicidad de bicicletas analizada opta por buenas
practicas como mostrar que la bicicleta en la ciudad como medio de
transporte esta de moda y es apropiada para que la usen “gente de re-
conocido prestigio”. Otras buenas practicas, aunque escasas, identifi-
can la bicicleta como un elemento de ahorro econémico y como trans-
porte sostenible.

Faltan referencias en la publicidad de las marcas de bicicletas a la
construccion de la Smart City, a la cuestion ambiental y a las ventajas
respecto de la salud. Seria muy recomendable introducir esléganes so-
bre movilidad activa o vehiculo cero emisiones. Cierta publicidad recu-
rre a lemas parecidos a los de los automoviles.

Conclusiones

Las logicas limitaciones de esta investigacion han permitido detectar
ciertas tendencias que pueden servir de base para posteriores inves-
tigaciones de la comunidad cientifica. Los resultados de este trabajo
pueden servir de incentivo para que las empresas de bicicletas mejoren
sus estrategias de comunicacion enfocadas en la movilidad sostenible.

Seria muy util también desarrollar guias de comunicacion para la
publicidad institucional sobre movilidad sostenible. En este sentido se
podrian plantear varios anuncios tipo que reflejen ejemplos de buenas
practicas que deben usar las administraciones. Es importante que estas
campanas institucionales hagan hincapié en la faceta correspondiente
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a la adaptacion al cambio climatico, en las subidas de temperatura 'y en
las olas de calor que hardan que los episodios de contaminacién sean
mas frecuentes, destacando la necesidad de la restriccion del uso del
coche y la promocion del uso habitual de la bicicleta.

El papel de la bicicleta en productos no relacionados con la movi-
lidad suele ser sinonimo de mejor comunicacion entre las personas,
transporte, diversion y elemento saludable. La publicidad de los coches
presenta el automovil como el modo de transporte normativo y habi-
tual, infravalorando o incluso despreciando a la bicicleta como vehicu-
lo. Se detectan algunos anuncios de coches que presentan la bicicleta
como un elemento pasivo, fuera de las opciones de movilidad y como
un vehiculo de riesgo que se libra de los accidentes gracias a los nume-
rosos gadgets electronicos que incorporan los modernos automoviles.
No se han detectado tampoco anuncios de automoviles donde se fo-
mente la intermodalidad bicicleta coche, una solucion eficaz al trans-
porte urbano especialmente en las grandes ciudades.

La bicicleta ha de mostrar en su publicidad que es un elemento que
contribuye a la mitigacion y a la adaptacion frente al cambio climatico.
Se ha de insistir mas en la cuestion ambiental y de salud en la publici-
dad de las marcas de bicicletas, introduciendo esléganes sobre movili-
dad activa o vehiculo cero emisiones. Se han detectado buenas prac-
ticas donde la bicicleta se muestra como un vehiculo chic y elegante.
Cierta publicidad recurre a lemas parecidos a los de los automoviles
como gadgets electronicos, diversion, diseno, libertad; esto tiene sus as-
pectos positivos y negativos.

La industria del automoévil hace del concepto Smart City una estra-
tegia corporativa para proyectarse como un interlocutor imprescindi-
ble si una ciudad quiere ser urbe inteligente, exigiendo por ejemplo
que las administraciones coloquen puntos de recarga. Debajo del dis-
curso Smart subyace la tendencia a fetichizar cierto tipo de practicas,
infraestructuras y tecnologias en detrimento de otras que permanecen
invisibles y escondidas debajo del tejido urbano, como la bicicleta y el
caminar, pero que hacen la vida posible en la ciudad, a la vez que es-
tructuran la cotidianeidad que se experimenta(March, Ribera-Fumaz y
Elias, 2016). La bicicleta en la publicidad ha de pregonarse por tanto
como un elemento imprescindible en la Smart City.

El discurso mainstream sobre e-mobility esta totalmente escorado ha-
cia el coche, identificando movilidad eléctrica con automovil, por eso
es necesario expandir y reforzar el discurso de la e-velomobility en la pu-
blicidad de las bicicletas eléctricas. Las administraciones deben tam-
bién promocionar las bicicletas eléctricas, dado el escoramiento actual
de las instituciones hacia el coche eléctrico.
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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.

Key words
Urban cycling; Infrastructure; Social field; Habitat pro-
duction and management; Social movements

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-

152 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 151-168
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i113.09



La influencia del campo social pro-bicicleta en el proceso de promocién del ciclismo urbano en Sevilla

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 unicos 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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Summary

An extensive literature examines the usefulness of “Safe
Routes to Schools programs” to encourage active trav-
el (walking and cycling) to school, thereby increas-
ing physical activity with all its benefits for mental and
physical health, mainly in the Global North. This arti-
cle reports on an adaptation for vulnerable schools in
several Chilean cities (2016-2019). This change of con-
text transformed the program, which focused on gen-
der, civic education, and rights as central to to a just,
sustainable transport system. “Sustainable transport” is
an ecology of modes that improves connections among
walking, cycling and public transport. “Iransport jus-
tice” becomes central in an unequal country such as
Chile, focus on gender, civic education and rights. Dur-
ing the first experience in co-design, with students,
they changed the name, rejecting “safe” and insisting
on “bakan”, a Chilean term for “cool”. The results in-
cluded changes in attitudes, skills and visions. The re-
sulting program, Kool Routes, improves physical activ-
ity, but above all influences the social determinants of
health. It has proven to be a relatively simple way of
dealing with the complexity of the challenges inherent
in achieving sustainable development goals for cities in
the 21st century.

Key words
Safe routes; Education; Sustainable transport; Active
transport; Rights; Children

Resumen

Una literatura internacional examina la utilidad de
programas denominados “Safe Routes to School” o Ru-
tas Seguras a las Escuelas, para fomentar el transporte
activo (principalmente la caminata y la bicicleta) y con
ello niveles de actividad fisica suficientes para mejorar
la salud fisica y mental, casi exclusivamente en el he-
misferio norte. Este articulo presenta una adaptaciéon
de estos programas en escuelas vulnerables de varias
ciudades chilenas (2016-2019), utilizando una estrate-
gia de investigacion participativa para la accion. Defini-
mos al “transporte sustentable” como una ecologia de
modos que mejora las interconexiones entre la cami-
nata, la bicicleta y el transporte publico. En paises tan
desiguales como Chile, el transporte “justo” conecta la
sustentabilidad con la accién comunitaria. Al integrar
un enfoque de género, educacion civica y derechos, el
programa cambid, incluso de nombre, ya que las ninas
y ninos querian rutas “bakanes”, o sea, “geniales”. Co-
creamos el programa con sus estudiantes, profesores y,
eventualmente y las autoridades de planificacion local.
El resultado fue cambios profundos en las actitudes, ca-
pacidades y visiones. Rutas Bakanes mejora la actividad
fisica, pero por sobre todo actia sobre los determinan-
tes sociales definidos por la Organizacién Mundial de
la Salud, abordando la complejidad de los objetivos de
desarrollo sustentable.

Palabras clave

Rutas seguras; Educaciéon; Transporte sustentable;
Transporte activo; Enfoque de derechos; Nin@s; Inves-
tigacién participativa para la acciéon
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El movimiento “Ciudades Saludables™ ha sido un proceso de casi 30
anos, y entendemos cada vez mas las particularidades de como convertir a
una ciudad en saludable. Lo que atin no entendemos muy bien, sin embar-
go, es como potenciar los beneficios de la salud y asegurarnos que lleguen
a la ciudadania de zonas urbanas del mundo entero (Rydin ez al. 2012, tra-
duccion propia).

Introduccion: Cicloinclusiéon en América Latina, la
bicicleta como instrumento de cambio social

Entendemos el urbanismo como una disciplina primordialmente prac-
tica, sin excluir componentes técnico-artisticos, que conversa con un
corpus teorico en constante proceso de cambio. Parti6 como una bus-
queda de una explicacion analitica y sintética de la forma urbana, prin-
cipalmente de la ciudad como una manifestacion histérica (Almandoz,
2013), pero desde entonces y a raiz del desarrollo de la planificacion,
como actividad practica y disciplina académica, las miradas integran
cada vez mas los temas humanos, sociales y culturales (Faludi, 1978).

Si en siglos anteriores el objetivo de la planificaciéon urbana-regio-
nal era ordenar actividades para minimizar sus efectos negativos, par-
ticularmente en la salud humana, por la contaminacion de las activi-
dades productivas, desde el siglo xX en adelante surgen demandas de
equidad e inclusion social como centrales (Sandercock, 1998; Fain-
stein, 2010; Friedmann, 2011). Y para el siglo XX1, naciente, surgen
conflictos sociales y desafios asociados al medio ambiente y la impo-
sibilidad de seguir soportando la explotacion intensiva de siglos an-
teriores.

Asi surgen los Objetivos de Desarrollo Sustentable (ONU, 2015) y
una nueva Agenda Urbana (UNHabitat, 2016) como metas centrales,
donde se juega el futuro de la humanidad y, posiblemente, la vida en
la Tierra. Un lazo directo y potente entre estos desafios y el ambito hu-
mano es la salud: en cada cuerpo los déficits, toxicos y beneficios del
medio ambiente toman cuerpo literalmente, mientras en cada comuni-
dad, ciudad y pais, esta conexion a la vez intima y publica refleja e im-
pacta en las politicas y presupuestos de cada escala de gobierno local,
regional y nacional.

En este sentido, es particularmente potente la relacion entre el siste-
ma de transporte, el medio ambiente y la salud, la que se ha convertido
en objeto de considerable interés en anos recientes (Mindell, Watkins
y Cohen, 2011; Rydin, 2012; Boniface, Scantlebury, Watkins y Mindell,
2015; Mindell, 2017). Asociado a esto, y por sus impactos en la conta-
minacion del agua, del aire y por ruido, surge el tema de la morfologia
urbana, afectada por el crecimiento desmedido del automévil como
primera prioridad para la movilidad. Pasa a ser un verdadero motor
de expansion, extendiendo los bordes y creando ciudades de baja den-
sidad, flujos rapidos, nudos y congestion, y niveles de inseguridad vial
COmMO nunca vistos.

Este modelo de desarrollo urbano encierra desafios mayores para la
salud, por las colisiones y contaminantes, pero también por la pérdida
de espacios para socializar, recrearse, y para ejercer los derechos huma-
nos y civicos asociados a la calle como espacio de encuentro, conflicto,
debate y movimientos, no solo de vehiculos, sino de colectivos sociales
que interrogan, critican y proponen innovaciones en las estructuras so-
ciales.
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Entra en conflicto con esta mirada multipropoésito de las calles la
“automovilidad” que, desde los setenta, pasa a ser un fenémeno inter-
nacional, quizas el rostro mas ubicuo de la globalizacion, constituyen-
do un fenémeno urbano y econémico, que constituye una verdadera
ideologia asociada a la libertad y el progreso individual, en un mar-
co profundamente neoliberal (Sheller y Urry, 2000; Beckmann, 2001;
Urry, 2004). Como observan estos estudiosos, junto con el fenémeno
del poder y el dominio del automovil, surge una reaccion que se con-
trapone, que se expresa, por ejemplo, en los movimientos holandeses
en pro de la seguridad vial, las ninas y ninos y la bicicleta.

Asi, en algunos paises mas y en otros menos, pero practicamente
desde los inicios de la automovilidad, vemos como diversos movimien-
tos sociales contraponen la movilidad en bicicleta (Replogle, 1992; Ca-
vill, 2003; Root, 2003; Tolley, 2003; Shanbaug, 2012). Esto ocurre espe-
cialmente en ciudades que aspiran a una vida digna, espacios publicos
patrimoniales y hermosos, con abundante vegetacion y una seguridad
“natural” que surge del uso intenso por publicos diversos de las plazas,
paraderos, estaciones de trenes y otros espacios vitales (Gehl, 2011).

Por lo mismo, desde 1990, comienza a construirse una ciencia de un
urbanismo “cicloinclusivo”, término holandés, que se refiere a la ple-
na integracion de las bicicletas, triciclos y accesorios en la planificacion
urbana. A principios de 2000, estas ideas llegaron a América Latina, en
manos de una organizacion no gubernamental, Interface for Cycling
Expertise (I-CE), agrupacion que durante una década realizaba visitas
técnicas a Santiago, Quito, Bogota, Rio de Janeiro, entre otras, capaci-
tando a lideres de organizaciones de la sociedad civil y planificadores
urbanos, inquietos y buscadores de como hacer ciudades mas humanas
(Sagaris, 2019).

En Latinoamérica el término cicloinclusivo fue adquiriendo mas
significados: puesto que la bicicleta era percibida como vehiculo de
pobres y recicladores, lo de “inclusivo” incorpor6 también matices aso-
ciados a la justicia, la equidad y la inclusion social. Este significado se
consolid6 en anos mas recientes, con la conviccion de organizaciones
pro-bici que mas que pelear solo por la bicicleta, es importante inte-
grar la caminata, la bicicleta y el acceso universal para personas con dis-
capacidades relacionadas con la movilidad.

Surgen los primeros cuestionamientos de temas de género y bicicleta
con trabajos desde Australia, de Jan Garrard (2003), quien observa que
la participacion de la mujer en el uso de este modo es un indicador real
de la calidad de la cicloinclusion de la ciudad. Donde mas baja la parti-
cipacion de mujeres, mas malas suelen ser las ciclofacilidades, situacion
que contrasta con los Paises Bajos, donde las mujeres son un poco mas
de la mitad de los usuarios de este modo (Pucher y Buehler, 2008).

Con estudios mas recientes, empieza a surgir la relevancia de la
cicloinclusion desde una perspectiva de género, en América Latina,
primero por el uso de la bicicleta, que es menor entre mujeres, pero
mas necesario por temas de salud y participacion social (Diaz y Rojas,
2017). Por sobre todo, a raiz de estudios de género, seguridad y trans-
porte publico emergen posibilidades importantes para la bicicleta, la
bici-taxi, la bici-carga y otras modalidades de simplificar la vida de mu-
jeres, incluso no ciclistas (Sagaris y Arora, 2016; 2018), al proporcionar
un modo economicos para viajes de “cuidado” (Sanchez de Madariaga
y Zucchini, 2019). Estas miradas desde distintos rincones del norte y el
sur del mundo son potenciados por el trabajo de urbanismo feminista
surgido en Espana (Col-lectiu Punt 6, 2019), entre otros.
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Reconocen que para las mujeres, moverse por la ciudad es un tema
complejo. Como ocurre con el trabajo dentro y fuera del hogar, en sus
viajes cotidianos las mujeres viven una doble carga, en este caso de vio-
lencia, al temer ser victima de la violencia delictual, pero también al
sentirse constantemente acosadas y afectadas por situaciones de violen-
cia de género (Allen, Pereyra, Sagaris y Cardenas, 2019). En estos con-
textos, contar con la ayuda de un circuito de bici-taxis entre un parade-
ro rural y un hospital regional, por ejemplo, o tener acceso a bicicletas
publicas con sillas para infantes, a bici-cargas (propias, prestadas u ope-
radas como servicio) puede simplificar significativamente las tareas de
las mujeres, permitiendo un mayor acceso a la ciudad, y por lo tanto
un ejercicio mas pleno de sus derechos. Similarmente, una mirada de
género, aplicada transversalmente como parte del programa descrito
en este articulo, cambi6 significativamente la participacion de ninas y
ninos, y sus actitudes frente a estos temas.

Bicicletas + viajes a la escuela: un puente practico a la
salud

Es en este contexto que la bicicleta no solo como instrumento de movi-
lidad personal, sino como vehiculo de cambio social, comienza a tomar
fuerza en diversos ambitos, particularmente la salud. Sus efectos positi-
vos en la salud son ampliamente demostrados, superando a los riesgos
por magnitudes mayores (Teschke, Reynolds, Ries, Gouge y Winters,
2012; Tainio et al., 2016; Rojas-Rueda, de Nazelle, Tainio y Nieuwen-
huijsen, 2011). Al nivel urbano esta comprobado para diversos paises,
contextos y condiciones que, mientras mayor la cantidad de gente que
camina y pedalea, menores son los indices de morbilidad y mortalidad
por siniestros viales (Jacobsen, 2003; Pucher y Buehler, 2007; Jacobsen,
Ragland y Komanoff, 2015; Elvik y Bjgrnskau, 2017).

Junto con la evidencia de sus beneficios para la salud, surge la valo-
racion de la caminata y el pedaleo como movilidad entre el hogar y la
escuela, en el momento justo cuando ninas y ninos dejan de utilizar es-
tos modos en los paises desarrollados, generadores de estos mismos es-
tudios. Efectivamente, desde 1990 vemos una creciente preocupacion
por el poco espacio que les va quedando para jugar y movilizarse ca-
minado o pedaleando hacia la escuela (Hillman, Adams y Whitelegg,
1990). Frente a esta situacion, desde los setenta, aparecen los primeros
programas de Rutas Seguras, en Dinamarca, y luego el Reino Unido,
Australia, Canada y Estados Unidos.

Mas recientemente, estos pilotos derivaron en redes y programas
nacionales, manuales y politicas publicas, que definen a Rutas Seguras
como programas que “hacen seguro, conveniente, y entretenido cami-
nar y pedalear para ninos y ninas hacia y desde la escuela. Su objetivo es
lograr que mas ninos y ninas caminen y pedaleen a la escuela, para me-
jorar su seguridad, y mejorar su salud y actividad fisica” (SafeRoutesUS,
2018). Pueden ser implementados a nivel ciudad, distrito o simplemen-
te a nivel de escuela, con muchos insumos ya generados por otros pro-
gramas, disponibles en internet. De hecho una busqueda en Google de
“Safe Routes to School” identific6 casi un millén de resultados en in-
glés, apenas 16900 en espanol (5 de febrero 2020).

Los paises en desarrollo también sufren del dominio de los automo-
viles, siendo los atropellos la mayor causa de muerte infantil (UNEP/
FIA, 2016). Las condiciones de inseguridad, violencia de género y po-
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breza limitan severamente la movilidad de personas vulnerables, par-
ticularmente ninos y ninas, mujeres y personas mayores o en situacion
de discapacidad.

Con el 90% de la poblacién ya viviendo en ciudades, Chile ofrece
una oportunidad excelente para estudiar estos temas. Tanto personas
adultas como ninos y ninas tienen altos indices de sedentarismo (90%)
y los indices de obesidad y sobrepeso estan entre los mas altos del mun-
do. Esto nos hace preguntar sobre el potencial impacto que programas
enfocados en el transporte activo tendrian para la poblacion.

Nuestra investigacion busco explorar el potencial de una adapta-
cion chilena de programas de Rutas Seguras en la actividad fisica entre
ninos y ninas de un barrio vulnerable en El Bosque, una comuna (ju-
risdiccion municipal) del area metropolitana de Santiago. ¢Era factible
un programa de esta naturaleza? ;Qué cambios serian necesarios para
adaptarlo a una realidad muy distinta, en un pais latinoamericano con
grandes desigualdades entre distintos grupos de la poblacion? ;Cémo
superar la inseguridad —vial, delincuencial, de género— en espacios
urbanos marcados por multiples y complejas formas de violencia?

Los resultados nos llevaron mas alla de estas preguntas de partida,
sin embargo, revelando que, con cambios para responder a esta nueva
realidad, estos programas demuestran una potencialidad transforma-
dora en multiples esferas, particularmente de género, seguridad social
y lo urbano, relacionadas con estrategias mas integrales, como calles
para todas y todos, calmado de trafico, educacion civica y ambiental.

En el apartado siguiente resumimos los métodos utilizados, en el
marco de una investigacion participativa para la accion. En esta meto-
dologia, distinguimos entre los resultados, o sea, lo realizado, en este
caso en tres zonas urbanas muy distintas (apartado 3) y los aprendiza-
jes en cuanto a la agenda mundial pro-salud, liderada por la OMS, y los
Objetivos de Desarrollo Sustentables de la ONU (apartado 4), antes de
terminar con una reflexion final sobre las implicancias para las ciuda-
des y futuras investigaciones (apartado 5).

Metodologia: Investigacién para la Accién: Co-creando
un programa para Chile

La investigacion participativa para la accion (IPA) busca transformar las
tradicionales relaciones entre investigadores e investigados, generando
un proceso democratico y participativo cuyo fin es generar conocimien-
tos practicos para mejorar la vida humana (Reason y Bradbury, 2006).

La pedagogia se basa en la ética de Paulo Freire (1998), particu-
larmente su pedagogia de la liberaciéon/autonomia, que crea relacio-
nes mds horizontales entre profesor y estudiante, reconociendo que
de abrirse a las multiples posibilidades y fuerzas de cada participante-
aprendiz, existe la oportunidad de generar aprendizajes mutuos, don-
de diversas personas, tanto la que ocupa el rol de profesor o instructora
como la que es estudiante, tienen expertisey vacios en su expertise, que se
pueden ir llenando a través de un intercambio.

Para este trabajo, aplicamos una variante de la “ciencia de la acciéon”
(action science), desarrollada originalmente por Argyris y Schon (1974).
Desde esta perspectiva, un “cientifico de la accion” realiza una “inter-
vencion”, que busca probar y promover un nuevo sistema de apren-
dizaje dentro de una comunidad (cfr. Argyris y Schon, 1974, p. 131;
Friedman, 2008).
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5  Si bien estamos sensibles a las actua-
les conversaciones de género/transgéne-
ro, en la prdctica no tuvimos experiencias
con ninas y ninos que se autoidentifica-
ran de esta forma no binaria, asi que la
informacién actual que tenemos no inclu-
ye esta mirada, aunque la estimamos muy
relevante. Si surgieron temas de transgé-
nero en algunas conversaciones, sin la ro-
bustez suficientemente para derivar con-
clusiones de ellas

Formamos un equipo pequeno de una profesora de educacion fisi-
cay un antropologo, ambos expertos en el uso, la mantencion y la pro-
mocion de la bicicleta como modo de transporte urbano, y ambos con
experiencia en temas de género y bicicleta (Escuela BiciMujer, Santia-
go, 2010-2019), nuevas masculinidades y activismo pro-bici.

El equipo formaba parte del Laboratorio de Cambio Social (el Lab),
una instancia de investigacion-accion creada por Ciudad Viva, organi-
zacion de urbanismo ciudadano, en colaboracion con tres centros de
investigacion de la Pontificia Universidad Catolica de Chile (PUC): el
Departamento de Ingenieria y Logistica de Transporte, el Centro de
Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS) y el Centro de Excelencia
en transporte rapido en buses, Centro BRT+. El Lab aportaba conoci-
mientos de urbanismo, ingenieria, transporte y planificacion/geogra-
fia, mas una amplia red de contactos con organizaciones ciudadanas y
planificadores locales/regionales, fruto de mas de 20 anos de colabora-
ciones, muchas relacionadas con transporte y la cicloinclusion.

Aplicando los principios de la “ciencia en accion” (Friedman, 2008),
partimos en noviembre 2016 con actividades exploratorias en dos es-
cuelas de El Bosque. Mas que simplemente ensenarles a ninos y ninas
a pedalear o disenar rutas para estos propositos, el desafio era poten-
ciar un pensamiento critico entre ninos y ninas,’ utilizando un marco
conceptual desarrollado en otras investigaciones. Seguin estos trabajos,
frente a la automovilidad y una movilidad insustentable, definimos el
“transporte sustentable” como una ecologia de modos, que puede poten-
ciarse al enfocar y mejorar la intermodalidad caminata-bici-bus, involu-
crando a sus respectivos usuarios, de diversas caracteristicas (Sagaris y
Arora, 2016; Sagaris, Tiznado-Aitken y Steiniger, 2017; Sagaris y Lan-
franco, 2019; Sagaris y Tiznado-Aitken, 2020).

No queriamos presuponer nada, asi que cada fase comenzo6 con me-
ses de exploracion a través de talleres participativos, donde co-construi-
mos estas ideas en conjunto con la comunidad escolar, principalmente
ninos y ninas, hasta definir las actividades claves para seguir con las si-
guientes fases del programa.

Fue en esta primera etapa que los participantes insistieron en cam-
biarle el nombre del programa, dejando atrds Rutas Seguras y quedan-
do con Rutas Bakanes, lo que signific6 abordar mucho mas que la segu-
ridad, tomando temas relacionados con la participacion y la felicidad.
Como veremos, mas abajo, en la Gltima version de este experimento,
en Lautaro, tuvimos que integrar el “urbanismo ciudadano”, o sea, la
ciudadania como planificadores y protagonistas de la toma de decisio-
nes claves sobre su medio.

Sobrepeso, obesidad y salud en Chile

En Chile, el sedentarismo, la obesidad y sus costos relacionados
son barreras importantes a lograr una salud de calidad, lo cual ha sido
uno de sus objetivos principales desde el término de la dictadura mili-
tar (1973-1990). Entre paises OCDE, Chile se encuentra en octavo lu-
gar para obesidad entre adultos, segundo en Latinoamérica (OCDE,
2017). Para ninos y ninas, Chile se encuentra en el segundo lugar des-
pués de México, tanto para sedentarismo como para obesidad (Agui-
lar-Farias, Martino-Fuentealba et al., 2018).

La obesidad y sus enfermedades asociadas han ido incrementando
desde los anos sesenta, con la obesidad alcanzando un 38,4% entre
mujeres y un 30,3% entre hombres (en 2017), muy similar a los Esta-
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dos Unidos, el pais con peor indice en el mundo (cfr. Mardones et al.,
2018, p. 23). Mientras la desnutricion ha bajado, el 34,6% de los ninos
y ninas bajo los seis anos de edad sufren de sobrepeso u obesidad. Si-
milarmente, al comenzar la escuela después de los seis anos, ninos y ni-
nas tienen un indice cercano al 25%. Para la poblacién en general, el
sobrepeso y la obesidad afectan al 70% de la poblacién, siendo la obe-
sidad mas comun entre mujeres, en areas rurales y en sectores de bajos
o medianos ingresos (cfr. Mardones et al., 2018, p. 28).

En la infancia, el sobrepeso y la obesidad estan relacionados con
baja autoestima, depresion y exclusion social, mientras la obesidad in-
fantil esta relacionada con alta probabilidad de mortalidad cardiovas-
cular mas tarde en la vida. El sobrepeso también esta relacionado con
altos indices de inasistencia a la escuela, en el caso de ninos y ninas, y
con el trabajo, para personas adultas. De hecho, un estudio reciente in-
forma que esta situacion le cuesta al pais un 0,54% de su PIB con una
proyeccién de llegar al 1,46% en 2030 (cfr. Centro Avanzado de Enfer-
medades Cronicas, 2017, citado en Mardones et al., p. 31). Trabajado-
res con obesidad tienden a tener un 25% mas de inasistencias al trabajo
y sus costos de salud son un 58% mas altos que aquellas personas con
un indice de masa corporal normal (Zarate et al., 2009, citado en Mar-
gozzini 'y Bambs, 2018, p. 354).

Sin embargo, la mayor parte de las politicas publicas enfocan la mal-
nutricion etiquetando los alimentos con alto contenido de sodio, grasa
o azucares, pero siendo muy deficientes en promover la actividad fisi-
ca. Solo el 20% de la juventud (entre los 9y 18 anos) logra incorporar
la actividad fisica dentro de sus rutinas diarias, dandonos el indice mas
bajo en Latinoamérica después de Venezuela.

En respuesta a esto, investigadores chilenos recomiendan educa-
cion prenatal; amamantamiento y desarrollo temprano en ninos y ni-
nas; regulacion de alimentos insalubres; medidas para reducir diferen-
cias socioecondémicas en cuanto acceso a comida sana; y promocion de
la actividad fisica. Chile ha avanzado notoriamente en amamantamien-
to, mientras que los programas a nivel escolar han probado ser defi-
cientes para reducir la malnutricion y aumentar la actividad fisica (cfr.
Margozzini y Bambs, 2018, pp. 354-359).

La inactividad fisica refleja la marcada desigualdad social. Mientras
que ninos y ninas en barrios adinerados tienen acceso a 18,8 m?*/por
persona de espacios verdes, comunidades de bajos ingresos tienen ac-
ceso a 0,4-2,9 m*/por persona de espacios verdes (cfr. Aguilar-Farias y
Cortinez-O’Ryan, 2018, p. 452). Inversion en deportes va en su gran
mayoria a deportes competitivos (53%), con un mero 5% yendo a pro-
gramas que potencian la actividad fisica dentro de la vida diaria. Mien-
tras el 79% de las personas que viven en barrios de altos ingresos los
consideran seguros para sus ninos y ninas, solo el 40% de las personas
en barrios de bajos ingresos tienen esta misma percepcion sobre sus
propios barrios (cfr. ob. cit., pp. 452-453).

Un enfoque de sustentabilidad, equidad y género como
derechos propios

A la estrategia IPA general, ya descrita, agregamos un enfoque ba-
sado en los derechos humanos, ya que esto se recomienda en el caso
de trabajar con grupos de poblacion objetos de una mayor margina-
cion, exclusion y discriminacion, buscando reequilibrar los beneficios
de pertenecer a una sociedad o una comunidad, redistribuyendo el po-
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der, la agencia, los sacrificios y los beneficios justamente entre grupos
sociales muy diversos.

Este enfoque requiere un analisis de las normas de género, de las
diferentes formas de discriminacion y de los desequilibrios de poder,
a fin de garantizar que las intervenciones lleguen a los segmentos mas
marginados de la poblacién. Es un instrumento que usa el discurso de
la teoria constitucional e internacional de los derechos humanos, pero
que a su vez incorpora una dimension politica, ya que pasa a ser cen-
tral la toma de decisiones que afectan el bienestar comun y particular
de cada grupo constituyente de la sociedad. Quiénes toman las decisio-
nes, a quiénes deben escuchar y como deben pesar las opiniones de los
diversos grupos con interés en cada tema es central para constituir vias
relativamente pacificas, capaces de canalizar conflictos y desacuerdos y
llevarlos a cambios que gozan de un apoyo basado en amplios consen-
sos (PA-CIPD, 1994).

Enfoque de Derechos

Aplicacion Rutas Bakanes

Un objetivo central del desarrollo es el pleno ejerci-

cio de los derechos de cada sujeto, siendo las mismas
personas los agentes principales de su propio desarro-
llo, en lugar de receptores pasivos de productos y ser-

La comunidad escolar, particularmente los estudian-
tes y profesores juegan un papel central en el co-dise-
no del programa.

vicios.

La participacion es a la vez un medio y un objetivo,
siendo central estrategias de empoderamiento a través
2 de alianzas relevantes, particularmente a los grupos
menos poderosos, y el Estado el principal garante de
derechos y el papel de otros agentes no estatales.

Realizamos el programa en comunas vulnerables y
mixtas, en la region metropolitana de Santiago y en
ciudades de provincia con caracteristicas muy diver-
sas.

mentales.

El desarrollo local es primordial, y Ia accién se basa en
3 un andlisis de causas inmediatas, subyacentes y funda-

El principal socio fuera de la escuela es el gobierno
local, a veces con alguna participacion del gobierno
regional.

Tanto los resultados como los procesos son supervisa-

Mantenemos bitacoras, datos de asistencia y otros re-

en la programacion.

4 gistros que son monitoreados en reuniones semanales
dos y evaluados.
y evaluados anualmente.
Las normas de los derechos humanos dirigen la for- Utilizamos sistemas de educacion basados en el idea-
5 mulacién de objetivos, metas e indicadores medibles rio de Paulo Freire y otros, y métodos de facilitacion y

conversacion horizontal y con formalidades minimas.

agraviados.

Los sistemas nacionales de rendicion de cuentas de-
ben ser reforzados con el objetivo de garantizar una
6 revision independiente del desempeno del gobierno
asi como el acceso a vias de recursos para los sujetos

Buscamos desarrollar RB como programa nacional
presente en todas las escuelas, partiendo con su inte-
gracion en un informe Balance de Transporte Justo

(2020).

Cuadro 1. Aplicacién del enfoque de
derechos en Rutas Bakanes, Chile (2016
2019). Fuente: Elaboracién propia, en
base a los Atributos del enfoque de de-
rechos (Oficina del Alto comisionado de
las Naciones Unidas para los Derechos
Humanos, 2006) y los Elementos de las
buenas practicas propios del enfoque
basado en derechos, del Programa de
Accién de la Conferencia Infernacional

sobre la Poblacion y el Desarrollo (PA-
CIPD).

Una meta central es lograr la igualdad y la dignidad de todas las per-
sonas, siendo elementos centrales de las buenas practicas una serie de
elementos relacionados con la participacion, la colaboracion y el em-
poderamiento. Aplicamos la mayoria de estos principios en estos pro-
gramas Rutas Bakanes (Cuadro 1), como parte integral de cada inter-
vencion.
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Actividades y resultados en las escuelas y sus entornos
Fases, lugares y colaboradores

Dadas las oportunidades para promover la equidad, argumentadas
en los apartados anteriores comenzamos a desarrollar un programa
en un barrio de bajos ingresos con fuertes vinculos entre el gobierno
local y las organizaciones comunitarias. Ubicada en la periferia de la
Region Metropolitana de Santiago, la comuna de El Bosque tiene una
particién modal muy alta para la caminata (52% versus el promedio de
la ciudad 34%), menor en términos de ciclismo (3% versus 4% para el
resto de la ciudad), y uso del sistema de transporte publico menor a lo
esperado (14% versus el 25% del resto de la ciudad).

El Bosque se convirtio en el foco de la fase 1, donde exploramos,
desarrollamos y testeamos un programa escolar que integraria todas
las edades desde los 4 hasta los 13 anos (2017). Las actividades es-
tuvieron recluidas principalmente dentro de esta escuela y comuna
durante el 2017 y en el 2018 expandimos el programa a diferentes
contextos, especialmente a las comunas de Independencia y Lautaro
(Cuadro 2).

Fecha . . Poblacion Indice de s
Inicio Ubicacion Caracteristicas Censo 2017 Pobreza Particion Modal
Caminata + Auto-
Bicicleta + Bus | movil
Jurisdiccién de la region .
metropolitana ubicada 162505 total; 1%'5% (casi el
El Bosque, San- e . triple del pro- | 52% + 3% +
2016 . en la periferia con altos | 33,017 bajo los . 17%
tiago. P . - medio de la 14%
indices de desigualdady | 15 anos de edad. | .
.. ciudad).
vulnerabilidad.
Lautaro, 9" Re- | Pequena ciudad rural 38000 total; 30%, 10% so-
2018 gion de la Arau- | con alto porcentaje de 8440 bajo los 15 | bre el prome- | N/A N/A
cania. poblacién indigena. anos de edad. dio regional.
Jurisdicciéon municipal
Independencia, Qe la Reglop metropo- 100281 t<-)tal; 10% (2015 40% + 4% +
2018 Metro Santiaeo litana, con ingresos me- 16834 bajo los data) 93 25%
8% | dios y bajos, cerca del 15 anos de edad. ’ ¢
centro de Santiago.

Cuadro 2. Rutas Bakanes-Comunas (Juris-
diccién Municipal). Fuente: Elaboracion
propia, con informes comunales de la Bi-
bliofeca Nacional del Congreso (repor-
tescomunales.ben.cl/2017 /index.php,/
Pagina_principal] ingresada el 11 de Di-
ciembre del 2018. Informacién sobre la
Particion Modal: Encuesta Origen Desti-
no (SECTRA 2012).

Mientras progresaba el programa desarrollamos la fase 2, de Inter-
venciones urbanas alrededor de las escuelas, lo cual requeria una mayor
planificacion urbana y un componente de diseno importante. Esto in-
cremento las horas de coordinacion y requirié nuevos contenidos. Una
muralista, quien participé en intervenciones artisticas en el centro de
Santiago pintando las calles para mejorar la caminabilidad, se integroé al
equipo ensenandoles a ninos y ninas como disenar senalética e iconogra-
fia para las “Rutas Bakanes”. Estas actividades hicieron atractivo el pro-
grama para aquellos ninos y ninas que no gozaban de la actividad fisica,
0 no se sentian a gusto con las actividades de ciclismo, mecanica basica
o movilidad en general. Cada comunidad conlleva una ecologia de co-
laboradores que varia, pero en general el programa buscaba un equili-
brio entre escolares y sus familias, profesores y otros profesionales de las
mismas escuelas, entes relacionados con el transporte y departamentos
municipales y regionales relacionados con la planificacion (Cuadro 3).
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Nombre
de Entidad
Colaboradora

Descripcion
de la Entidad

Actividad
de Colaboracion

Descripcion de Actividades

Empresa Operadora

Paseo de Cursos por las
instalaciones de un cen-
tro de flota de buses.

Trabajamos en conjunto con Redbus
para llevar a varios cursos hacia sus cen-
tros de flota para que les estudiantes
conocieran desde dentro como fun-

1 | Redbus Urbano. | de Buses del sistema S . . . . .
- Participacion en activida- | cionan este tipo operaciones. También
de Transporte Publico. . o . .
des programadas en cla- vinieron como invitados ingenieros de
ses. transporte a dar su visiéon en nuestras
clases.
e Particip6 de varias clases ensenando a
Particip6 de clases en es- . . L.
. . . - los y las estudiantes diferentes técnicas
Nathalie Zamo- | Soci6loga de la Univer- | cuelas para ensenar téc- . . .
2 . . . que provienen de la sociologia y como
rano. sidad de Chile. nicas de encuesta y su uso -
se pueden utilizar en el mundo de la
en el transporte. -
movilidad.
Encargada de articu-
lar, coordinar y hacer | Paseo de Cursos por las Trabajamos en conjunto con DTPM
Direccién de seguimiento de las ac- | instalaciones de un cen- para llevar a varios cursos hacia sus
3 Transporte P4- | ciones, programasy tro de flota de buses. instalaciones para que les estudiantes
blico Metropoli- | medidas tendientes a Participacion en activida- | observaran y tuvieran la vivencia de lo
tano (DTPM). gestionar el transpor- des programadas en cla- que es el monitoreo del funcionamien-
te publico de la ciudad | ses. to del sistema de transporte publico.
de Santiago.
Las juntas de vecinos nos ayudaron a
. o Mesas participativas. Acti- | promover actividades dentro de las mu-
Juntas de Veci- Organizaciones de . . S . .
. . vidades de Calles Abier- nicipalidades, realizar convocatorias,
nos (7 juntas de | Base, gestionadas por o . .
4 . . . tas. Auditorias en terreno. | apoyar con permisos e infraestructura
Vecinos en To- habitantes de un mis- . p .
. Apoyo en actividades de local, ademds de darnos una cantidad
tal). mo sector o barrio. . . . .
clases. infinita de informacién respecto a sus
propios barrios.
Estas organizaciones se sumaban a tra-
vés del préstamo de espacios de de-
5 Organizaciones | Organizaciones locales | Participacion en activida- | porte (canchas, institutos para hacer
Deportivas. de barrio. des al aire libre. talleres, etc); ademds de apoyar en lo-
gisticas de seguridad para cicletadasy
actividades al aire libre.
Estos programas, especialmente los de
Estas muchas veces es- la comuna El Bosque, apoyaban en dar
Programas de taban ligadas a juntas | Auditorias de terreno, informacién sobre ambitos de segu-
6 | Vigilancia Co- de vecinos, pero parti- | participaciéon de mesas y ridad en la calle y participando para
munitaria. cipaban diferentes ve- | mareos participativos. crear la Ruta Bakan, conectandonos
cinos y vecinas. con negocios y socios locales por don-
de pasaria la ruta.
Organizaciones S
Estas organizaciones apoyaban en ac-
Locales (De Mo- C .. .. .1
e Participacion en activida- | tividades al aire libre, nos llenaron de
vilidad Redu- o L o - .
. . Organizaciones locales | des al aire libre. sus experiencias con la movilidad di-
cida, Negocios L . .
6 Locales. Oroa que se enfocan en te- Auditorias de terreno, versificando nuestras miradas, y ade-
nizacior,les c%e maticas especificas. participaciéon de mesas y mas sumandole prioridades, como por
mareos participativos. ejemplo con grupos organizados de
Adultos Mayo- ; - . .
res) personas en situaciéon de discapacidad.
Cuadro 3. Organizaciones que participaron de Rutas Bakanes (Lautaro, Indepen-
dencia, El Bosque]. Fuente: Elaboracién propia en base a las bitacoras mantenidas
para cada escuela y la comuna como un todo, 2019.
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En el resto de esta seccion resumimos las experiencias en estos tres
locales, dandole un poco mas de espacio a El Bosque, donde estuvimos
18 meses, para el desarrollo del programa base, y resumiendo en el
caso de las otras dos ciudades.

Tres colegios de El Bosque

N.°de | N.°de . .
Escuelas . Actividades/resultados principales
cursos | estudiantes
6: Taller extraprogramatico, los estudiantes asisten de forma volun-
1 | Paul Harris 3:0 a 40 taria y se genera un intercambio entre varios niveles que enrique-
g4 ce las actividades y demanda una programacion adaptada a la di-
’ versidad del grupo.
Trabajamos con cursos completos en las asignaturas de Lenguaje y
Educacién Fisica. Integramos el Curriculum de Movilidad Susten-
3. table de manera transversal, logrando una relacién enriquecedo-
. . o ra para ambos programas y para la experiencia de los estudiantes.
2 | Mario Arce Gatica | 3.°y 42 P pros Y P P .
50 Utilizamos la calle como fuente y lugar de aprendizaje, los estu-

’ diantes salen de la sala de clase, recorren y analizan su barrio, lo
que les permite hacer una resignificacion de su territorio y al mis-
mo tiempo ubicarse como sujetos habitantes urbanos.

5 Taller extraprogramatico, los estudiantes asisten de forma volun-
3 | Villa Santa Flena. 3:0 a 920 taria y se genera un intercambio entre varios niveles que enrique-
7o ce las actividades y demanda una programacién adaptada a la di-

’ versidad del grupo.

Comenzamos en dos escuelas (2016) en El Bosque (Cuadro 4), para
desarrollar un programa de un ano completo. A finales del 2017, ha-
biamos completado un programa disenado para ninos y ninas de 4a 13
anos de edad, pasando por toda la educacion basica, pensado de forma
extra-curricular pero también complementando el curriculum formal.

El producto principal de la primera etapa fue un programa comple-
to, organizado en modulos y ligados a asignaturas especificas relaciona-
dos con el curriculum formal educacional (Historia, Educacion Fisica,
Artes plasticas) para todas las edades hasta los 13 anos; recomendacio-
nes para calles abiertas; y actividades ltdicas de urbanismo tactico, en
las calles de las escuelas y sus barrios.

Durante nuestra fase exploratoria en la comuna de El Bosque (2016)
aplicamos un programa de 4 semanas en dos escuelas para explorar la
conceptualizacion que ninos y ninas tenian sobre temas como género,
movilidad, obesidad, sedentarismo, sostenibilidad y equidad. En cada
escuela aplicamos un taller una vez a la semana donde probamos dife-
rentes actividades y conceptos.

Durante el 2018 surgio la oportunidad de integrar colaboradores
externos a esta escuela, como por ejemplo una compania de buses ur-
banos (Red Bus); Académicas de la universidad de Chile (Sociélogas);
y la Direccion del Transporte Publico Metropolitano (DTPM), lo cual
nos permitio dirigir el programa no solo dentro de la escuela en si, sino
también en el territorio urbano en el cual se encontraba.

También en 2018, y una vez completado el programa base para pre-
kinder hasta octavo basico con su respectiva Guia Pedagogica, comen-
zamos a validar el programa en otras comunas (Cuadro 2) con carac-
teristicas distintas (Independencia, Padre Las Casas, y Lautaro), para
evaluar como funcionaban otras realidades. Monitoreamos constante-
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mente el programa, evaluando el nivel de compromiso de las autorida-
des de la escuela y de los profesores involucrados, el nivel de entusias-
mo de ninas y ninos y necesidades o desafios que fueron surgiendo en
el camino. Una pelicula (LaboratorioCambioSocial, 2018) resume el
desarrollo del programa e incluye retroalimentacion de parte de pro-
fesores y otros miembros de la comunidad escolar.

Escuela Bésica Paul Harris (Comuna de El Bosque)

Recomendada por el coordinador municipal de escuelas del go-
bierno local, esta escuela habia desarrollado un programa integral so-
bre el medioambiente, certificado por el Ministerio de Educacion, el
cual involucraba ensenar a reciclar, manejo de residuos y cuidado del
medioambiente. También los resultados del Sistema Nacional de Eva-
luacion de Resultados de Aprendizaje en esta escuela estan sobre el
nivel nacional, un logro para una escuela con un indice de vulnerabi-
lidad del 90%. Por esto decidimos “co-crear”, junto al personal de la
escuela encargada de “formacion civica”, un programa donde nos aco-
plaramos a su “Jueves Entretenido”, dia de actividades distintas al pro-
grama formal del resto de la semana, a través de un programa de “Bici-
cletas, Género y Mecanica”.

A través de esta participacion semanal, exploramos conceptos de
género, relaciones de género y equidad con ninos y ninas de entre 8 y
13 anos de edad, mientras al mismo tiempo aprendian sobre bicicletas,
movilidad y mecanica basica. De esta forma el equipo aprendia y reco-
pilaba informacion sobre como se diferenciaban las relaciones de gé-
nero entre ninos y ninas, como se reproducian estereotipos, dindonos
cuenta de que a mas corta la edad de los ninos y ninas mas facilidad hay
para reflexionar sobre ideas preconcebidas sobre el género.

Por ejemplo, les preguntamos a los ninos sus opiniones sobre el
hecho de que las ninas usaran las herramientas y escuchamos cosas
como “no son lo suficientemente fuertes” o “es que no es una cosa de
ninas”. Sin embargo, cuando le preguntibamos si sus madres sabian
como usar herramientas, todos los ninos orgullosamente, decian que
“por supuesto”, algunos incluso decian “mi mama repara todo en nues-
tra casa”. Ejemplos como estos son comunes y, ademas de revelar con-
cepciones de género y sus relaciones entre lo masculino y lo femenino,
sirven para que ninos y ninas puedan visualizar sus propias contradic-
ciones, como le paso a este grupo de ninos.

El taller de mecanica parti6 solo con ninos, pero luego se fueron
uniendo mas ninas. Las ninas disfrutaron del aprendizaje y uso de las
herramientas, especialmente las mas jovenes, desmantelando bicis o
reparando ruedas. Incluso su participaciéon demostré un fuerte cambio
en el empoderamiento y en la confianza que tenian en su propia agen-
cia. La mayor diferencia entre ninos y ninas aparece en términos de he-
rramientas sociales. Mientras los ninos tendian a ser mas individualis-
tas, peleando por las herramientas o por cual repuesto repararian, las
ninas se apoyaban mutuamente. De hecho, los grupos compuestos solo
de ninas tendian a reparar las bicis mas rapidamente.

Escuela Bésica Mario Arce Gatica (Comuna El Bosque)
El coordinador local de las escuelas de la municipalidad de El Bos-

que nos recomendo trabajar con la escuela Mario Arce Gatica ya que
contaba con un equipo administrativo y docente muy dedicado y que
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contaba con una vision de aceptar a estudiantes que otros colegios no
querian ingresar dentro de sus aulas. Esto hace que esta escuela se con-
vierta en uno de los colegios con mayor indice de vulnerabilidad del
pais (97%) y fue todo un desafio para nuestro equipo, pero gracias al
compromiso de ninos y ninas, sus profesores y la administracion, in-
cluimos el programa dentro de la educacion formal en los cursos de
3.°,5.°y 7.° grado de la Educacion Basica.

Aqui comenzamos compartiendo historias de como nos movemos a
través de nuestros barrios y después relacionando estas historias a un
transporte sustentable y el término mas integral de “movilidad”. Este
fue uno de los momentos mas enriquecedores del programa, donde
nos permitimos desarrollar juegos que dieran luz sobre el uso del es-
pacio publico y la equidad (¢Por qué un auto usa Y5 del espacio que
un bus, pero lleva solo '/» de la cantidad de personas?). También in-
troducimos una perspectiva de inclusion al desarrollar juegos que in-
volucraban moverse a ciegas, con carros de bebés o llevando bolsas en
el transporte publico. Caminamos en los barrios analizando las calles,
los cruces y el espacio peatonal. Logramos un enfoque de la movilidad
urbana como algo entretenida y entendible para ninos y ninas de 9 a
13 anos de edad.

Esta fase culminé el 2017 con un cruce peatonal disenado y pinta-
do con los ninos y ninas en una de las esquinas de su colegio, donde
habian exigido cruces peatonales a las autoridades por anos por velo-
cidades excesivas y no se habian logrado. Esto se realiz6 en coopera-
cioén con vecinos, la escuela, el transporte metropolitano, conductores,
y por supuesto los ninos y ninas. Lamentablemente, las autoridades na-
cionales lo denunciaron por salirse del estandar y la municipalidad ter-
mino6 reemplazandolo por uno formal, anos después de borrarlo.

Durante 2018 miembros del departamento Secretaria Comunal de
Planificaciéon nos invitaron a trabajar en conjunto con otros departa-
mentos del gobierno local como Seguridad, Salud y Deporte, lo cual se
plasmoé en actividades de calles abiertas, sin autos, con actividades edu-
cativas y mapeos participativos, alrededor de tres escuelas que estaban
participando en el programa.

De ahi pasamos de una Ruta Bakan a un Triangulo Bakan. Desde una
perspectiva social, el programa se enfoc6 mads en involucrar a vecinos
y sus respectivas asociaciones y organizaciones, especificamente juntas
de vecinos, organizaciones deportivas y programas de vigilancia comu-
nitaria. También se produjo la oportunidad con el Centro de la Mujer
de desarrollar una bici-escuela para mujeres, “Al Vuelo por El Bosque”.
Logramos un financiamiento adicional y fue implementada durante el
2018 - 2019, siendo muy bien acogida por la comunidad.

Estos desarrollos nos hicieron dejar de pensar solo en “lineas” (ru-
tas) y comenzar a pensar en espacio, es decir, re-organizar territorios
completos para hacerlos mas accesibles y amigables a mujeres, ninos y
ninas. A un nivel practico, sin embargo, estas tareas requeririan coor-
dinar 10 departamentos municipales, lo cual exigia mucho de nuestro
equipo, perjudicando la calidad del programa en si.

Lautaro: una ciudad entera a través de sus escuelas

Durante 2019 el equipo se adjudico recursos adicionales para esca-
lar el programa en Lautaro (Cuadro 5), una ciudad pequena del sur
de Chile, experiencia que resulté muy rica en resultados y aprendiza-
jes. Con un equipo comprometido de la Direcciéon de Educacion de la
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municipalidad de Lautaro, implementamos el programa completo de
Rutas Bakanes. Participaron seis escuelas y nueve cursos desde pre-kin-
der a 7.° de Basica.

Realizamos una serie de mesas participativas con organizaciones lo-
cales de personas con movilidad reducida, clubes deportivos y juntas
de vecinos ademads de la comunidad escolar en su conjunto (profeso-
res, administradores y asistentes de la educacion), seguido por un tra-
bajo de co-creacion, a través del cual disenamos una ruta que une las
seis escuelas, un estadio deportivo, un centro de abastecimiento y lu-
gares tipicos que le aportan a la ciudad su personalidad. Estos lugares
fueron reconocidos como espacios publicos relevantes principalmente
por los estudiantes, ninos y ninas, como lugares de aprendizaje y en-
cuentro, y no solo de transito.

Escuelas

N.° de

cursos

N.° de
estudiantes

Actividades/resultados principales

1 | Guacolda

2:3°y7°

55

Excelente equipo directivo y docente, se lograron casi la to-
talidad de los objetivos, lo que no se pudo lograr fue debido
a factores sociales, como el paro de profesoresy el estallido
social en Chile, que detuvo algunas semanas el programa
(para todas las escuelas del programa 2019).

2 | Los Carrera

1: 7°

39

Trabajo mds efectivo con el Programa de Integracién Esco-
lar, por la participacién de la Coordinadora en las clases.
Objetivos alcanzados pese a lo numeroso del grupo.

3 | Escuelal

2:5%y 6°

60

Este fue el grupo con mds ninas que no sabian pedalear, lle-
gando todas a pedalear con seguridad a mediados del pro-
grama.

4 | Escuela 6

1: 6°

16

Taller extraprogramatico de Manualidades, todas ninas, lo-
gramos dar un giro a las actividades y cambiar la fabricacion
de alcancias por taller de mecanica, destrezas en bicicleta y
pintar un lienzo con mensajes de conciencia vial.

5 | Irene Frei

1: 5°

26

El entusiasmo super6 dificultades de traslado y coordina-
ci6n, logrando sus objetivos en destrezas, educacion vial y
movilidad sostenible.

Amelia Go-
doy Pena

2: 6° Pre
Kinde ry
Kinder

16

270 estudiantes de kin-
der y Pre Kinder en Con el Pre Kinder y Kinder realizamos el programa de psi-
Jornada de Educacién | comotricidad con bicicleta, integrado a su programa de
del Transito. estudio y una Jornada de Educacién del Transito en cola-

En este grupo, un estudiante que no participaba nunca de
educacion fisica, segin las profesoras, se integré a Educa-
ci6on Fisica, con la bicicleta, participando también en activi-
dades de conciencia vial y el placer de pedalear.

boracién con el Programa de Psicomotricidad Muévete y
Aprende de la Educacion Parvularia de la Municipalidad de
Lautaro.

Cuadro 5. Resumen colegios de lautaro.
Fuente: Elaboracion propia en base a las
bitécoras mantenidas para cada escuela
y la comuna como un todo, 2019.
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Varias capsulas audiovisuales (https://www.youtube.com/channel/
UCnctWSRIQGoBxXfbjyHYIAQ /videos) muestran aspectos del pro-
grama en Lautaro, que cerr6 su primera fase con una cicletada por la
ruta disenada. El interés de las escuelas y las autoridades locales simpli-
fic6 mucho las actividades, por sobre todo, la integracion de las comu-
nidades alrededor de las escuelas, utilizando una mirada urbana basa-
da en “calles completas” (estrategia desarrollada en Canada y EE.UU.
para restaurar espacios seguros para peatones y ciclistas a calles domi-
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nadas por automoviles). Estas requieren procesos de cambio social ma-
yor, siendo esta experiencia una introducciéon a nuevas formas de mi-
rar, vivir y disenar la ciudad y sus sistemas de movilidad.

En Lautaro hubo planes para seguir el programa en 2020 y mas alla,
con fondos de la misma municipalidad y no apoyado en fondos exter-
nos como ocurri6 en 2019. La nueva fase que se vislumbra para 2020-
2022 es justamente la formacion de instructores, debidamente certifi-
cados, y la creacion de programas al nivel comunal, y eventualmente,
regional o nacional, una nueva fase de investigacion que se abrio, fruto
de estos resultados.

Independencia: mas central pero con los desafios de la
Crisis

Si bien en Lautaro el programa logré completarse bastante cerca-
namente a lo planificado originalmente, en Independencia el estallido
social (18 de octubre de 2019, 18-X) derivo en crisis multiples que afec-
taron el trabajo en las escuelas (Cuadro 6). Independencia es una co-
muna donde histéricamente se camina y pedalea, se puede sentir eso
en los residentes mds antiguos pero también en toda la poblacion nue-
va, especialmente migrante, que se ha asentado en el territorio.

Por la contingencia debimos acotar el programa y decidimos dar-
le prioridad a probar posibilidades de actividades “Rutas Bakanes en
tiempos de crisis”, las que se enfocaron en reuniones con los profeso-
res y conversaciones acerca de métodos para acompanar y ayudarle a
ninos y ninas a procesar las emociones que estaban experimentando,
por las diferentes vivencias asociadas a estos acontecimientos. Muchos
barrios vivieron la represion, directa o indirectamente, al estar afecta-
das personas que vivian en estos lugares y, junto con una mayoria que
apoyaba la agenda social levantada por estos movimientos, habia gente
que se restaba o que tenia mucho temor a lo que podria venir, aumen-
tando angustias y conflictos, incluso entre vecinos y personas cercanas.

El Colegio Presidente Balmaceda estuvo tomado por los estudian-
tes, mientras las escuelas Luis Galdames y Nueva Zelandia casi no tuvie-
ron alteraciones en su programa, solo cambio de horario debido a las
dificultades de transporte de los docentes y trabajadores.

Estos ajustes derivaron en dos resultados principales: la decision de
la municipalidad de seguir con el programa, con financiamiento muni-
cipal, en 2020; y la decision de parte del equipo de seguir buscando e
integrando instrumentos nuevos, mas relacionados con el apoyo emo-
cional y social, para situaciones de conflicto y cambio que, todo indica,
seguiran desarrollandose a lo largo de 2020 y mas alla.

Escuela N de N. d(? Resultado principal
Cursos estudiantes

Integracion a la asignatura de Historia, muy buen didlogo con
la docente y el equipo directivo. Se logra cercania con los estu-
1 | Luis Galdames 1:7.° 43 diantes migrantes que encuentran en las clases de Rutas Baka-
nes un espacio afectivo donde poder expresar y procesar su mo-
mento de adaptacion a otro pais, idioma y cultura.

En trabajo coordinado con el docente integramos Rutas Baka-
nes a la asignatura de Matemadticas. Dandole un cariz practico

2 | Nueva Zelandia | 1:5.° 40 2 .
de obtencion de datos para convertir y procesar enmarcados en
los conceptos de Movilidad Sostenible.
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Escuela

N.° de

cursos

N.°de
estudiantes

Resultado principal

mceda

Presidente Bala-

2:7°,5.°

81

Logramos establecer un nexo entre Rutas Bakanes y su Proyecto
Educativo Institucional, en sus Asignaturas de Dimensiones For-
mativas y Formacion Ciudadana. No logramos desarrollar com-
pletamente la experiencia por la contingencia social, sin em-
bargo y en vista de la gran coincidencia, se deja para la gestion
2020 la aplicacién del programa completo.

Cuadro 6. Resumen colegios de Inde-

pendencia. Fuente: Elaboracién propia
en base a las bitdcoras mantenidas para
cada escuela y la comuna como un todo,

2018-2019.

184

Tanto Lautaro como Independencia quedaron con el compromiso
de financiar la continuidad del programa en 2020, un desafio para su
continuidad, pero también una oportunidad para estudiar y evaluar ca-
minos para este proposito. Si bien el programa en general partié con
la meta de examinar, en el caso de que funcionara en las escuelas, ca-
minos para convertirlo en una politica publica, la rigidez y el centris-
mo extremo de una institucionalidad que atin no sale de los limitantes
heredados de la constitucion 1980, de la época de la junta militar, fue
un primer limitante. Las olas constantes de movimientos sociales y las
violaciones de los derechos humanos (post 18-X) y la probabilidad de
una nueva constitucion (2020-2021) aconsejan partir desde lo mas lo-
cal para ver si sera posible seguir propagando el programa directamen-
te desde y dentro de los espacios locales, fase nueva de investigacion
que parti6 en 2020. Durante el primer semestre de 2020, con la llegada
de la pandemia de COVID-19, el equipo prepar6 una experiencia de
Rutas Bakanes en Casa, que enfoca la calle, la movilidad y el barrio al
ensenar técnicas de arte y de pintura.

Un desafio central y una oportunidad ha sido la demanda desde los
ninos y ninas, las escuelas y las comunidades locales, con sus gobiernos
municipales, para llevar el programa al territorio e impactar asi en la
transformacion urbana de los barrios. Como presentamos a continua-
cion, esto nos ha entregado lecciones importantes, particularmente la
importancia de situar el programa en la interseccion entre los progra-
mas locales de educacion, promocion de la salud y la planificacion ur-
bana. Trabajar con comunidades a través de las escuelas demostroé tener
un potencial muy importante para integrar a las personas y sus agru-
paciones, generando un ambiente positivo entre ninas, ninos, profeso-
res, planificadores y dirigentes/comunidades locales, como agentes de
cambio, capaces de co-desarrollar herramientas urbanas relacionadas
con conocimientos de género, calles para todas y todos, y seguridad,
para mejorar sus barrios, comunas y ciudades completas.

Resultados: Lecciones, desafios, oportunidades

Las evaluaciones hasta la fecha han permanecido cualitativas, a través
de entrevistas con personas que participan dentro de los programas y
quienes han realzado el caracter colaborativo del programa, la sensibi-
lidad frente al medio-ambiente y la salud. Dada la complejidad del am-
bito urbano no hemos podido evaluar los cambios en los habitos dia-
rios de ninos y ninas. Los resultados se manifiestan en su mayoria en
como ninos y ninas y personas adultas ven ahora su entorno urbano y
ademas en creer en su propia capacidad de cambiarlo, si se trabaja de
manera colectiva.
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Lecciones de las Escuelas

Ninos y ninas tienen fuertes opiniones. Rechazaron nuestro nombre
primerizo de “Rutas Seguras” y quisieron “Rutas Bakanes”. Este primer
aprendizaje paso a ser el principio de co-diseno, fundamental y una las
mayores fuerzas del programa. Efectivamente, después de desarrollar la
guia curricular en El Bosque (2016-2017), quedamos con metas genera-
les y un itinerario para lograrlas, situacion que paraddjicamente nos ha
permitido aplicarlo de forma flexible, para que cada local y ciudad saque
o agregue, cambie o ajuste el énfasis, hasta llegar a un programa robusto,
ajustado a sus propias necesidades y condiciones.

En las escuelas mas vulnerables encontramos ninos y ninas que reac-
cionaban violentamente a cualquier desencuentro. Esto ocurria cuan-
do el grupo tenia que elegir un juego, una intervencion urbana o cum-
plir alguna tarea. Especialmente en grupos de ninos, pero también
para algunas ninas, encontramos que su primera reaccion a cualquier
problema era responder con una violencia inicial, normalmente ver-
bal, que rapidamente escalaba. Los profesores trataban de mantener el
orden, pero al principio no supimos como responder. En realidad, el
paisaje urbano alrededor de las escuelas es en si violento, con calles de-
teriorados, veredas destrozadas, paraderos vandalizados y areas verdes
sin cuidado, utilizadas principalmente para el trafico de drogas o el uso
de alcohol Yy, a veces, escenarios de una violencia institucional de parte
de la policia u otras autoridades.

En la medida de que las sesiones progresaban, sin embargo, los ni-
nos y ninas iban disfrutando, siendo ellos mismos quienes censuraban
y prevenian interrupciones. Los grados de violencia varian segun las
escuelas, pero todas presentaban violencia, ya sea verbal, fisica, psico-
logica, de género, transfobica u homofobica. Estos fueron temas que
trabajamos a través de conversaciones amistosas, relajadas, durante los
talleres de mecanica de bicicletas, pintura de senalética y otras inter-
venciones urbanas.

En todas las escuelas, las conversaciones iniciales revelaron poca
conciencia de la tematica de género, con ideas reflejando valores tradi-
cionales y patriarcales, que tipicamente separaban a las mujeres, como
cuidadoras, de los hombres, trabajadores. Los ninos y ninas disfrutaron
de la oportunidad de repensar estas ideas, especialmente a través de di-
namicas ludicas.

Un enfoque dual del género resulto ser necesario: con las ninas nos
enfocamos en empoderamiento, pero también en potenciar sus capaci-
dades como agentes sociales y de cambio. Con los ninos nos enfocamos
en reducir actitudes violentas, homof6bicas, miséginas y machistas. No
pudimos interactuar directamente con ninos o ninas que se declaraban
no binarios, disidentes o trans, pero siempre que hablamos de estos te-
mas, hubo un interés generalizado, ya que rara vez tienen la oportuni-
dad de hablar de los mismos.

Lecciones sobre las ciudades, lugares, comunidades

En ciudades que estan modificando sus formas de movilizarse, la
planificacion tiende a enfocarse en infraestructura, kilometros de ci-
clovias mas que educacion socio-cultural. Se le presta poca atencion a
la creacion de redes o tejidos sociales que conectan personas a un sin-
fin de destinaciones y programas que potencian nuevos usos de la in-
fraestructura existente.
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Fruto de este programa, donde las comunidades locales y escolares
son protagonistas de su diseno y realizacion, descubrimos otra diferen-
cia importante entre Rutas Bakanes y programas convencionales de ru-
tas “seguras”. El enfoque de rutas seguras adapta a ninas y ninos a un en-
torno poco apto y seguro para ellos, mientras Rutas Bakanes les prepara
para ese entorno, pero también les ensena a criticar y cambiarlo. Asi, por
ejemplo, un manual desarrollado por Safe Routes Centery Children’s safety
Network, identifica cuatro tipos de violencias: bullying, pandillas, crimenes
personales y secuestros, omitiendo violencia de género, y propone solu-
ciones esencialmente individuales para abordarlos.

Estas soluciones, como “Caminar Juntos”, usar “Mapas Seguros” o
“Monitores de Transitos” (cfr. NCSRS-CSN, 2011, pp. 4-8), no abordan
los problemas de fondo, las actitudes individuales y colectivas que en
su conjunto crean valores y acciones favorables o desfavorables a la se-
guridad de ninas, ninos y mujeres, entre otras personas. Recomiendan,
por ejemplo, realizar alianzas con la policia local, lo cual en nuestras
realidades puede ser una espada de doble filo por los problemas de
confianza e (in)seguridad derivados del actuar de la misma policia en
nuestros barrios.

Como el apartado anterior revela, problemas de automoviles, segu-
ridad en las calles, violencia de género y otros tipos de violencias estan
relacionados con los espacios por los cuales viajan ninos y ninas, pero
también con las complejas actitudes que en su conjunto son parte in-
tegral del imaginario social que define relaciones y riesgos en cada es-
pacio compartido.

Lecciones del enfoque en derechos

En cuanto al enfoque en derechos (Cuadro 7), si bien al principio
creiamos que podria ser dificil “bajar a tierra” estos principios, en la
practica result6 ser bastante sencillo plasmarlos en elementos concre-
tos y permanentes del programa, los que fueron testeados en cada lo-
cal, con buena aceptacion, siempre dentro del marco de co-diseno y
aplicacion flexible, mencionada anteriormente.

La guia curricular que desarrollamos en las escuelas de El Bosque
nos permitio ir escogiendo, con socios locales, y estructurando un pro-
ceso que tenia una logica practicay efectiva para todas las personas que
participaban, de la escuela, de las comunidades y de las municipalida-
des. También permiti6 que los funcionarios municipales se sintieran
“duenos” del programa, pudiendo agregar elementos o delegar otros
en nuestro equipo de expertos. En Lautaro en particular comenzamos
un proceso de traspaso de conocimientos a profesores locales, un paso
delicado, ya que a menudo los profesores no quieren mas responsabili-
dades, al sentirse sobrecargados con las que ya tienen.

Un logro tremendamente importante en este sentido fue que el
programa en Lautaro e Independencia dej6 de ser extracurricular y
paso a ser parte integral de las asignaturas habituales de cada nivel de
educacion. Asi, para los profesores fue mucho mas facil integrarlo en
sus propias clases, disfrutando incluso de actividades que les exigian
menos responsabilidad en la generacion de material y la ensenanza de

habilidades.
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Atributos del Enfoque de Derechos

Coincidencia con las buenas practi-
cas propias del enfoque basado en
los derechos humanos

Elemento pertinente de Rutas Baka-
nes

Cuando se formulen las politicas y
los programas de desarrollo, el obje-
tivo principal deberd ser el ejercicio
pleno de los derechos humanos.

Los programas se dirigen con prefe-
rencia a grupos de la poblacién mads
vulnerable.

Tanto los resultados como los proce-
sos son supervisados y evaluados.

Seleccion de diversas escuelas que
comparten estas caracteristicas

Curriculum Transversal
Ruta Bakan

Un enfoque basado en los derechos
humanos identifica a los ciudadanos
y ciudadanas como titulares de estos,
el contenido de los derechos, y los
correspondientes titulares de debe-
res y las obligaciones (Estado), pro-
curando fortalecer las capacidades
de los primeros para demandar su
vigencia, y de los segundos, para rea-
lizarlos o crear condiciones para su
vigencia.

Las personas son consideradas agen-
tes principales de su propio desarro-

llo, en lugar de receptores pasivos de
productos y servicios.

La participacion es a la vez un medio
y un objetivo.

Los programas tienen como objetivo
reducir las desigualdades y empode-

rar a quienes han quedado atras.

El analisis de situacion se utiliza para
identificar las causas inmediatas, sub-
yacentes y fundamentales de los pro-
blemas de desarrollo.

Mesas participativas

Intervenciones urbanas y calles abier-
tas en el marco de un “urbanismo
ciudadano” con técnicas desarrolla-
das por otros equipos del Lab.

Muy importante el apoyo de expertos
en urbanismo, ingenieria de trans-
porte y temas relacionados.

Los principios y las normas conteni-
dos en los tratados internacionales
de derechos humanos deben orien-
tar toda la labor de cooperacién y
programacion del desarrollo en to-
dos los sectores y en todas las fases
del proceso de programacion.

El proceso de desarrollo es de titula-
ridad local.

El andlisis incluye a todos los grupos
de interés, entre ellos, las capacida-
des del Estado como principal ga-
rante de derechosy el papel de otros
agentes no estatales.

Se promueve el desarrollo y el man-
tenimiento de alianzas estratégicas.

Mesas participativas

Ruta Bakan

Continuidad del programa como
algo propio, municipal (nueva fase
de testeo 2020).

Reflexiones finales: mas que seguridad, en Chile debe
ser central la equidad y la agencia humana

En Chile, durante mads de 50 anos, las estrategias de diseno y planifica-
cién urbana han sido dominadas por las habilidades y conocimientos
de ingenieros y arquitectos. Contrasto esta adaptacion chilena de las
Rutas Seguras a Las Escuelas al enfocarse principalmente en las per-
sonas y sus necesidades. Involucr6é a ninas y ninos, rompiendo algu-
nas barreras de género, tanto en las actitudes como en las habilidades
practicas. Mejor6 las capacidades de dialogo y colaboracion de los es-
tudiantes que participaron, especialmente los ninos, quienes se vieron
en desventaja con las ninas en tareas de mecanica y de organizacion de
actividades.

En la medida que avanzé el programa, gener6é demanda para in-
tervenir en los territorios alrededor de los colegios. Especialmente en
Lautaro esto estimul6é un entusiasmo por mejorar la caminabilidad y
la cicloinclusion de actores importantes de la comunidad, ambicién
que tuvimos que moderar para poder completar las metas del proyec-
to como tal.

Estas experiencias demostraron la existencia de multiples oportu-
nidades para una gobernanza mas colaborativa y mas democratica, de
parte de las autoridades locales, las escuelas y las comunidades colin-
dantes. Sugieren que programas de esta naturaleza podrian simplificar
las transformaciones sociales necesarias para transicionar hacia habitos
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Cuadro 7. Aplicacién del enfoque de
derechos en el Programa Rutas Bakanes.
Columna 1: Afributos del enfoque de de-
rechos (Oficina del Alto comisionado de
las Naciones Unidas para los Derechos
Humanos, 2006), Columna 2: Elemen-
fos de las buenas practicas propios del
enfoque basado en derechos [PA-CIPD,
1994).
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personales, valores y ciudades que fomentan una convivencia mas sus-
tentable. La planificacion, el diseno y la participacion ciudadana resul-
taron centrales para mover estos mecanismos favorables a la creacion
de ciudades mas saludables, mas activas y mas felices.

Esta metodologia “bakan”, que une un programa riguroso de gran
calidad con la flexibilidad para adaptarse plenamente a la realidad lo-
cal, demostr6 ser una forma efectiva de ensenar-practicar los conoci-
mientos aprendidos durante décadas de investigacion sobre transpor-
te, salud, medio-ambiente y cambios sociales.

El programa Rutas Bakanes indica que es importante, incluso cen-
tral para transiciones hacia una vida mas sustentable, desarrollar capa-
cidad civica entre jovenes y personas adultas. Esto se logro gracias a una
cooperacion activa entre personas y entidades claves: gobiernos muni-
cipales y planificadores, escuelas, organizaciones comunitarias y ninos
y ninas. Al final del 2018 revisamos nuestras politicas de colaboracion y
decidimos exigir un compromiso mayor por parte de nuestros colabo-
radores, especialmente aquellos gubernamentales. En 2019 nos enfo-
camos en desarrollar el urbanismo como parte integral de Rutas Baka-
nes, utilizando métodos de urbanismo ciudadano desarrollados por
otras lineas de investigacion de nuestro Lab (Sagaris, 2018). Quedo6 de
manifiesto la fuerza enorme de integrar a ninos y ninas como protago-
nistas para re-planificar sus barrios.

Cuando los programas Rutas Seguras se enfrentan a la resistencia
entre padres y madres para desarrollar los programas, es comuin co-
menzar a trabajar con estos mismos padres y madres. En nuestro caso,
la participacion de apoderados y apoderadas puede ser muy limitada
por una sobrecarga laboral, organizacional u emocional. Al principio
nos encontramos con este problema incluso entre los profesores y pro-
fesoras que participaron del programa y por eso lo adaptamos.

La leccion mas importante de nuestro trabajo hasta ahora es que so-
lamente adaptar a ninos y ninas a un ambiente hostil no es suficiente.
Tienen que saber como interactuar con ese ambiente y mejorarlo. Al
terminar nuestro cuarto ano de investigacion-accion hemos visto que,
aparte de entender conceptos como “transporte sostenible”, “justicia
en el transporte” y “equidad de género”, aprender a ejercitar sus de-
rechos como ciudadanos y ciudadanas puede ser la leccion mas im-
portante que le demos a nuestros estudiantes, sus comunidades y sus
escuelas. Esto parece un requisito vital para que se puedan mover libre-
mente a través de sus barrios en condiciones de seguridad, dignidad y
felicidad, que ademas liberen a sus cuidadores para que se enfoquen
en otras tareas en vez de estar cuidandoles.
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Summary

This paper analyzes the impact of the creation of a
continuous network of segregated cycle paths on local
economy and on the touristic image of cities, through
the case study of the city of Seville by developing a meth-
odology that could be applied to the analysis of other
similar experiences. The implementation of a network
of bike tracks in the city from 2007 onwards led to the
revitalization of a sector, quite marginal until that date,
turning it into a dynamic and growing sector in an en-
vironment of economic crisis, with high job creation
rates per euro billed, something quite beneficial in a
city with high rates of unemployment. The impact of
the creation of the mentioned network of cycle paths
in the touristic image of the city, something very im-
portant given the relevance of the tourism in its econ-
omy, is apparent from the inclusion of the aforemen-
tioned infrastructure in the main international tourist
guides of the city. The microanalysis of the opinions of
the visitors, users of said infrastructure, evidences a pos-
itive valuation, and its high multiplier power as an ar-
gument for recommending Seville as a tourist destina-
tion in their immediate social environments. However,
some deficiencies that should still be corrected are de-
tected, such as conservation problems, or the low level
of knowledge of such infrastructure at the internation-
al level.

Key words
Sacycle paths; Bicycle economy; Sustainable tourism;
Local economy

Resumen

Este trabajo analiza el impacto de la creaciéon de una
red continua de vias ciclistas segregadas del trafico mo-
torizado en la economia local y en la imagen turisti-
ca de las ciudades, a través del estudio de caso de la
ciudad de Sevilla, desarrollando para ello una metodo-
logia que podria ser ttil en el analisis de otras expe-
riencias similares. La implantacion de una red de vias
ciclistas en la ciudad a partir de 2007 supuso la dinami-
zacion de una actividad econémica hasta esa fecha bas-
tante marginal, convirtiéndola en un sector dinamico y
en crecimiento en un entorno de crisis econémica, con
unas ratios de creacién de empleo por euro facturado
muy interesantes en una ciudad azotada por un paro
endémico. El impacto de la creacién de vias ciclistas en
la imagen turistica de la ciudad, algo muy importante
dada la relevancia del sector turistico, se hizo evidente
desde el principio a partir de la inclusién de dicha in-
fraestructura en las principales guias turisticas interna-
cionales. El microanalisis de las impresiones de los visi-
tantes, usuarios de dicha infraestructura, evidencia su
alta valoracion y su alto poder multiplicador como ar-
gumento a la hora de recomendar Sevilla como destino
turistico en su entorno social inmediato. No obstante,
se detectaron algunas deficiencias que necesitan corre-
girse, como problemas de conservacion y el escaso co-
nocimiento de la infraestructura a escala internacional.

Palabras clave
Vias ciclistas; Economia de la bicicleta; Turismo sosteni-
ble; Economia local
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Introduccién

El creciente reconocimiento de la importancia del fomento de la mo-
vilidad sostenible y la salud publica ha disparado el interés hacia las
politicas de fomento de la bicicleta como un modo de transporte a la
vez sostenible y saludable. La bicicleta puede jugar un papel importan-
te en la movilidad urbana para distancias del orden o inferiores a los
5 km, ademas de garantizar el acceso intermodal al transporte publico
en areas de baja densidad de poblacion (Dekoster y Scholaert, 1990;
Sanz, 1996; Marqués, 2017), contribuyendo de ese modo a enmendar
la insostenibilidad del actual modelo de transporte en Espana (Este-
van y Sanz, 1996; Sanz, Vega y Mateos, 2014) y en Andalucia (Sanz et
al., 2015). Asimismo, la bicicleta usada como modo de transporte co-
tidiano puede jugar un importante papel en la prevencion de muchas
dolencias ligadas a los modos de vida sedentarios, provocados en parte
por el actual modelo de movilidad, como las enfermedades coronarias
o la obesidad, lo que la convierte en una importante aliada de las poli-
ticas de salud publica (WHO, 2000).

La ciudad de Sevilla no ha sido ajena a esta corriente internacional
de creciente apoyo hacia el ciclismo urbano. Asi, desde el ano 2006 se
estan llevando a cabo en la ciudad politicas e iniciativas para el fomen-
to de la bicicleta con notable éxito (Marqués, Hernandez-Herrador,
Calvo-Salazar y Garcia-Cebrian, 2015) en el marco del Plan de la Bici-
cleta 2007-2010 (Ayuntamiento de Sevilla, 2007) primero y del Progra-
ma de la Bicicleta 2014-2020 (Ayuntamiento de Sevilla, 2014) con pos-
terioridad.

El analisis de los efectos economico de tales politicas es uno de los
factores a considerar a la hora de juzgar la validez y las consecuencias
de las mismas, asi como para planificar futuras actuaciones. Las herra-
mientas mds usuales para dicho analisis son el analisis coste-beneficioy
el analisis de impacto econémico. Mientras que el objetivo del analisis
coste-beneficio es cuantificar los beneficios y costes globales asociados
a las politicas consideradas desde un punto de vista macroeconoémico,
el objetivo del andlisis de impacto econémico es cuantificar el impac-
to que generan unas determinadas politicas en la actividad econémica
de su entorno a partir de un andlisis esencialmente microeconémico.

Como investigaciones previas relacionadas con la evaluacion eco-
nomica de las politicas de promocion de la bicicleta y sin animo de ser
exhaustivos, podemos citar en primer lugar el andlisis de la Federacion
Europea de Ciclistas (ECF) sobre los beneficios econémicos de la bici-
cleta en el ambito de la UE (ECF, 2013). Dicho estudio considera fac-
tores como los beneficios sobre la salud, la reduccion de la congestion,
el ahorro de combustible, la reduccion en las emisiones de gases de
efecto invernadero y de la contaminacion de todo tipo. El resultado fi-
nal arroja un beneficio neto entre 143000 y 155000 millones de euros
para el conjunto de la UE-27. Otro estudio relacionado (ECF, 2014) re-
ferido a la creacion de empleo asociada al uso de la bicicleta en la UE-
27 arroja una estimacién de mas de 655000 empleos para el conjunto
de la UE-27 (de los cuales 23000 en Espana), siendo el mayor impacto
en el sector del cicloturismo, con 524000 empleos en la UE-27, de los
cuales 17000 en Espana.

En los EEUU destacamos el estudio realizado por la League of Ame-
rican Bicyclists en colaboracion con la Alliance for Biking & Walking
(LAB-AWC 2012) que incluye andlisis de diversas ciudades, entre las
que destacan Portland (Oregon) y Boulder (Colorado) que mueven
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anualmente 90 y 52 millones de dolares respectivamente en nego-
cios relacionados con la bicicleta. En Francia, un reciente estudio de
I’Agence de Développement Touristique de la France (ATOUT-Fran-
ce, 2009) evalia los beneficios para la salud en 15000 millones de eu-
ros y el impacto economico del cicloturismo en 1900 millones, siendo
20000 los empleos generados en dicho sector inicamente. Por su par-
te, la Organizacion Mundial de la Salud ha evaluado en un reciente es-
tudio la potencialidad de creacion de empleos en el sector de la mo-
vilidad en bicicleta, en el marco del sector mds general del transporte
sostenible y saludable (WHO-Europe, 2014). Los resultados obtenidos
a partir de estudios especificos y del andlisis de la bibliografia existente,
arrojan unos resultados sin duda esperanzadores. Por ejemplo, 1,1 mi-
llones de empleos son generados actualmente en los EEUU y 278000
en Alemania.

En Espana, Ferri y Lopez Quero (2011) evalian los empleos gene-
rados en el sector de la bicicleta en algo mas de 11000 en 2008, con un
escenario tendencial de mas de 20000 empleos para 2020 y una poten-
cialidad, en caso de que se llevaran a cabo politicas de promocion efi-
cientes de 78000 puestos de trabajo para ese mismo ano. Otra fuente
de datos a tener en cuenta en nuestro pais son los informes que publi-
ca anualmente la Asociacion de Marcas y Bicicletas de Espana sobre la
economia del sector. En su informe correspondiente a 2018 (AMBE,
2019), se reporta una facturacion anual de algo mas de 1700 millones
de euros y un total de 22000 empleos en la industria de la bicicleta de
Espana, de los cuales 17000 lo serian en el sector del comercio mino-
rista, cifras que estan en consonancia con las ya citadas de Ferri y Lo-
pez Quero.

En Sevilla, el grupo de investigacion liderado por el Prof. Castillo-
Manzano de la Facultad de Econémicas de la Universidad de Sevilla
ha llevado a cabo un analisis coste-beneficio de la red de vias ciclistas
de Sevilla (Brey et al., 2017) reportando un beneficio anual neto, tras
la primera inversion inicial (estimada en torno a los 30 millones de
euros), superior a los 40 millones de euros anuales, lo que resulta en
un valor anadido neto y una tasa interna de retorno de 500 millones
de euros y del 130% respectivamente, estimados para el periodo 2006-
2032. Resultados asimismo positivos del analisis coste-beneficio fueron
publicados con anterioridad por la Agencia d’Ecologia Urbana de Bar-
celona (2013), en concreto unos beneficios netos anuales también en
torno a los 40 millones de euros tras la primera inversion inicial, asi
como una ratio beneficio-coste de 4,9, un valor anadido neto de 48 mi-
llones de euros y una tasa interna de retorno del 102,5% para el perio-
do 2007-2013.

En lo que respecta al impacto econémico, el grupo del Profesor
Castillo-Manzano realizé un analisis de dicho impacto sobre la peque-
na empresa local para el ano 2012 (Castillo-Manzano et al., 2013) que
arrojo unas ventas totales del sector de 5927 millones de euros con la
creacion directa de 98 empleos, asi como un efecto total (directo mas
inducido) de 14974 millones de euros y 180 empleos. Ha transcurrido,
no obstante, tiempo suficiente para que una revision de estos resulta-
dos esté justificada, lo que constituye uno de los objetivos de este tra-
bajo.

Como ya hemos mencionado, uno de los sectores donde mayor es el
impacto economico de las politicas de promocion de la bicicleta es el
sector turistico, que acapara la mayor parte del impacto econémico de
dichas politicas en la UE. El caso de Sevilla, como veremos a lo largo de
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este trabajo, no es una excepcion, por lo que, siendo ademas el turismo
una de las actividades econémicas mds importantes de la ciudad, esta-
ria justificada una aproximacion al impacto de la bicicleta en la ima-
gen turistica de la misma. Esta hipotesis se ve ademas justificada por la
creciente presencia de la bicicleta en los reportajes de las principales
agencias turisticas internacionales que resaltan la conveniencia de la
bicicleta como vehiculo de uso turistico para visitar la ciudad (Lonely
Planet, 2012) o incluyen a Sevilla en el top ten de las mejores ciudades
para visitar en bicicleta (Reuters, 2012). Es evidente que esta contribu-
cion, si bien dificil de determinar con exactitud en términos economi-
cos, merece un primer analisis cuantitativo a través de las opiniones de
los usuarios de la oferta cicloturistica de la ciudad.

Objetivos y metodologia

El principal objetivo de este trabajo es contribuir al analisis del impacto
economico de las politicas de promocion de la bicicleta en las ciudades
a través de la evaluacion cuantitativa de su impacto en la pequena em-
presa local y de la evolucion de dicho impacto tras la implantacion de
la red de vias ciclistas en la ciudad de Sevilla, actualizando y ampliando
el trabajo previo de Castillo-Manzano et al. (2013). Asimismo, preten-
demos llevar a cabo una primera aproximacion cuantitativa al andlisis
del impacto de dichas politicas en la imagen turistica de la ciudad, a
través del estudio de las percepciones de los turistas que usan la bicicle-
ta como vehiculo para visitarla, explorando asi las posibilidades de me-
jorar la sostenibilidad del modelo turistico y de generar empleo local a
través de la promocion de la bicicleta como vehiculo para visitar la ciu-
dad, ya que como veremos una parte muy importante de las empresas
estudiadas se dedican a promover y organizar dicho uso. Para ello he-
mos desarrollado una metodologia que exponemos a continuacion y
que esperamos pueda ser util también para el analisis de otras ciudades
que hayan sido sedes de experiencias similares, afortunadamente cada
vez mds comunes en nuestro pais.

El analisis excluye algunas actividades econémicas relacionadas con
el ciclismo urbano, como por ejemplo la ejecucion de nuevas infraes-
tructuras y su mantenimiento, lo que viene justificado por el hecho de
que la cuantia anual de dichas inversiones ha sido muy inferior a la del
periodo inicial desde 2011 (Brey et al., 2017). También excluye la venta
de bicicletas en grandes superficies y tiendas no especializadas, que se-
gun el ultimo informe de la Asociaciéon de Marcas y Bicicletas de Espana
(AMBE, 2019) suponen algo mas del 19% de la facturacion total del sec-
tor en Espana. Asimismo, se excluye del analisis el alquiler de bicicletas
en hoteles y agencias no especializadas (que casi siempre, sin embargo,
se realiza mediante subcontratas a empresas locales), asi como los alqui-
leres del sistema municipal de alquiler de bicicletas SEVici, por la dificul-
tad de analizarlo separadamente de otras actividades de la empresa ma-
triz, de ambito nacional y actividades mucho mas diversificadas.

También se han excluido del analisis las actividades econémicas re-
lacionada con la creciente presencia en las vias ciclistas de la ciudad de
patinetes eléctricos, que representan en la actualidad algo mas del 10%
del trafico en las vias ciclistas (Hernandez-Herrador y Marqués, 2019),
debido sobre todo a la dificultad de cuantificar las actividades de este
sector, por su novedad. En todo caso, muchas de las empresas que se
dedican a esta actividad se dedican también a actividades relacionadas
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con la bicicleta, por lo que es posible que en el futuro ambos sectores
converjan en uno solo.

En todo caso, consideramos que el analisis realizado captura los as-
pectos mas relevantes del impacto del ciclismo urbano en la economia
local de la ciudad, dejando aparte solo contribuciones marginales, que
en todo caso se podrian estimar a partir de los resultados de este estu-
dio o ser objeto de un estudio posterior.

La metodologia utilizada se basa en un trabajo de campo realizado
fundamentalmente durante los meses de otono de 2019y estructurado
en tres fases:

¢ Identificacion de las empresas del sector, casi siempre a partir de
su presencia en redes sociales.

* Obtencion de datos mediante encuestas on-line, investigacion de
los datos del Boletin del Registro Mercantil (BORME) y entrevis-
tas presenciales.

* Andlisis de los datos obtenidos.

Una de los problemas metodologicos mas recurrentes ha sido la di-
ficultad para establecer la pertenencia o no al sector de empresas de-
dicadas simultaneamente a la venta de bicicletas y motocicletas y sus
accesorios. Para ello hemos recurrido al analisis cualitativo de su pre-
sencia en redes sociales (paginas Web y perfiles de Facebook) asi como
a la inspeccion directa. En el caso de los datos de facturacion hemos
recurrido, siempre que ha sido posible, a los ultimos datos disponibles
del BORME. Sin embargo, en muchos casos no ha sido posible obtener
dichos datos, por lo que hemos tenido que recurrir a la mencionada
encuesta y a entrevistas y/o inspeccion directa. Para la evaluacion del
empleo creado hemos confiado en primer lugar en las encuestas y en
segundo en los datos del BORME, que en general mostraron pequenas
diferencias cuando fue posible obtenerlos.

El ambito geografico del estudio ha sido la ciudad de Sevilla, por lo
que se han seleccionado empresas que, o bien tenian su sede social en
dicho municipio, o bien realizaban su actividad comercial fundamen-
talmente en dicha ciudad, teniendo su sede en el entorno inmediato
de la misma.

En la citada encuesta se preguntaba por las actividades de la empre-
sa, lo que nos ha permitido dividir el sector, para su analisis, en tres ca-
tegorias:

* C(Categoria 1: Empresas que podriamos calificar de “tradicionales”
dedicadas fundamentalmente a la venta presencial de bicicletas
y accesorios o a su reparacion, incluyendo bicicletas eléctricas.

* Categoria 2: Empresas dedicadas fundamentalmente al alquiler
y a la organizacion de rutas en bicicleta, casi siempre como acti-
vidad turistica, pero también a veces como actividad formativa.

* C(Categoria 3: Empresas que podriamos calificar como de nuevos
servicios, lo que incluye actividades como venta on-line, fabrica-
cion de ciclos para actividades especificas, transporte de mercan-
cias (ciclologistica), gestion de aparcamientos de bicicletas, pu-
blicidad en bici, consultoria y actividades de promocion de la
bicicleta (cursos, plataformas de promocion, etc.).

El estudio cuantitativo se ha completado con el andlisis de las per-
cepciones de los empresarios del sector acerca de como ha influido la

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 193-206

http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i13.11

197



RicArRDO MARQUES, MANUEL LOPEZ-PENA Y VICENTE HERNANDEZ-HERRADOR

Tabla 1. Principales datos agregados del
sector para los afios 2019y 2012. (*)

Estimaciones [ver texto). Fuente: Elabora-
cién propia.

creacion de la red de vias ciclistas de la ciudad en el desarrollo de sus
actividades economicas y de las acciones que ellos propondrian para
mejorarla.

Como ya hemos mencionado en la Introduccion, el sector del ciclo-
turismo es uno de los subsectores mas importantes, en cuanto a factu-
racion y empleo, del sector del ciclismo en el conjunto de la UE. Como
se verd a continuacion también lo es en Sevilla, por lo que, siendo el tu-
rismo ademas un sector economico de vital importancia en la ciudad,
nos ha parecido de interés hacer una evaluacion del impacto del ciclo-
turismo urbano en la imagen turistica de la ciudad y de su potencial
para avanzar hacia un modelo de turismo mas sostenible. Para ello se
pidi6 a una serie de empresas representativas de la Categoria 2 mencio-
nada (alquiler y rutas turisticas en bicicleta) que pasaran a sus clientes
un cuestionario donde se les preguntaba por su grado de conocimien-
to previo de la infraestructura ciclista de la ciudad y por su valoracion
de la misma. El analisis de las respuestas a dicha encuesta se ofrece en
el apartado de resultados de este trabajo.

Resultados
Caracterizacion del sector

Tras el trabajo de campo realizado y tras eliminar duplicaciones y
empresas que no satisfacian las condiciones establecidas en el apartado
anterior, fueron identificadas un total de 56 empresas con una factura-
cion estimada superior a los 9 millones de euros que daban empleo a
200 personas en total. Los datos agregados correspondientes a dichas
empresas se muestran en la primera fila de la Tabla 1. El nimero de
empleos por empresa se sitda entre tres y cuatro, lo que indica que el
sector esta dominado por la pequena empresa, mientras que las ven-
tas por empleado se sitiian en torno a los 48000 euros, un dato bastan-
te inferior a la media espanola para la pequena empresa, que se sitiia
en torno a los 200000 euros por empleado (Circulo de Empresarios,
n.d.), lo que evidencia que estamos ante un sector intensivo en mano
de obra, es decir con una alta capacidad de creacion de empleo por
euro facturado.

A efectos de comparacion también se han incluido en la tabla los
datos del andlisis de Castillo-Manzano et al. (2013) para el ano 2012.
Como se puede observar el sector ha experimentado un notable incre-
mento desde esa fecha, del 62% en facturacion y del 104% en empleo.
Las ventas por empleado han disminuido, lo que se ha traducido en un
mayor numero de trabajadores por empresa. Finalmente, las tltimas
columnas de Ia tabla incluyen los datos del impacto total (directo mas
indirecto) de las actividades economicas consideradas en la economia
local. Los datos para 2019 han sido calculados utilizando los mismos
multiplicadores obtenidos en Castillo-Manzano et al. (2013), por lo que
deben tomarse con cautela, pues son estimaciones.

p 24 .. Impacto eco-
- Nuimero de Facturacion Facturacién | Empleos por P .
Ano . Empleos némico (mi- | Empleo total
empresas (miles de euros) por empleo | empresa
les de euros)
2019 56 9592 200 48000 € 3,57 24233 (*) 367 (*)
2012 42 5927 98 60000 € 2,33 14974 180
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La Tabla 2 muestra los datos de la Tabla 1 desagregados segun las ca-
tegorias definidas en el apartado anterior. Puede observarse como los
subsectores ligados al alquiler y a los nuevos modelos de negocio (Ca-
tegorias 2 y 3) presentan, como era de esperar, una ratio de ventas por
empleado inferior y un nimero de empleados por empresa superior a
las cifras correspondientes al subsector de venta de bicicletas (Catego-
ria 1). En cuanto al sector en su conjunto, presenta una composicion
bastante equilibrada entre las empresas mas tradicionales de venta pre-
sencial de bicicletas (Categoria 1) y las empresas de servicios y nuevos
modelos de negocio (Categorias 2y 3).

Numero de Facturacién Facturaciéon por | Empleos por
. Empleos
empresas (miles de euros) empleo empresa
Categoria 1 27 4913 48 102345 1,78
Categoria 2 20 2996 108 27737 5,40
Categoria 3 9 1684 44 38267 4,89
Total 56 9592 200 47960 3,57

En la Figura 1 hemos representado el nimero total de empresas cla-
sificadas por categorias y por ano de constitucion: anterior o posterior
a la fecha de inicio de las politicas de promocion que dieron lugar a la
actual red de vias ciclistas de la ciudad. Es interesante observar como
la mayoria de las empresas de las categorias 2 y 3 fueron creadas con
posterioridad a dicha fecha, si bien gran parte de las empresas de la
categoria 1 también fueron asimismo creadas tras dicha fecha. Puede
concluirse por tanto que, si bien la creacion de la red de vias ciclistas
tuvo un impacto considerable en la economia local de la bicicleta, este
impacto fue todavia mayor en los subsectores del alquiler turistico de
bicicletas (categoria 2) y de los nuevos modelos de negocio (categoria
3). Esta evolucion explica ademds el mayor incremento en la creacion
de empleo en comparacion con el incremento de la facturaciéon mos-
trada en la Figura 1, que seria debida a este mayor crecimiento relativo
de los subsectores ligados al alquiler turistico y a los nuevos modelos de
negocio, mas intensivos en fuerza de trabajo.

Tabla 2. Principales datos del sector des-
agregados por categorias (afio 2019).
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 1. Afio de constitucién de las em-
i presas analizadas por categorias. Fuen-
te: Elaboracion propia.
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0
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Percepciones de las empresas

Como ya se ha mencionado se elabor6 un cuestionario que fue com-
pletado on-line o mediante entrevistas presenciales con el objetivo tan-
to de complementar los datos obtenidos del BORME como de conocer
las percepciones de las empresas en relacion con el impacto de la crea-
cion de la red de vias ciclistas de la ciudad. Un total de 47 empresas res-
pondieron el cuestionario. A la pregunta genérica de si consideraban
que ello habia influido de manera sustancial en las empresas del sec-
tor, la inmensa mayoria de las empresas (y la totalidad de las empresas
de la categoria 2) contestaron que “mucho”. Ninguna empresa valoré
que dicho influjo habia sido nulo. La Figura 2 muestra las respuestas,
ordenadas por categorias, a la pregunta mas especifica de como habia
influido la creacion de la red de vias ciclistas en su empresa en particu-
lar. La mayoria de las empresas consideran que dicha influencia habia
sido grande, aunque algunas empresas consideran sin embargo que tal
influjo ha sido pequeno o inexistente. El analisis pormenorizado de és-
tas altimas respuestas lleva a la conclusion de que se trata en su mayoria
de empresas que, por su actividad, no estan relacionadas con el ciclis-
mo urbano, casi siempre por dedicarse al cicloturismo deportivo o de
naturaleza, por lo que la conclusion obvia parece ser que la creacion de
la red de vias ciclistas ha tenido poca o nula relacion con los negocios
no directamente relacionados con el ciclismo urbano.

Por categorias, son las empresas dedicadas al alquiler y la organiza-
cion de rutas turisticas las que mas valoran el impacto de la red de vias
ciclistas sobre sus negocios, con la tinica excepcion de las ya menciona-
das que se dedican a rutas de naturaleza. Les siguen las empresas tradi-
cionales de venta y reparacion de bicicletas, que también reconocen en
general un gran impacto de la creacion de la red en sus cifras de nego-
cio, aunque en menor medida. Parad6jicamente son las empresas de-
dicadas a nuevas actividades, surgidas en su mayoria tras la creacion de
la red, las que menos la valoran, probablemente por ese mismo motivo.

También se pregunto6 por las mejoras a realizar en la red de vias ci-
clistas. En concreto se pregunt6 por la importancia de mejoras tales
como la ampliacion o el mejor mantenimiento de la red, la senaliza-
cion turistica de la misma y la creacion de mas plazas de aparcamiento
de bicicletas a lo largo de la red. Un 90% de los encuestados se declaré
a favor de un mejor mantenimiento, lo que parece indicar una cierta
preocupacion por el deterioro de las vias ciclistas tras mas de 10 anos

Figura 2. Percepcion de las empresas 0.0
acerca de la influencia de la red de vias 90.0% 87.5% m Cat. 1 (%)
ciclistas en su negocio en particular, or — m Cat. 2 (%)
d.e:nodos por categorias. Fuente: elabora- Cat. 3 (%)
cién propia. 70.0% 62 5%
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de funcionamiento. Le siguieron, por orden de importancia, las de-
mandas de ampliacién de la red (81%), de mas aparcamientos (77%)
y de una mejor senalizacion turistica (73%).

Finalmente, y aunque ello no se contemplaba explicitamente en el
cuestionario, durante las entrevistas mantenidas con empresarios del
sector pudimos detectar una creciente preocupacion relacionada con
el “intrusismo” y/o0 “competencia desleal” por parte de empresas de al-
quiler de bicicletas y patinetes eléctricos que operan en la ciudad sin
locales fijos y aparentemente sin licencia municipal.

Percepciones de los usuarios de los servicios de alquiler

Como ya hemos visto (Figura 1) son los negocios relacionados con el
alquiler de bicicletas, la mayoria de ellos orientados al turismo, los que
mas han crecido desde la creacion de la red de vias ciclistas de la ciudad.
En la actualidad, la facturacion total de este sector alcanza los 3 millones
de euros al ano (ver Tabla 2), lo que a un coste estimado de 8 € por al-
quiler* supondria unos 375000 alquileres al ano, la mayoria de los cuales
se utilizan para visitar la ciudad y, por tanto, hacen uso de la red de vias
ciclistas de la misma. A estos alquileres habria que anadir los mas de 8000
abonos de corta duracion® del servicio municipal de alquiler de bicicle-
tas SEVici (JCDecaux, 2018) y, mas recientemente, los servicios de alqui-
ler de patinetes y bicicletas eléctricas sin estacion, cuyo uso por los turis-
tas es dificil de cuantificar. Se trata pues de unos servicios ampliamente
utilizados, con un impacto sin duda importante en la imagen de la ciu-
dad y directamente derivados de la existencia de una red de vias ciclistas.

A fin de evaluar dicho impacto se realizaron un total de 482 en-
cuestas a los clientes de un total de 12 empresas de alquiler de bicicle-
tas que accedieron a colaborar en el estudio. La encuesta se presenta-
ba como un “encuesta de calidad” acerca de la red de vias ciclistas y se
preguntaba por: 1) El conocimiento previo sobre la existencia de dicha
red antes del viaje; 2) En qué medida influy6 la existencia de dicha red
en su decision de visitar Sevilla; 3) Su valoracion global de dicha red; 4)
Hasta qué punto consideraban a Sevilla una ciudad “amable” para los 'y
las ciclistas; y 5) En qué medida influird su conocimiento de la red de
vias ciclistas a la hora de recomendar visitar Sevilla a sus amigos y cono-
cidos. Las valoraciones se realizaban todas de 0 a 3, entre 0 (nada) y 3
(mucho). Finalmente se preguntaba por algunos datos bdsicos, como
edad, género, o pais de origen.

Respondieron a la encuesta personas de 44 paises diferentes, inclui-
da Espana, que fueron clasificadas en dos categorias: paises de tradi-
cion ciclista® y el resto. Del total de las personas que respondieron a
la encuesta, la mitad (50%) fueron mujeres y algo menos de la mitad
(46%) hombres, mientras que un 4% dejaron esta casilla en blanco.
En cuanto ala edad, las respuestas se repartieron bastante homogénea-
mente entre los 20 y los 50 anos, descendiendo algo el porcentaje de
encuestados por arriba de 50 anos y por debajo de 20, pero siendo su
presencia todavia bastante significativa.

Una primera conclusion relevante de la encuesta es que la mayoria
de los encuestados (59%) decia desconocer la existencia de la red de
vias ciclistas de Sevilla con anterioridad a su visita, lo que parece indi-
car un bajo conocimiento a nivel internacional (la mayoria de las res-
puestas negativas se concentraron en visitantes extranjeros) de los es-
fuerzos realizados por la ciudad para mejorar su ciclabilidad, pese a los
reconocimientos que dichos esfuerzos han alcanzado por parte de di-

4  Estimacion realizada sobre la base de
las opiniones de los empresarios del sector.
5  Elservicio municipal de alquileres
SEVici ofrece la posibilidad de obtener
un abono semanal por 13,33 euros, pen-
sado fundamentalmente para ser usado
por los visitantes de la ciudad.

6 Paises europeos que superan el 10%
de desplazamientos en bicicleta segun el
Eurobarémetro especial 422a “Quality of
Transport” de la Comisiéon Europea (Eu-
ropean Commission, 2014). Estos paises
son: Alemania, Bélgica, Dinamarca, Fin-
landia, Hungria, Noruega, Paises Bajos y
Suiza.
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versos organismos internacionales (Marqués et al., 2015). En la Figura
3 se representan las diversas valoraciones alcanzadas por la red de vias
ciclistas entre los encuestados:

a) ¢En qué medida influyo6 la existencia de la red de vias ciclistas al
decidir su visita a Sevilla? (solo para los que ya conocian previa-
mente la existencia de la red de vias ciclistas).

b) ¢(Podria valorar la red de vias ciclistas?

c) ¢Hasta qué punto piensa que Sevilla es una ciudad amable para
los/las ciclistas?

d) ¢En qué medida influira la existencia de la red de vias ciclistas al
recomendar Sevilla a sus amigos o familiares?

Los datos, resumidos en las Figura 3, indican una gran importancia
de la existencia de la red de vias ciclistas en la decision de visitar Sevilla
(para aquellos turistas que ya conocian este hecho). Un 76% de los en-
cuestados reconocen alguna influencia de este hecho en su decision y
un 32% afirman que les ha influenciado “mucho”. La valoracion de la
red ciclista es muy alta, asi como la de la ciclabilidad de la ciudad y re-
sulta significativo el alto porcentaje de visitantes que afirman que la exis-
tencia de la red de vias ciclistas es un factor importante a la hora de re-
comendar Sevilla como destino turistico a sus amigos y familiares. Esta
valoracion positiva de la red de carriles-bici de la ciudad es bastante ho-
mogénea entre toda la poblacion encuestada, aunque ligeramente mas
alta entre la poblacion extranjera que entre los nacionales. Asimismo, los
visitantes de paises con menor tradicion ciclista valoran la red ligeramen-
te mejor que los visitantes de paises con mayor tradicion ciclista, algo
que cabe atribuir que éstos ultimos estan acostumbrados a estandares de
calidad mas altos. Las mujeres valoran la red ciclista, en general, mejor
que los hombres, lo que parece indicar una mayor valoracion general
por parte de las mujeres de este tipo de infraestructuras, algo que otros
estudios han puesto ya de manifiesto (Garrard, Handy y Dill, 2012).

Figura 3. Valoraciones de los clientes de 100%
las empresas de alquiler sobre las pre-
gunfas A), B), C]y D| indicadas en el tex-
to. Fuente: Elaboracion propia. 80%
60%
027 ™0 (aada)
u]
2
40% B3 (mucho)
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. o005 Loos oo
B C D

Conclusiones y recomendaciones

Se ha desarrollado una metodologia para el estudio del impacto de la
creacion de una red de vias ciclistas segregadas del trafico motorizado
en la economia local y en la imagen turistica de las ciudades, que se ha
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aplicado al analisis del caso concreto de la ciudad de Sevilla. Pensamos
que esta metodologia podria también ser de utilidad en el analisis de
procesos similares en otras ciudades.

El estudio realizado muestra como la creacion de una red de vias ci-
clistas, segregadas del trafico motorizado, ha dinamizado el sector eco-
noémico de la bicicleta en Sevilla, un sector en franco crecimiento tras
la creacion de dicha red, tanto en lo que se refiere a la facturacion glo-
bal (mas de 9 millones de euros) como a la creacion de empleo (200
empleos directos y una estimacion de mas de 350 empleos totales, di-
rectos mas indirectos) lo que contrasta con la evolucion general de la
economia local, en franco descenso desde 2007 (Ayuntamiento de Se-
villa, 2018; Ayuntamiento de Sevilla, 2019). Este crecimiento ha sido
importante, tanto en el nimero de empresas como en la facturacion y
en el empleo. En lo que respecta a la facturacion, el sector mas tradi-
cional de la venta y reparacion continuda siendo lider, mientras que, en
lo que respecta a la creacion de empleo, ésta se ha concentrado sobre
todo en el subsector del alquiler de bicicletas y oferta de rutas turisticas
en bicicleta, probablemente como consecuencia de la mayor necesidad
de trabajadores (guias, monitores, etc.) en este sector. Este subsector
del alquiler y rutas turisticas ha sido también el que ha experimentado
un mayor crecimiento en el niumero de empresas desde 2007. Resul-
ta también significativa la aparicion de un tercer sector de empresas a
partir de 2007, dedicadas a nuevos servicios como venta on-line, consul-
toria y promocion social de la bicicleta, ciclologistica, fabricacion de bi-
cicletas (triciclos), gestion de aparcamientos de bicicletas y publicidad
en bicicleta, lo que demuestra el dinamismo del sector.

Los empresarios son conscientes de la importancia de la creacion
de la red de vias ciclistas para su negocio. La mayoria de ellos califican
este impacto como muy alto, siendo esta calificacion mas alta entre los
empresarios del subsector del alquiler y rutas turisticas. Sin embargo,
también muestran su inquietud ante ciertas carencias de la red, espe-
cialmente en lo que respecta al creciente deterioro de la misma, sien-
do casi unanime (90%) la demanda de un mejor mantenimiento, por
lo que seria necesario atender esta demanda, que también ha sido for-
mulada en reiteradas ocasiones por los usuarios en general y medios de
comunicacion locales.

El impacto positivo de la red de vias ciclistas en la imagen turistica
de la ciudad es evidente, como lo ponen de manifiesto las referencias
a la misma en las mds importantes guias turisticas a nivel internacional,
algunas de ellas citadas en la Introduccion. El analisis de las percepcio-
nes de los visitantes que hacen uso de esta infraestructura demuestra
que, en general, la valoran muy positivamente y que consideran que
su existencia es un buen argumento a la hora de decidir/recomendar
una visita turistica a Sevilla. No obstante, resulta llamativo el alto grado
de desconocimiento previo que la mayoria de los visitantes muestran
con respecto a su existencia, que en cambio valoran luego muy positi-
vamente, por lo que serian necesarias acciones encaminadas a promo-
ver un mayor conocimiento a nivel tanto nacional como internacional
de dicha infraestructura en congresos, ferias, encuentros de empresas
y operadores de turismo, etc., tanto especificos como de caracter gene-
ral, dado que todo parece indicar que dichas actuaciones podrian te-
ner un impacto muy positivo en la promocion de la ciudad como des-
tino turistico sostenible.

Aparte de las actuaciones ya mencionadas de mejor mantenimiento
y promocion del conocimiento de la red fuera de Sevilla, dada la cons-
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tatacion de que nos hallamos ante un sector especialmente dinamico
de la economia local, serian necesarias acciones encaminadas a su pro-
teccion y promocion, evitando que se genere competencia desleal por
parte de grandes empresas que puedan llegar a competir sobre la base
de un incumplimiento sistematico de las normas vigentes en lo referen-
te a la ocupacion de la via publica o el ejercicio en la misma de activida-
des economicas sin la preceptiva autorizacion, algo que, como hemos
podido detectar, preocupa a los empresarios del sector y, en especial, a
las empresas de alquiler de bicicletas y organizacion de rutas turisticas.
Asimismo, la previsible creacion de “zonas de bajas emisiones” en los
centros urbanos, tras la inclusion de esta figura en el Borrador del Plan
Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) (Ministerio de parala
Transicion Ecologica y el Reto Demogrifico, 2020) abre posibilidades
interesantes para el fomento de la ciclologistica, del que ya existen em-
presas e iniciativas en el sector, aunque todavia incipientes.

Nota final

Este trabajo ha sido elaborado sobre la base de un trabajo de campo
realizado con anterioridad al estado de alarma decretado como conse-
cuencia de la COVID-19. En consecuencia, no hemos podido incluir en

el analisis el impacto de dicha pandemia en el sector.
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Summary

The conditions that are vulnerable urban varied quali-
tatively in the last ten years. To the already known pre-
vailing inequality conditions are added the increase and
consolidation of drug production, sale and consump-
tion circuits, mainly paco, which generate and deepen
various problems, structurally transforming regional,
local and neighborhood socio-spatial dynamics. Given
this situation, other modes of social organization arise,
which bring with them new coping strategies, technical
support (public, academic and non-governmental insti-
tutions, among others), design and implementation of
public policies that seek to influence specific transfor-
mations in the territory. However, this scenario finds
technicians mostly de-instrumented to intervene in the
territory with the old strategies —already rudimentary
and now also outdated— that require rigorous trans-
formations to reach an appropriate social approach.
That is why it is proposed as a main objective to identify
those appropriate strategies for the integral improve-
ment of the popular habitat through community par-
ticipation and strengthening processes. For its develop-
ment it is based on concrete experiences of technical
support carried out in five vulnerable neighborhoods
of the Gran San Miguel de Tucuman agglomerate, lo-
cated in northwestern Argentina, since 2015.

Key words

Participatory strategies; Medium-sized cities; Vulner-
able neighborhoods; Addictions; Gran San Miguel de
Tucuman

Resumen

Las condiciones en las que se encuentran los sectores
vulnerables urbanos variaron cualitativamente en la ul-
tima década. A las ya conocidas condiciones de desigual-
dad imperantes se suman el aumento y consolidacion
de circuitos de produccién, venta y consumo de drogas,
fundamentalmente de paco, que generan y profundizan
diversas problematicas transformando estructuralmen-
te las dinamicas socioespaciales regionales, locales y ba-
rriales. Ante esta situacién surgen otros modos de orga-
nizacion social, que traen aparejados nuevas estrategias
de abordaje, acompanamiento técnico (instituciones
publicas, académicas y ONG, entre otras), disefio y eje-
cucion de politicas publicas que pretenden incidir en
transformaciones concretas en el territorio. Sin embar-
go, este escenario encuentra a los técnicos mayormente
des-instrumentados para intervenir en el territorio con
las antiguas estrategias —ya rudimentarias y ahora tam-
bién desactualizadas— que requieren rigurosas trans-
formaciones para alcanzar un abordaje social apropia-
do. Asi, se propone como objetivo principal identificar
aquellas estrategias apropiadas para la mejora integral
del habitat popular mediante procesos de participacion
y fortalecimiento comunitario. Para su desarrollo se par-
te de experiencias concretas de acompanamiento téc-
nico llevadas adelante en cinco barrios vulnerables del
aglomerado Gran San Miguel de Tucuman, localizado
en el noroeste argentino, desde el ano 2015.
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vulnerables; Adicciones; Gran San Miguel de Tucuman
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3 Estaregion esta compuesta por las
provincias del noroeste y nordeste argen-
tino (Jujuy, Salta, Tucuman, Catamarca,
Santiago del Estero, Formosa, Chaco, Co-
rrientes y Misiones), abarca unos 750 kil6-
metros cuadrados y tiene una poblacion
de 8.257.379 habitantes; es decir que con-
centra alrededor del 20% del total de po-
blacién nacional.

4 De acuerdo con el Censo Nacional
de Poblacion, Hogares y Viviendas realiza-
do en el ano 2010, el 15,42% y el 17,15%
de los hogares del noroeste y nordeste
argentino, respectivamente, presentaban
Necesidades Bésicas Insatisfechas; y el In-
dice de Bienestar era de 6,33 para el no-
roeste y 6,01 puntos para el nordeste (Ve-
lazquez, Mikkelsen, Linares y Celemin,
2014)

5 El paco o pasta base de coca es una
droga de bajo costo elaborada a partir de
los residuos de la cocaina. Sus efectos son
particularmente devastadores para el or-
ganismo. Se consume sobre todo en los
sectores populares. Su consumo es tema
de gran preocupacion en la salud publica,
por su “gran poder adictivo y elevada toxi-
cidad, ocasionando trastornos psicofisicos
severos, asi como fuertes repercusiones
en el ambito familiar, social, econémico

y laboral” (Pascale, Hynes, Cumsille y Ba-
res, 2014, p. 4).

6  El MHaPa es un programa de vincu-
lacién tecnolégica que tiene por objetivo
trabajar en la inclusion activa, fundamen-
talmente de la poblacion en situacion de
vulnerabilidad, en diversos proyectos de
mejora participativa del habitat. Este pro-
grama es un Servicio Técnico de Alto Ni-
vel del Consejo Nacional de Investigacio-
nes Cientificas y Técnicas (CONICET) y
es coordinado por las autoras junto con el
Dr. Guillermo Rolén.

Introduccién

Las condiciones en las que se encuentran los sectores vulnerables ur-
banos, concentrados principalmente en asentamientos populares,
han variado cualitativamente en los ultimos diez anos. Estos cambios
conllevan el surgimiento de otros modos de organizacion social, que
traen aparejados nuevas estrategias de abordaje, acompanamiento téc-
nico (instituciones publicas, académicas y no gubernamentales, entre
otras), diseno y ejecucion de politicas publicas que pretenden incidir
en transformaciones concretas en el territorio.

El aglomerado Gran San Miguel de Tucuman, considerado una
ciudad intermedia en la jerarquia urbana nacional, integra la region
denominada Norte Grande Argentino.’ Esta region se caracteriza por
el elevado nivel de fragmentacion de su estructura socio-espacial,
concentra los indices de pobreza mas elevados y los niveles mas bajos
de calidad de vida del pais (Bolsi y Paolasso, 2009).* A esta situacion
se suma en los ultimos anos el aumento y consolidacién de circui-
tos de produccion, venta y consumo de drogas, fundamentalmente
de paco,” que generan y profundizan diversas problematicas transfor-
mando estructuralmente las dindmicas socio-espaciales regionales, lo-
cales y barriales. En particular, el avance de este fen6meno impacta
en la cotidianeidad barrial a través de la consolidacion de circuitos
de narcomenudeo. Estos circuitos colonizan el espacio publico y lo
transforman en un ambito inseguro, restringiendo las actividades al
espacio estrictamente familiar, también vulnerado bajo condiciones
de precariedad a la que se suma la hostilidad resultante de los efec-
tos del consumo.

Estas problematicas son identificadas como emergentes prioritarios
por vecinos y técnicos que trabajan en el territorio, convirtiéndose en
motor de procesos participativos. Sin embargo, este escenario encuen-
tra a los técnicos mayormente des-instrumentados para intervenir en el
territorio con las antiguas estrategias —ya rudimentarias y ahora tam-
bién desactualizadas— que requieren rigurosas transformaciones para
alcanzar un abordaje social apropiado.

Este articulo tiene como objetivo central identificar aquellas estrate-
gias que resultan mads apropiadas para trabajar en la mejora integral del
habitat popular mediante procesos de participacion y fortalecimiento
comunitario. En este sentido se busca que dichas estrategias se convier-
tan en un insumo teorico-instrumental para las logicas y practicas par-
ticipativas implementadas en barrios en condiciones de vulnerabilidad.
Para su desarrollo se consideraron cinco experiencias de acompana-
miento técnico en barrios populares del aglomerado Gran San Miguel
de Tucuman, desarrolladas por el Equipo Interdisciplinario Mejora del
Habitat Participativo (MHaPa).® Las actividades se llevaron a cabo du-
rante el periodo 2015-2019, aunque los vinculos, tareas y proyectos se
mantienen hasta la actualidad. En ellas predominé la organizacion co-
munitaria participativa y el acompanamiento técnico institucional, tan-
to terapéutico como vinculado al desarrollo de acciones para transfor-
mar el hdbitat y el espacio publico de manera central.

El enfoque metodolégico propuesto combiné el desarrollo de es-
trategias participativas con el uso de herramientas cualitativas. La in-
vestigacion contemplo los procesos barriales de manera comparativa,
considerando su lugar en el contexto metropolitano, las problematicas
urbanas especificas y las condiciones socio-organizativas particulares.
Los resultados obtenidos permitieron identificar similitudes y diferen-
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cias entre los casos estudiados, y vinculaciones entre estos procesos y
los fenémenos urbanos asociados a la desigualdad.

Procesos de mejora barrial en contextos de pobreza

Los procesos de mejora barrial que tienden a perdurar y resolver con
mayor efectividad los problemas del habitat son aquellos que se apoyan
en procesos participativos que garantizan la pertinencia y apropiacion
de las medidas de mejora implementadas (Pelli, 2007; Boldrini, 2012;
Enet, 2012). No obstante, existe una contracara de la participacion, es
aquella que se sustenta en el disciplinamiento basado en una interac-
cion compleja entre diversas formas de control, con un dominio espa-
cial de tipo intensivo. Esta tltima es la que ha dominado la ejecucion
de las politicas publicas de vivienda en las altimas décadas en Argenti-
nay Latinoamérica (Duhau, 1998; Boldrini, 2012). Se deben distinguir
los tipos de control llevados adelante mediante dindmicos procesos de
des-reterritorializacion (Haesbaert, 2011) de las formas de resistencia
a las logicas de la ciudad neoliberal (Janoschka, 2011). En este ultimo
aspecto se inscriben los estudios llevados a cabo por autores como Cas-
tells (1985 y 1968), Pradilla (1984), Duhau (1998), Auyero (2002) y
Harvey (2013) que centran su interés en los movimientos sociales de
acceso al suelo urbano y en la redefinicion de nuevas formas de control
social y politico de las demandas populares, pasando progresivamente
de la lucha reivindicativa a la propositiva (Coulomb, 1992) y cuestio-
nando la legitimidad de la gestion urbana existente (Cravino, 2008). Es
por ello que resulta imprescindible la realizacion de esfuerzos adicio-
nales que pongan en discusion nuevas alternativas para re-apropiar el
medio urbano mediante el recurso de la participacion como una prac-
tica dominante de ciudadania urbana (Purcell, 2007; Ciccolella, 2010;
Pradilla, 2010; Boldrini, 2011).

Durante la altima década las condiciones de vida en los barrios po-
pulares estuvieron —y contintian estando— condicionadas por el im-
pacto del consumo, venta y produccion de drogas, que alteran y rees-
tructuran los usos, percepciones y logicas cotidianas (Boldrini, 2018).
La problematica inherente a las drogas es un fenémeno multicausal
que ocupa un lugar prioritario en estos barrios. La manera de enfren-
tar esta problematica (intercambio y consumo de drogas) se aborda
desde dos paradigmas opuestos: el prohibicionista y el de reduccion de
danos (Llovera y Scialla, 2017). El primero esta orientado a la culpabi-
lizacion y persecucion tanto de vendedores como de consumidores de
drogas, seguido de un tratamiento manicomial del sujeto adicto. Por
el contrario, la logica de reduccion de danos apunta a separar la ven-
ta del consumo, atendiendo a este ultimo desde una perspectiva multi-
causal y en el ambito donde se desarrolla la cotidianeidad de los suje-
tos adictos. Esto conlleva un cambio radical en las politicas publicas de
prevencion y tratamiento de adicciones junto a un re-encuadre estruc-
tural tanto de las medidas concretas como de la formacion especifica
de los técnicos en territorio.

Las estrategias participativas deben adaptarse al contexto actual y
su efectividad depende de la construccion de vinculos y la primacia de
la integracion comunitaria (Boldrini, 2012). La participacion conlleva
el desarrollo de actividades en ambitos apropiados, alcanzando —bajo
condiciones de escasa gobernabilidad— instancias de protesta que evi-
dencian rasgos repolitizantes de estas practicas; en una dinamica ca-
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7 Para el desarrollo del este trabajo, se
excede el concepto de asentamiento in-
formal que comparte, sobre todo, la falta
de seguridad juridica sobre el suelo. Se
prioriza para el analisis la idea de barrio
en condiciones de vulnerabilidad socio-
habitacional aun con suelo regularizado
dominialmente, y cuando las caracteristi-
cas socio-econémicas de su poblacion, vi-
vienda y condiciones urbanas se encuen-
tran por debajo de los niveles aceptables
de calidad de vida e integraciéon urbana
(Boldrini, del Castillo y Malizia, 2014).

paz de atravesar una espiral dialéctica donde cada experiencia retroali-
menta un proceso de maduracion y fortalecimiento progresivo a través
del tiempo. En la actualidad, para emprender transformaciones en los
barrios populares atravesados por la problematica de las drogas como
principal —pero no tiinico— emergente es preciso conocer y entender
esta situacion. Esto permitira proponer y realizar acciones desde la 16-
gica participativa tendientes a la mejora cualitativa integral del hdbitat,
cuyos resultados impactaran tanto en el espacio concreto de estos ba-
rrios como en la calidad de vida de sus habitantes.

La ciudad en la que se desarrollan los casos de estudio

Los territorios que integran el Norte Grande Argentino son muy dife-
rentes unos de otros y han sido ocupados de manera diferencial por
distintas sociedades a través del tiempo. Esta region comparte una es-
tructura socio-espacial fragmentada que se manifiesta en desigualdades
que van desde el desequilibrio en la ocupacion de su territorio —con
el despoblamiento rural forzado—, hasta la configuracion de ciudades
excluyentes que reproducen las 16gicas urbanas latinoamericanas.

El proceso de conformacion del aglomerado Gran San Miguel de
Tucuman se caracteriz6 por un desarrollo urbano condicionado por
la actividad azucarera en la provincia y su posterior crisis en la década
de los sesenta (Osatinsky y Paolasso, 2012). En la actualidad su proce-
so de crecimiento y expansion se encuentra determinado, principal-
mente, por el accionar de distintos actores (sobre todo privados) que
conducen la ocupacion del territorio en funcion de sus caracteristicas
ambientales (Paolasso, Del Castillo, Malizia y Boldrini, 2013), dando
como resultado una expansion en forma de islas inconexas (Paolasso,
Malizia y Longhi, 2011; Gémez Lépez, Cuozzo y Boldrini, 2012). Dado
su numero de habitantes (890804 personas segiin la Encuesta Perma-
nente de Hogares, cuarto trimestre de 2018), es la ciudad intermedia
mas poblada de la region, destacandose como nodo central.

La propagacion de los barrios populares (villas, asentamientos in-
formales y conjuntos de vivienda publica precarizados)” en el aglo-
merado contribuy6 a su conformacion actual. Este tuvo como primer
motor la migracion campo-ciudad derivada del cierre masivo de los in-
genios azucareros que desmantel6 la estructura productiva de la pro-
vincia durante las décadas de los sesenta y setenta. El segundo momen-
to se identifica a fines de la década de los ochenta como resultado
del predominio de la aplicacion de politicas neoliberales que provo-
caron un significativo aumento espacial y poblacional de los asenta-
mientos informales vinculados, sobre todo, a la migracion intraurbana
de grupos sociales empobrecidos. Finalmente, a partir del ano 2003 se
detect6é un tercer momento que se caracteriza por la desaceleracion
del crecimiento sostenido de los asentamientos informales a expensas
del aumento de barrios promovidos desde el Estado dirigidos a secto-
res populares (Boldrini, 2018). Sin embargo, los grupos relocalizados
mantienen problematicas de profunda vulnerabilidad en su nuevo es-
pacio (Gomez Lopez, Cuozzo y Boldrini, 2015). Se estima que durante
el periodo 1970-2014 su superficie urbanizada se duplicé mientras que
los asentamientos informales crecieron un 400% (Boldrini, 2011; G6-
mez Lopez, Cuozzo y Boldrini, 2012).

Los barrios populares seleccionados son un claro ejemplo de este
derrotero. Se localizan en las zonas mas degradas del aglomerado (Fi-
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gura 1). Si bien el entorno en que se sitiian estos barrios se caracteriza,
principalmente, por la informalidad y la pobreza (Boldrini, 2018), los
dos primeros forman parte de un arco de pobreza situado hacia el este
del aglomerado, que concentra la poblacion con peores condiciones
de vida y, por lo tanto, donde predominan los asentamientos informa-
les y villas miseria (Boldrini, Del Castillo y Malizia, 2014). Dada su loca-
lizacion, estos barrios se encuentran desconectados en términos socio-
espaciales de la ciudad formal; no poseen espacios publicos o bien no
estan calificados o cualificados debidamente; tienen equipamiento co-
munitario escaso y deficitario; y, por lo general, su acceso a los servicios
basicos es limitado en tanto la provision de agua potable es clandestina,
no poseen cloacas y no tienen recoleccion de residuos, situaciones que
ponen en riesgo la salud de quienes viven alli. Ademas, sus habitantes
tienen importantes problemas laborales, educativos y habitacionales.
Como explica Del Castillo (2012), vivir en estos barrios constituye una
estrategia intergeneracional para dar respuesta a sus necesidades de re-
produccion social.

La localizacion sectorizada de los diferentes tipos de barrios que se
presenta en la Figura 1 pone en evidencia la division social del espacio

Figura 1. localizacion de los barrios
Costanera, los Vasquez, Santa Inés, 11
de Enero y Diagonal Nortfe en el aglo-
merado Gran San Miguel de Tucumdn
(Norte Grande Argentino). Fuente: Bases
de datos de Malizia y Boldrini (2017) y
del Programa de Mejora del Hébitat Par-
ticipativo.
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8 Por razones de confidencialidad no
se revelan los nombres de los encuesta-
dos, solo se los menciona por su inicial.

del aglomerado vinculada fuertemente con la dimensién socio-econo-
mica —ingresos e insercion en el mercado laboral formal e informal
de sus habitantes—. La desigual distribucion y apropiacion de las dis-
tintas partes que conforman el aglomerado se relaciona con aspectos
tales como la provision de infraestructuras, accesibilidad, calidad y tipo
de viviendas, espacios de esparcimiento, equipamientos comunitarios y
estatus simbolico que implica vivir en determinados barrios (por ejem-
plo, en las urbanizaciones cerradas) y contribuye a la configuracion de
una ciudad profundamente fragmentada. La obra de vivienda publica
y la urbanizacion informal (villas y asentamientos informales) se distri-
buyen de manera similar conformando un arco norte-este-sur, y ambas
estan destinadas a grupos con recursos economicos bajo, medio-bajo y
medio. En cambio, en la zona oeste del aglomerado, caracterizada por
una mejor calidad urbano-ambiental, prevalecen las urbanizaciones ce-
rradas destinadas a sectores con mayor poder adquisitivo.

Consideraciones metodolégicas

El enfoque metodolégico propuesto combina el desarrollo de estrate-
gias participativas (Boldrini, 2012) con el uso de herramientas cuali-
cuantitativas (Vasilachis de Gialdino, 2006; Mendizabal, 2019). Utilizar
ambas metodologias en forma conjunta para trabajar con grupos vulne-
rables implica la posibilidad de unir el mundo académico con la practica
concreta (Svampa, 2008) mediante el continuo entrelazamiento entre el
marco teorico-conceptual y la realidad estudiada (Althabe, 1999).

La implementacion de estrategias participativas es una modalidad
mediante la cual se emprende un proceso de mejora del habitat —tan-
gible e intangible— de un grupo o comunidad a partir de su propia
iniciativa, la cual mantiene un ejercicio activo y sostenido en el tiempo,
mediante ambitos y practicas apropiadas y transformadoras, a través de
las cuales se construyen vinculos interpersonales capaces de mantener
el predominio de la integracion comunitaria. Incluye tres variables fun-
damentales: la construccion de vinculos, los ambitos donde se desarro-
lla el proceso y la temporalidad (Boldrini, 2012).

La aplicacion de herramientas cuali-cuantitativas permite el estu-
dio, uso y recoleccion de una variedad de fuentes de informacion que
describen los momentos habituales, problematicos y significativos de
la vida de los sujetos (Vasilachis de Gialdino, 2006). Entre las mismas
se destaca el uso de observacion con participacion (Guber, 2009), en-
trevistas y encuestas sociales (Neiman y Quaranta, 2006) y analisis de
documentos bibliograficos, catastrales, oficiales y periodisticos (Yuniy
Urbano, 2003).*

Para su desarrollo se seleccionaron cinco barrios populares con
condiciones de vulnerabilidad localizados en forma dispersa en el aglo-
merado Gran San Miguel de Tucuman: Los Vasquez, Diagonal Norte,
Santa Inés, 11 de Enero y Costanera. En el primer barrio el trabajo de
campo comenzo en el ano 2015, en el segundo en el ano 2016 y en los
ultimos tres en 2017. Las actividades y tareas se mantienen hasta la ac-
tualidad en el marco del Equipo MHaPa (salvo en Costanera donde
la situacion de violencia permanente dificulto el acceso a partir de co-
mienzos de 2019 y en Santa Inés donde las actividades se suspendieron
temporalmente desde mediados de 2019). Durante el mismo se reali-
zaron multiples entrevistas y encuestas sociales (53 en Los Vasquez, 56
en Diagonal Norte, 21 en Santa Inés y 35 en 11 de Enero), 25 talleres
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(con un promedio de 5 talleres por barrios) en los que participaron
en forma intermitente los habitantes de los barrios, diversas reuniones
grupales y asambleas, acompanadas en todo momento por observacion
con participaciéon para obtener notas de campo.’ Asimismo, en estos
barrios se realizan diversas festividades como el dia del nino, bingos y
loterias solidarias y mingas de trabajo en lo que también se participo
para fortalecer y consolidar los vinculos con sus residentes.

Durante la ejecucion de las distintas actividades la mirada se centr6
tanto en aspectos generales como particulares de cada barrio teniendo
en cuenta caracterizacion y descripcion de las condiciones poblaciona-
les; presencia de instituciones estatales y organizaciones sociales; iden-
tificacion de las principales problematicas vinculadas con la presencia
de drogas; y analisis del proceso de mejora participativa a partir de tres
aspectos claves: temporalidad, construccion de vinculos y dmbitos de
trabajo.

Presentacion de los resultados

Los resultados obtenidos fueron organizados en cinco apartados. El
primero incluye la caracterizacion de los barrios seleccionados tenien-
do en cuenta sus particularidades. En el siguiente se realiza una des-
cripcion y andlisis de las condiciones poblacionales y de la presencia
de organizaciones sociales e instituciones estatales. En el tercer aparta-
do, se identifican las problematicas vinculadas con la droga, afectadas
significativamente por la incorporacion de las dinamicas de consumo
y ventas. Luego se analizan los procesos de mejora participativa del ha-
bitat desarrollados en cada barrio teniendo en cuenta, sobre todo, las
variables temporalidad, construccion de vinculos y ambitos de trabajo.
Y por ultimo se presenta una sintesis de los resultados que conduce al
planteamiento de lineamientos estratégicos vinculados con la proble-
matica tratada.

Presentacion y caracterizacion de los barrios populares
estudiados

Los barrios Costanera, Los Vasquez y Santa Inés se localizan hacia
el este del aglomerado, en un sector caracterizado segiin Cuozzo, Bol-
drini y Malizia (2018) por la presencia de grandes islas residenciales de
caracter homogéneo,' en un area donde predominan los barrios po-
pulares. Por el contrario, los barrios 11 de Enero y Diagonal Norte su
ubican hacia el oeste, en un area identificada como residencial atomi-
zada de caracter mixto, en tanto alli conviven sectores sociales con di-
ferente poder adquisitivo.

En el barrio Costanera el proceso de ocupacion comenzo a fines de
la década de los sesenta, y hoy abarca mas de 50 manzanas irregulares,
sectorizadas por dreas entre las que se encuentra Costanera Norte, sec-
tor en el que se realiza esta investigacion. Su origen se enmarca en el
proceso de desmantelamiento de la estructura productiva azucarera,
que provoc6é movimientos migratorios rural-urbanos de trabajadores
desocupados, ocasionando un proceso de asentamiento gradual por
autoproduccion del habitat. Las viviendas se encuentran distribuidas
en forma irregular con un patrén de asentamiento laberintico, donde
la conexion entre dos puntos se resuelve a través de pasadizos o callejo-
nes (Neder, Caria y Busnelli, 2008).

9  En algunas de estas actividades par-
ticiparon los alumnos de la materia Prac-
tica Profesional Asistida “Habitat Partici-
pativo” de la Facultad de Arquitecturay
Urbanismo (Universidad Nacional de Tu-
cumdn) dictada en el marco del Equipo
MHaPa.

10 Cuozzo, Boldrini y Malizia (2018) de-
finen tres tipos de areas urbanas: grandes
islas residenciales; residencial atomizado
o pequenas islas residenciales; y tradicio-
nal contemporaneo.
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11 Este rio, ubicado hacia el este del
municipio capitalino con orientacién
norte-sur, acarrea importantes problemas
para los sectores alli asentados, dado su
elevado nivel de contaminacién y el trata-
miento inadecuado de sus margenes. El
rio, ademas, representa una barrera natu-
ral que actia como un limite a partir del
cual se incrementa la diferenciacion so-
cial (Boldrini, Malizia y Paolasso, 2018).

El barrio Los Vasquez tiene una dinamica similar. Se inicié median-
te la ocupacion informal de tierras en el ano 1986 y abarca 5 manza-
nas irregulares que se distribuyen en torno al ex vaciadero de residuos
solidos urbanos, cerrado en el ano 2005, aunque atn funcionan los
hornos destinados a la quema de residuos patolégicos. Cuenta con un
merendero barrial a cargo de un grupo de jovenes en proceso de recu-
peracion de las adicciones.

En ambos barrios se llevan a cabo merenderos y comederos socia-
les como parte de las actividades y estrategias de reinsercion social im-
plementadas por los equipos técnicos de los dispositivos de salud per-
tenecientes a la Secretaria de Estado de Prevencion y Asistencia de las
Adicciones del Ministerio de Desarrollo Social Provincial. Ademas es-
tos barrios comparten un aspecto estructurante que se vincula con su
ubicacion sobre la ribera del rio Sali.' Son linderos a la ciudad conso-
lidada, aun cuando el primero forma parte de las villas miseria origina-
das en la década de los sesenta y el segundo es un asentamiento infor-
mal surgido a mediados de la década de los ochenta. Su localizacion,
en la zona mas degrada y contaminada del aglomerado, contribuye a
que sus condiciones de pobreza se encuentren entre las mas vulnera-
bles del Gran San Miguel de Tucuman.

El barrio Santa Inés se inici6 en el ano 1998 mediante la entrega
de casas por parte del Instituto Provincial de la Vivienda y Desarrollo
Urbano y abarca 8 manzanas irregulares. Sin embargo, estas viviendas
fueron entregadas a las familias antes de que finalizara su construccion
con diversos problemas estructurales y de conexion a servicios bdsicos,
que se mantienen hasta la actualidad. De este modo, presenta condi-
ciones de vulnerabilidad que lo equiparan con cualquier asentamiento
informal regularizado. El barrio cuenta con la presencia de la Asocia-
cion Civil Solidaria de Alderetes que coordina, desde hace veinte anos,
diversas actividades, en articulacion con los Técnicos de los dispositivos
de salud en adicciones.

El barrio 11 de Enero se inici6 mediante la ocupacion informal de
tierras en el ano 2004 y abarca 13 manzanas irregulares hoy consoli-
dadas. Posteriormente en el aino 2007 hubo un intento de relocaliza-
cion de estas familias en otros barrios proximos, no obstante, los terre-
nos desocupados fueron re-ocupados. Cuenta con un merendero y una
cooperativa de trabajo que elabora alimentos para la venta, cuyas ga-
nancias sostienen el merendero, que carece de financiamiento estatal.

El barrio Diagonal Norte se origin6 en el transcurso de la década
de los sesenta en 12 manzanas longitudinales sobre las ex vias de ferro-
carril. Se localiza en el municipio Yerba Buena que se caracteriza por
su elevada calidad ambiental y por la concentraciéon de urbanizaciones
cerradas (Malizia y Boldrini, 2012; Malizia, 2011). Si bien esto podria
leerse como un contexto ventajoso, resulta contradictorio, en tanto se
encuentra desarticulado de la trama urbana consolidada, encerrados
por las medianeras de las urbanizaciones cerradas que evaden su exis-
tencia. En el barrio funciona el club de veteranos El Sapito, desde la
década de los setenta, que incluye a todas las categorias de la liga de
fatbol.

En estos dos barrios también se llevan a cabo diversas actividades
entre las que se encuentran merenderos y comedores que son organi-
zados y sostenidos en forma conjunta por la comunidad y la Organiza-
cion Social La Poderosa.

En cuanto a las caracteristicas laborales, los habitantes de Costane-
ray Los Vasquez viven del trabajo precarizado e informal. En Costane-
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ra prevalecen las actividades de cartoneo, debido a su cercania al prin-
cipal al centro de la ciudad, y en los Vasquez predominan las tareas
asociadas a la separacion de residuos resultado de su localizacion co-
lindante al ex vaciadero de residuos solidos urbanos y a areas vecinas
en las que se contindan arrojando residuos de modo informal. En los
barrios 11 de Enero, Santa Inés y Diagonal Norte predomina el traba-
jo informal en viviendas particulares de la zona (limpieza, jardineria y
cuidado de personas) y en menor medida obreros de la construccion y
pequenos comercios barriales.

Condiciones poblacionales y presencia de organizaciones
e instituciones

Este apartado se basa en el analisis de la relacion entre las condicio-
nes de la poblacion —teniendo en cuenta las variables sujeto, grupo y
comunidad (Pichon-Riviere, 1999)— y la presencia de las organizacio-
nes sociales e instituciones estatales que motorizan el proceso partici-
pativo (Cuadro 1). En Costanera, Los Vasquez y Santa Inés, en los que
prevalecen condiciones de deterioro social extremo, estan trabajando
en forma activa los técnicos de los dispositivos de salud que dinamizan
las experiencias grupales a partir de estrategias terapéuticas. En cam-
bio, en los barrios 11 de Enero y Diagonal Norte, los referentes de la
organizacion barrial La Poderosa promueven diversas actividades co-
lectivas en un contexto en el que la problematica de las adicciones es
menor, las condiciones sociales son menos graves y los conflictos intra-
barriales e interpersonales son de menor envergadura. Si bien en to-
dos los casos el interés colectivo se orienta a la mejora del espacio pu-
blico, en los tres primeros casos la demanda busca revertir un uso del
espacio publico tomado por transas'® y grupos de jovenes en consumo,
mientras que en los dos ultimos la demanda tiene un caracter mas pre-
ventivo.

En todos los casos, el Equipo MHaPa interviene en actividades vin-
culadas con la mejora del habitat y el desarrollo de procesos de vincu-
lacion tecnologica que redundan en el aporte instrumental de los pro-
cesos estudiados. Este grupo desarrolla y acompana, mediante 16gicas
participativas, procesos proyectuales de espacio publico, relevamientos
socio-espaciales y armado de carpetas técnicas elevadas a instituciones
publicas para su tratamiento o, como el caso de Diagonal Norte, la con-
tribucion de datos centrales y parte de la redaccion del proyecto de De-
claracion de Utilidad Publica sujeto a Expropiacion del predio donde
funciona el club El Sapito.

En el Cuadro 1 se puede observar los modos en que actuaron tanto
los técnicos de las organizaciones sociales como de las instituciones es-
tatales a través del apoyo a sus iniciativas en los barrios. Sin embargo,
en esta instancia se separa el rol de los técnicos integrantes de los dis-
positivos de salud, de su propia institucion publica. Estos técnicos ope-
ran bajo el paradigma de reduccion de danos, aun cuando la mayoria
de las instituciones publicas se rige bajo logicas prohibicionistas, lo que
impacta de manera conflictiva en las relaciones de trabajo entre los téc-
nicos y la institucion.

El Estado, tanto provincial como nacional, intervino mediante di-
ferentes estrategias y una restringida gama de recursos, sobre todo, en
los barrios Costanera y Los Vasquez. A pesar de estas restricciones, se T .
lograron avances visibles de la mano de los dispositivos de salud en 12 Termino medl%me cl cual se conoce

-2 . . a las personas que venden drogas en los
adicciones, con la conformacion de grupos, proyectos colaborativos y barrios populares.
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13 A fines del ano 2016 cesaron los con-
tratos de los profesionales que integraban
los dispositivos de salud. Se apart6 a los
trabajadores que habian construido vin-
culos y procesos grupales probadamente
exitosos, y se los sustituyé por profesiona-
les sin experiencia que desconocian las ta-
reas desarrolladas hasta el momento.

14 En el ano 2014 el gobierno nacional
anunci6, como parte del programa “re-
cuperar inclusion” (http://www.cfkar-
gentina.com/ cfk-en-twitter-lanzamiento-
recuperar-inclusion/), la construcciéon

de un CEPLA en barrio Costanera, obra
que comenzo en el ano 2015 y se parali-
76 en el mismo ano, con un avance del
43%. No obstante, a principios del afio
2018, el gobierno provincial confirmé el
reanudamiento de las obras para concluir
la construccion del CEPLA (http://www.
tucumanalas7.com.ar/local/2018/3/15/
Jjuan-manzur-anuncio-provincia-construi-
ra-cepla-171360.html). Desde el ano 2019
el edificio esta construido y funcionando,
con quejas por parte de los vecinos sobre
su eficacia en relacién al problema espe-
cifico de la droga para el que fue creado.
Toda la gestion se encuentra dentro de la
esfera de las Secretarias de Prevencion y
Asistencia de las Adicciones (provincial) y
de Programacion para la Prevencion de la
Drogadicciéon y la Lucha contra el Narco-
trafico (nacional).

15 Por su parte el Club Social y Deporti-
vo de Los Vasquez fue seleccionado en el
ano 2016 por las Secretarias de Juventud
Nacional y Provincial para ser construido,
sujeto a multiples disputas entre estas es-
feras para ser luego abandonado y desco-
nocido como proyecto colectivo.

16 La organizacion del barrio, en torno
a los dispositivos de adicciones, habia pro-
yectado la mejora de la plaza junto a los
técnicos CONICET-UNT. La carpeta téc-
nica habia sido oportunamente presenta-
da por mesa de entradas de la Municipali-
dad, y se encontraba perdida al momento
de la irrupcion sin previo aviso de la coo-
perativa de construcciéon que intent6 ini-
ciar obras en la plaza por orden del inten-
dente

articulaciones inter-barriales que evidenciaban su caracter repolitizan-
te. No obstante, los resultados obtenidos nada tienen que ver con el
aprovechamiento de los procesos de participacion desarrollados. Por
el contrario, alli donde surgia algin tipo de organizaciéon grupal y/o
barrial con la suficiente fuerza para emprender cambios y/o mejoras
en sus comunidades, el Estado, mediante diversas estrategias, los fue
boicoteando y desmantelando sistematicamente, aun cuando se trata-
ra de los técnicos de su propia gestion.”” Esto se manifest6 también
cuando algunas instituciones publicas tanto de orden provincial como
nacional se comprometieron a financiar dos proyectos vinculados a la
problematica de adicciones que incluian la mejora del habitat, el Cen-
tro Preventivo Local de Adicciones (CEPLA)' en Costanera y el Club
Social y Deportivo en Los Vasquez'” con un importante componente
participativo por parte de la comunidad; sin embargo mientras el pri-
mero se ejecuto de espaldas a las demandas de los vecinos y de los pro-
pios dispositivos de salud, el segundo no tuvo apoyo econémico y que-
d6 en manos exclusivas de la autoconstruccion barrial, situacion que
provoco retrocesos en los procesos participativos desarrollados. Al res-
pecto jovenes de los distintos barrios expresaron: “[...] habian aban-
donado el CEPLA a medio construir, lo habian dejado robar entero,
quedaba nada, pero cuando vieron que nos estibamos apropiando del
espacio, se apuraron a ocuparlo y hoy no formamos parte de eso” (R,
barrio Costanera, 2018); “Veniamos trabajando todos los dias, cuando
nos prometieron ayuda pudimos relajarnos, pero lo iinico que paso es
que todo quedé parado” (J., barrio Los Vasquez, 2017).

En el caso del barrio Santa Inés una organizaciéon con mucha anti-
gtiedad, la Asociacion Civil Solidaria de Alderetes, sirve de apoyo a las
actividades planteadas desde el dispositivo de salud, contribuyendo de
manera dinamica a la conexion entre el grupo de jovenes en proceso
de recuperacion y las familias del barrio. Alli también la mejora de una
plaza sirve de aglutinante para la tarea colectiva, fundamentalmente
autogestiva hasta el momento en que interviene el Municipio. Su inter-
vencion se produce interrumpiendo el proceso mediante un intento
de apropiacion de la mejora del espacio, que fue detenido por los ve-
cinos que solicitan a las autoridades se atengan al proyecto comunita-
rio. Una vecina comentaba: “[...] entonces el intendente, cuando vio
que avanzabamos nosotros solos con la plaza vino a poner su cartel y
meter cosas de prepo, pero no lo dejamos entrar y le dijimos, o respe-
ta el proyecto, o a la plaza no entra” (A. L., barrio Santa Inés, 2018).'
En esta oportunidad se acepta lo propuesto por los habitantes del ba-
rrio y se produce un reacomodamiento en la tarea, las acciones desa-
rrolladas por el municipio respetan el proyecto barrial, y disponen de
los recursos para ejecutar la obra en coordinacion con los técnicos del
Equipo MHaPa.

En el caso de Diagonal Norte sucedié un comportamiento particu-
lar, el Estado a través del Municipio retine las demandas barriales pre-
sentadas a través de proyectos técnicos, y utiliza una estrategia de so-
brecarga de la comunidad para dilatar las respuestas y soluciones. Esto
se expresa en una transferencia permanente de responsabilidades ha-
cia los vecinos: “... ustedes también como organizacion no se mueven,
si el estaditono les da algo...” (F. M., Secretaria de Obras Publicas y Pla-
neamiento Urbano, Municipalidad de Yerba Buena). De esta forma el
Estado se corre de su rol, aludiendo diferentes argumentos. Un vecino
comentaba: “Vamos a las reuniones y nos quieren hacer creer que son
indefensos, pero nosotros sabemos que el problema es que no somos
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una prioridad” (M., barrio Diagonal Norte, 2018). Pese a esto, los habi-
tantes del barrio Diagonal Norte contintian las acciones entabladas por
lograr que la Declaracion de Utilidad Publica Sujeta a Expropiacion
del predio donde funciona el club deportivo El Sapito se concrete.

En el caso del barrio 11 de Enero las instituciones publicas se desli-
gan de responsabilidad en tanto el espacio de la plaza, y parte del ba-
rrio se presenta como un area de pertenencia administrativa confusa,
fuera de la jurisdiccion de los dos municipios en cuyos limites se aloja.
Esta condicion desalienta las posibilidades de recepcion de apoyo pu-
blico, lo que impacta negativamente en el avance de la organizacion
vecinal.

Si bien los barrios Santa Inés y Diagonal Norte cuentan con orga-
nizaciones sociales maduras que respaldan y promueven las activida-
des emprendidas, tienen condiciones excepcionales para la evolucion
de estas practicas mediante el desarrollo de experiencias cada vez mas
consolidadas. No obstante, en todos los casos el Estado aparece como
obstaculizador de las iniciativas barriales, aun cuando los técnicos man-
tienen una logica contrapuesta.

BARRIOS POPULARES

VARIABLES

Costanera Los Vasquez Santa Inés

11 de Enero

Diagonal Norte

Jovenes con adic-
ciones. Muje-

res organizadas.
Comunidad con
buen nivel de in-
tegracion

Jovenes afectados por el consumo de
drogas masivo, con elevado deterioro
fisico y mental. Comunidad dividida y
enfrentada. Presencia de punteros po-
liticos

Jovenes con adic-
ciones. Falta de
comunicacion y
cohesion barrial

Jovenes con adic-
ciones. Comuni-
dad con elevado
nivel de integra-
cion, internas ba-
rriales

Sujeto, grupo

y comunidad Variable asisten-

cia a los encuen-
tros, numerosas
condiciones para
el sostenimiento
y ejecucion de ta-
reas conjuntas

Variable asistencia a los encuentros, es-
casas condiciones para el sostenimien-
toy ejecucion de tareas conjuntas

Escasa asistencia
a los encuentros,
malas condicio-
nes para el sos-
tenimiento y eje-
cucion de tareas
conjuntas

Elevada asistencia
a los encuentros,
numerosas condi-
ciones para el sos-
tenimiento y eje-
cucion de tareas
conjuntas

Dispositivos de Salud

Organizacién Social La Poderosa

Grupo de jovenes

Grupo de jovenes

Asociacion Civil

Club de Vetera-

“Ganas de Vivir” “Con esperanza Solidaria de Alde- nos “El Sapito”
nos fortalecemos” | retes
Organizacio- >
nes / Insti- Mesa de. Gestl?n. Mesa de Gestion
tuciones que provincial (muilti- provincial (refe-
participan ples programas y rentes técnicos de Escasa presencia estatal a través de los municipios

equipos técnicos
del Estado, inclui-
do PROMEBA)

diferentes Progra-
mas del Estado)

Equipo Interdisciplinario MHaPa.

Problemaéticas vinculadas con la droga Cuadro 1. Condiciones poblacionales y
presencia de organizaciones e institucio-
nes. Fuente: Base de datos del Programa

El periodo de austeridad y crisis economica por el que estd transi- : e cerr
de Mejora del Habitat Participativo

tando Argentina tiene repercusiones entre las que prevalecen aquellas
referidas al avance del consumo, venta y produccion de drogas en la
sociedad. Los medios de comunicacion tanto hegemoénicos como alter-
nativos —bajo lecturas contrapuestas— ponen a esta problematica en-
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17 Al respecto se puede consultar:

https:/ /www.eldiario24.com/nota/ tucu-
man/406517/trabajadores-secretaria-adic-
ciones-se-molestaron-declaraciones-yed-
lin.html; https://www.documentotv.com/
nota/sociedad/32/duro-informe-revela-
fenomeno-consumo-paco-tucuman.html;
http://pcr.org.ar/nota/la-lucha-contra-la-
droga-en-tucuman/

tre sus tematicas mas recurrentes (Décima, 2019). El coordinador de
los Dispositivos de Salud explicaba:

[...] inicialmente el consumo de drogas en Tucuman era a través de in-
halantes y pegamentos, siendo hasta aquel momento la Argentina una ruta
de paso desde Pert y Bolivia. Luego de la crisis del 2001, aumento6 el desa-
rrollo y fortalecimiento del narcotrafico, con el que aparece el consumo de
pasta base en los barrios vulnerables caracterizada por un uso adolescente,
acrecentando la necesidad de asistencia de adicciones (E.M., Coordinador
de los Dispositivos de Salud, 2017).

De acuerdo con el entrevistado, en el ano 2006 aparecieron las pri-
meras cocinas de cocainay la venta de este producto era llevada a cabo
por sujetos externos a los barrios. Esta situacion provocé que los fami-
liares de las personas en consumo pusieran en marcha diversas dina-
micas para combatir a los vendedores, dinamicas que redundaron en
el fortalecimiento de vinculos entre la comunidad en general y las ma-
dres en particular. En el ano 2009 la profundizacion de esta proble-
matica provoco el surgimiento de la organizacion Madres de Panuelo
Negro, integrada por madres que perdieron a sus hijos por suicidios o
asesinatos de transas por deudas. Fundada para combatir la venta de
drogas y denunciar a los transas, articula acciones con otras organiza-
ciones como el Movimiento Madres de la Esperanza y la Hermandad
de los Barrios que denuncian sistematicamente la falta de politicas pu-
blicas para el abordaje de las adiciones.

A partir del ano 2010, la forma de comercializar estas drogas en los
barrios populares se transform6 dando origen al narcomenudeo, es
decir, a la venta de drogas en pequenas cantidades ya no por agentes
externos sino por los propios vecinos de los barrios. Esta modalidad in-
corpora nuevas estrategias que involucran a familias enteras en la co-
mercializacion de las drogas, y provoca un fuerte retroceso social que
afecta la estructura social desde el seno familiar, hasta llegar a la des-
composicion de vinculos y valores de la comunidad, acarreando mayor
fragmentacion y violencia en toda la sociedad. Esta situacion, ademas,
se encuentra agravada por la connivencia policial y el narcotrafico,
complejizando atin mas el diseno de una estrategia integral tendiente
a revertir el conflicto."”

En los barrios estudiados esta problematica adquiere diferentes ni-
veles de profundidad que permiten delinear cuatro estadios (Cuadro
2): 1. consumo de drogas; 2. consumo y venta de drogas; 3. consumo
de drogas y narcomenudeo; y 4. consumo de drogas, narcomenudeo y
cocinas de paco o pasta base.

En cada uno de estos estadios aumenta de forma exponencial el com-
promiso fisico, la alienacion subjetiva, violencia y consolidacion de rela-
ciones de dependencia. Teniendo en cuenta estos niveles, el barrio Cos-
tanera es el mas comprometido en tanto se ubica en el estadio 4; en este
proliferan los suicidios que obedecen al colapso emocional de los sujetos
ya sea por la incapacidad de sostener sus crisis o bien por las amenazas
constantes de quienes les venden la droga. Al respecto uno de los técni-
cos barriales comentaba: “[...] este fin de semana se mat6 otro chico, y
un programa del Ministerio fue a la casa a regalarles colchones. La fa-
milia los sac6 cagando, como se les ocurre aparecer asi” (E., Técnico del
dispositivo de salud en adicciones, barrio Costanera, 2018).

Este territorio casi liberado solo arroja lecturas negativas en rela-
cion con la respuesta estatal sobre esta problematica, fragilmente con-
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trarrestada mediante procesos de organizacion impulsados por grupos
en situacion de vulnerabilidad extrema. En este sentido, la participa-
cioén constituye un concepto transversal a las logicas y practicas capaces
de revertir este orden dominante. Su explicitacion, concepcion e ins-
trumentacion dependen de una adecuada lectura de la multiplicidad
de factores que involucra, tales como la manera de ver el mundo y las
relaciones de poder en el ambito que se trate.

En los barrios cuya dinamica participativa gira alrededor de los jo-
venes en recuperacion de adicciones, es la lucha por espacios publicos
destinados a la grupalidad y a la comunidad lo que les permite com-
partir una tarea factible de ser sostenida junto con el resto del barrio.
En los casos de mayor vulnerabilidad, el proyecto se plantea ya no para
si mismos sino para sus hijos, considerando sus propias vidas como ya

perdidas.
BARRIOS POPULARES
Costanera Los Vasquez Santa Inés 11 de Enero Diagonal Norte
Consumo de drogas (princi- Consumo de drogas (princi- Consumo y venta
palmente paco), narcomenu- Consumo de Consumo de
. . palmente paco), narcome- de drogas (en me-
deo y cocinas de paco. Suici- drogas . drogas
. . nudeo nor medida)
dios inducidos
Desnutricién
Violencia desencadenada por el narcomenudeo Inseguridad
Contaminacién, anegamiento y precariedad urbana y habitacional
Ausencia de calificacion y Ausencia de
Ausencia de cualificaciéon de | cualificacion de suelo desti- | cualificacion | Ausencia de espacio publico y cuali-
espacio publico nado a espacio publico y ser- | de espacio ficacion del existente
vicios publico
Equipamiento comunitario deficitario Ausencia de equipamiento comunitario
Los procesos de mejora participativa del habitat Cuadro 2. Probleméticas vinculadas con

la droga. Fuente: Base de dafos Progra-

Los casos estudiados transitaron por procesos de participacion di- ma de Mejora del Habitat Participafivo.

ferentes, no obstante, comparten ciertas caracteristicas relacionadas
con la temporalidad, el establecimiento de vinculos y los ambitos de la
practica (Boldrini, 2012) (Cuadro 3). En cuanto a la temporalidad, los
antecedentes de cada experiencia junto con las condiciones sociales
propias de cada barrio permiten explicar la madurez organizativa al-
canzada. Como es de esperarse, los procesos en los que la organizacion
tiene una historia mas larga y sostenida alcanzan proyectos mas solidos
y factibles de ser concretados. Esto sin embargo no se comprueba en
Costanera, donde el deterioro social es tan elevado que obtura el sos-
tenimiento de las actividades, generando interrupciones y dificultades
para alcanzar mayor madurez organizativa.

Los vinculos habilitantes para el desarrollo de un proceso participa-
tivo donde prima la integracion sobre la fragmentacion social fueron
viables en todos los casos. El deterioro social propio del barrio Costa-
nera dificulta, pero no impide, este tipo de construccion. En todo caso
merece la puesta en practica de mas recursos disponibles. En Los Vas-
quez, donde también predomina el consumo de drogas, la superacion
de esta problematica parte de propuestas que enlazan dialécticamen-
te instancias individuales, grupales y colectivas. Incluso se han conver-
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Figura 2. Protesta organizada por la
Hermandad de los Barrios para reclo-
mar la inacciéon del Estado ante el flagelo
de las drogas en los barrios vulnerables.
Fuente: Base de datos de Boldrini.

tido en grupos capaces de promover organizaciones de mayor alcance
como la Hermandad de los Barrios que enfrenta el problema del con-
sumo de manera coordinada y asume instancias de repolitizacion nece-
sarias para revertir desde abajo y estructuralmente los problemas que
se presentan (Figura 2).

Los ambitos en los que se desarrollaron las experiencias analizadas
giraron en torno a una dinamica asamblearia, entendida como espacio
capaz de contener el surgimiento de necesidades individuales y com-
partidas, asi como modos colectivos de resolucion de las mismas. La
asamblea estimula la participacion, formulacion y socializacion de pro-
blemas y las acciones posibles a emprender. Esta modalidad tiene ca-
racter deliberativo en los casos donde la tarea es acompanada por la
organizacion social La Poderosa (Diagonal Norte y 11 de Enero) y la
Asociacion Civil Solidaria de Alderetes (Santa Inés); mientras que en
los barrios Costanera y Los Vasquez asume un caracter terapéutico, con
instancias de enlace con el resto de la comunidad, considerando que
el nivel de consumo la afecta directa o indirectamente casi en su tota-
lidad. Son estas instancias las que permiten establecer talleres de pro-
duccion colectiva de propuestas y proyectos, la organizacion de la ges-
tion y la protesta social llegado el caso.

Finalmente, el rol de los técnicos fue significativo en todos los casos.
Fundamentalmente en aquellos donde se requiere una intervencion
con caracter terapéutico, el técnico asume un papel central a partir del
cual se organiza el resto de las demandas. No obstante, la comunidad
protagoniza la formulacion de necesidades y mecanismos para obtener
soluciones. Los equipos de los dispositivos de salud, liderados por psi-
co6logos especializados en problemas de adicciones, marcan el ritmo de
las actividades y los tiempos, en experiencias caracterizadas por inte-
grantes en consumo y acompanados por sus familias. E]l habitat se plan-
tea como necesidad y salida inmediata para la resoluciéon de problemas
que permitan alcanzar mejores condiciones de salud, garantizado por
la perspectiva multicausal desde la cual trabajan los dispositivos.
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BARRIOS POPULARES
VARIABLES
Costanera Los Vasquez Santa Inés 11 de Enero Diagonal Norte
N Grupo con an- Organizacion
Organizacion N .
. Organizacion tecedentes de barrial madura.
grupal fragil. Con 1 S N
Lo grupal solida. El organizacion au- | Organizacién ba- | Grupo de Vetera-
experiencias pre- . . o -
. . abordaje se rea- togestiva para el rrial incipiente. nos con 40 anos
vias. El abordaje . . . . . . -
. liza mediante di- | completamien- Sin experiencias de antigtiedad.
se realiza por sec- . . . .
. versas experien- to de tareas. Di- de trabajo comu- | Diversas expe-
tores que se arti- . . o . .
. cias que crecen namica madura nitarias previas riencias que cre-
culan en funcién .. . ..
de las demandas | €™ complejidad para la ejecucion cen en comple-
Temporalidad de actividades jidad
El dispositivo de | El dispositivo de El dispositivo de | La Poderosa La Poderosa
salud coordina salud coordina salud coordina coordina activida- | coordina activida-
actividades desde | actividades desde | actividades desde | des desde el ano | des desde el ano
el ano 2012 el ano 2015 el ano 2016 2017 2007
£l Equlpp MHa- | El Equlpp MHa- El Equipo MHaPa trabaja desde el £l Equlpp MHa-
Pa trabaja desde | Pa trabaja desde afio 2017 Pa trabaja desde
el ano 2017 el ano 2015 el ano 2016
Relaciones in- . .
Relaciones in-
constantes entre
. 5 . constantes entre
vecinos. Vincu- Madurez vincular . 5 . . .
1 .. vecinos. Vinculos | Vinculos inci- Madurez vincular
los s6lidos con entre los jovenes, . . .
.. S b establecidos entre | pientes entre ve- | entre los vecinos,
Construcciéon | técnicos de los con los técnicos RN . . PR
de vinculos Dispositivos e in- de los Dispositi- Asociacion Civil cinos, técnicos de | con técnicos de
P P Solidaria de Alde- | La Poderosay del | La Poderosay del
cipientes con los | vosy con los del retes. técnicos de | MHaPa MHaPa
del MHaPa. Rela- | MHaPa i’ o
ciones desiguales los Dispositivos y
con PROMEBA del MHaPa
Trabajo terapéutico en torno al cual Dinamica asam-
se desarrollan las tareas y se convoca blearia con talle-
o al resto del barrio. Dinamica asam- Dinamica asamblearia con talleres, re- | res, relevamiento
Ambitos de . . . . . .
trabaio blearia con talleres, relevamiento y levamiento y trabajo de gestion com- y trabajo de ges-
y trabajo de gestion complementaria. plementaria. tion complemen-
Protesta social: “Hermandad de los taria. Protesta so-
Barrios” cial.

Lineamientos estratégicos para las lIogicas y practicas
participativas implementadas en barrios populares

Teniendo en cuenta que este articulo propone que aquellas estrate-
gias identificadas como mas apropiadas para trabajar en la mejora in-
tegral del habitat se conviertan en un insumo teoérico-instrumental que
sustente las logicas y practicas participativas implementadas en barrios
populares, se plantean los siguientes lineamientos estratégicos:

a) Construir equipos interdisciplinarios, intersectoriales e interins-
titucionales cuya sinergia permite establecer pautas y mecanismo

de trabajo apropiadas al nuevo contexto social.

b) Formar a los técnicos que trabajan en el territorio provenientes
de distintas disciplinas (psicologia, psicologia social, trabajo so-
cial, arquitectura, entre otras) con una perspectiva que ponga
especial atencion en las problematicas actuales y en las distintas
instancias de trabajo individual, familiar, grupal y colectivo. Asi-
mismo, es preciso estar atentos a la identificacion de nuevas pro-

Cuadro 3. Instancias del proceso partici-
pativo. Fuente: Base de datos del Progra-
ma de Mejora del Habitat Participativo.
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blematicas emergentes que requieran la incorporacion de otras
disciplinas.

c) Construir vinculos con los sujetos en situacion de adiccion y
abandono, proponiendo la conformacion de grupos por afini-
dad (jovenes, mujeres, madres, entre otros). Esta modalidad per-
mite, a partir de la problematica compartida en adicciones, con-
tribuir al inicio de nuevas relaciones intra-barriales.

d) Promover actividades y proyectos que contribuyan a la conforma-
cion y consolidacion de los grupos constituidos, cuidando que
mantengan cierto grado de proyeccion comunitaria. Este aspec-
to contribuye a la reinserciéon a mayor escala de los enfermos
adictos, frecuentemente subestimados y estigmatizados, como su-
jetos con capacidad transformadora.

e) Sostener procesos a lo largo del tiempo, trascendiendo los altiba-
jos propios de los procesos participativos de manera tal de acom-
panar la resolucion de demandas y surgimiento de nuevas nece-
sidades que motoricen el trabajo colectivo.

f) Generar ambitos de trabajo donde prevalezca el establecimiento
de vinculos de confianza e inclusion, en los que se respeten los
modos de pensar, sentir y actuar en sus diferentes lenguajes y ma-
nifestaciones.
Plantear la mejora integral del habitat como necesidad y salida
inmediata para la resolucion de problemas que permitan alcan-
zar mejores condiciones de salud, respetando la perspectiva mul-
ticausal de trabajo en el territorio (en este caso propuesta por los
técnicos de los dispositivos de salud). Este abordaje permite al
equipo técnico-académico territorial acceder a los aspectos cen-
trales de cada barrio, superando la estrategia de investigacion
cualitativa, conociendo la vida cotidiana de sus habitantes y tra-
bajando activamente en la co-construccion de cada uno de estos
procesos de mejora.

~

g

Reflexiones finales

Teniendo en cuenta las condiciones actuales del contexto social, se
hace necesario diferenciar estrategias de intervencion apropiadas se-
gun las problematicas inherentes a cada barrio pero que, a su vez, ten-
gan en cuenta las circunstancias vinculadas al contexto urbano mas
amplio en que estan insertos. A los aspectos tradicionales que se tienen
en cuenta al estudiar diversas situaciones en los barrios populares (va-
riables poblacionales, laborales, socio-econémicas y habitacionales, en-
tre otras), se agrega en la actualidad la problematica de las adicciones,
que representa una preocupacion y, por ende, una iniciativa y motor
central de trabajo. Este fenomeno representa un salto cualitativo en el
empeoramiento de las condiciones de vida de los grupos poblaciones
mas empobrecidos y de la comunidad en general.

Las politicas publicas actuales, lejos de intervenir para revertir las
condiciones estructurales y actuales que afrontan los sectores popula-
res, tienden a perpetuarlas, obstaculizando los procesos participativos
y generando condiciones cada vez mas complejas y dificiles de superar
ante el creciente nivel de alienacion de los sujetos, el desgaste de los
grupos y el deterioro de las redes sociales. Las experiencias analizadas
dan cuenta de que es posible trabajar en el territorio con otras logicas,
dindmicas y estrategias de intervencion. Estas deben poner en un lugar
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protagonico a las comunidades y a la construccion de los vinculos ha-
bilitantes para el desarrollo de procesos participativos donde prima la
integracion sobre la segregacion social.

Se hace evidente que esta tarea merece una rigurosa formacion de
los técnicos que trabajan en el territorio —particularmente en el trato
con sujetos en consumo— por lo que la presencia de los técnicos (pro-
venientes de distintas disciplinas) debe estar garantizada por parte del
Estado y constituirse como politica publica a fin de que su interven-
cion sea sistematica y continuada a través del tiempo. En este sentido
se destaca el Proyecto de Ley de Acompanamiento Técnico, Profesio-
nal y Publico Gratuito impulsado desde la Red Habitar Argentina,'®
que condensa el sentir y hacer de profesionales preocupados y ocupa-
dos en la mejora del habitat junto a los sectores populares. Esta pro-
puesta institucionaliza la presencia de los profesionales en los barrios
como trabajadores del Estado, cuyas practicas se desarrollan en el cam-
po concreto, y contribuye a la configuracion de nuevos perfiles y roles
profesionales e intelectuales, habitualmente apartados de las dinami-
cas populares y escindidos de la produccion cientifica efectivamente
util. La practica se produce en un encuentro dialéctico con la produc-
cion de teoria, tanto desde el planteo de temas de investigacion rele-
vantes como de insumos de investigacion que permiten mayor profun-
didad de analisis.

La preocupacion recurrente y sostenida por los habitantes de los
barrios populares se vincula tanto con la proliferacion de problemati-
cas relacionadas con la droga como con la urgente mejora del espacio
pubico (como espacio de recreacion), y pone en evidencia el interés y
valoracion del componente colectivo de la vida cotidiana. En este senti-
do los procesos estudiados constituyen dinamicas de des-reterritoriali-
zacion en —la mayoria de las veces— una violenta puja entre la coopta-
cion del espacio publico por parte de agentes delictivos y la resistencia
de la comunidad organizada que busca generar y recuperar espacios
de uso social. De este modo la cualificacion del espacio publico como
estrategia de trabajo en el territorio (muy utilizado en planes de mejo-
ra a diferentes escalas) contintia ocupando un lugar central. Da cuen-
ta —en un contexto de patologias complejas como las adicciones— de
aquellos aspectos de salud que detenta la comunidad, entendida como
capacidad de adaptarse activamente a la realidad, transformandola y
transformandose a si mismos (Pichon Riviere, 1982).

18 Ver en linea: http://www.habitarar-

gentina.org.ar/proyectos-de-ley.
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Summary

The socio-spatial and urban effects of the Yacyreta pro-
ject, today constitute a complex and still unfinished
phenomenon, and can be fully interpreted in the long
time of its execution. Thus, from a descriptive, process-
es and historical methodology, it has been analysed the
way in which the hydroelectric project, located close to
the city of Posadas (Argentina), generated strong and
intermittent processes of urban development, result-
ing from the effect of great infrastructure works and re-
modelling of the city. The study shows how the increase
of the waterfront, the removal of settlements, as well
as the relocation, the regeneration and revaluation of
new urban areas, etc., have situated a large part of the
informal city at the crossroads. Among the findings, it’s
stands out that the effects of the hydroelectric project
continue, despite having finalized, , exposing an old in-
formal settlements spaces, often adjacent to the new
coastline, where the revaluation and redevelopment is
increasing. This is a gradual and simultaneous process
with changes in urban legislation, and new urban plans
that are consolidating the development of the formal
city, re-qualified and open to the market.

Key words
Development; Urban Changes; Habitat; Settlements;
City

Resumen

Los efectos socio-espaciales y urbanos del proyecto Ya-
cyretd, constituyen a dia de hoy, un fenémeno com-
plejo y ain inacabado, pudiendo ser interpretado ex-
haustivamente a través de su prolongado tiempo de
ejecucion. Asi, desde una metodologia descriptiva, pro-
cesual e historica se analiza la manera en que el pro-
yecto hidroeléctrico, al situarse proximo a la ciudad de
Posadas (Argentina), generd fuertes e intermitentes
procesos de desarrollo urbano, de la mano de la im-
pronta de grandes obras de infraestructura y remode-
lacién urbanistica/ paisajistica de la ciudad. El estudio
demuestra como el aumento del frente fluvial, la remo-
cién de asentamientos y la relocalizacion, la regenera-
cién y la revalorizaciéon de nuevas areas urbanas, etc.,
han situado en la encrucijada a gran parte de la ciudad
informal. Entre los hallazgos, se senala que, a pesar de
haber concluido el proyecto hidroeléctrico, sus efectos
contindan, poniendo al descubierto viejos asentamien-
tos informales espacios muchas veces adyacentes a la
nueva linea de costa, donde la revalorizacion/reurba-
nizacion es creciente. Se trata de un proceso paulatino
y simultaneo con cambios en la legislacién urbana, nue-
vos planes de ordenamiento y planificacion, que estan
consolidando el avance de la ciudad formal, recualifica-
day abierta al mercado.

Palabras clave
Desarrollo; Cambios Urbanisticos; Habitat; Asenta-
mientos; Ciudad
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2 Estarepresa afect6 por igual a la ciu-
dad paraguaya de Encarnacion, ubicada
en la costa del rio Parana frente a Posa-

das.

Introduccién

Con foco en la ciudad de Posadas (Argentina), este articulo trata de re-
dimensionar las heterogéneas y multidimensionales consecuencias so-
cio-urbanas que genero en el tiempo el mega Proyecto Hidroeléctrico
Yacyreta, gestionado a través de la Entidad Binacional Yacyreta (EBY)
Argentina-Paraguay, que durante el largo e intermitente lapso de su eje-
cucion (mas de 30 anos), debi6 de mitigar los efectos del anegamiento,
recomponiendo la trama urbana, construyendo nuevas infraestructu-
ras y espacios publicos, rehabilitando amplios sectores urbanos y relo-
calizando a miles de familias en nuevos conjuntos habitacionales. En
otras palabras, el Proyecto Yacyreta fue clave para el desarrollo urba-
no de Posadas,” con efectos que en la actualidad contintdan generando
nuevas materialidades urbanas y consecuencias socioespaciales.

En este sentido, en base al analisis diacronico del efecto Yacyreta,
analizamos aqui c6mo las acciones de transformacion urbana del pro-
yecto hidroeléctrico fueron solamente efectos de primer tiempo sobre el es-
pacio urbano. Por otro lado, sostenemos que, en la actualidad, al efecto
Yacyretd se han amalgamado otros procesos: cambios en la legislacion
urbana, revalorizacion del suelo, especulacion inmobiliaria, y nuevas
formas de desplazamientos, procesos que pueden ser considerado efec-
tos de segunda generacion, que, entre variadas consecuencias, estan pre-
sionando a los sectores populares y las urbanizaciones informales que
subsistieron en intersticios de la revalorizacion urbana. Concretamen-
te, los procesos de revalorizacion estan aprovechando las obras que ha
dejado Yacyreta, de modo que los asentamientos y barrios populares
que no fueron removidos, hoy estan siendo objeto de la especulacion
inmobiliaria y potenciales procesos de desplazamientos de acuerdo a
su proximidad al nuevo frente fluvial y su recurso paisajistico.

Es evidente que muchos barrios/asentamientos han comenzado
paulatinamente a ser cercados, acorralados por obras publicas, asi
como por nuevas y crecientes edificaciones privadas que estan trans-
formando el entorno (Brites, 2017). La remodelaciéon urbanistica tra-
jo consigo la ciudad formal mientras que los lugares que ocupan estos
asentamientos son llamados informales, generalmente precarios, pero
estratégicos en el nuevo contexto urbano. Las estructuras de oportu-
nidades y las ventajas asociadas al entorno (proximidad al mercado de
trabajo, a nuevos espacios de esparcimiento, al centro urbano, etc.) se
convierten en una situacion que amenaza la permanencia del habitat
de estos pobladores.

Disefio metodoldgico y aproximaciones tedricas

Este estudio responde a una metodologia de orden descriptiva, de ana-
lisis procesual y longitudinal (temporal), que recuper6 parte de varia-
das fases y experiencias de investigacion sobre este fenémeno en Po-
sadas. L.a naturaleza del problema ha implicado el desarrollo de un
trabajo de campo multi-situado en distintos espacios y contextos de la
ciudad. Por otro lado, esta investigacion se ha nutrido de un trabajo de
archivo, proveniente tanto de fuentes gubernamentales como no gu-
bernamentales, entre los que se han incluido: documentos e informes,
diagnosticos, base de datos, etcétera.

En cuanto a la discusion teodrica, esta propuesta realiza una “triangu-
lacion de aproximaciones tedricas” que analizan los efectos de los gran-
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des proyectos de desarrollo, no solo sobre las condiciones de vida de
los sectores desplazados, sino en el espacio territorial y en la emergen-
cia de otros fenomenos urbanos que se proyectan en prospectiva. La
experiencia de Yacyreta, es analizada a la luz de los efectos de los Pro-
yectos de Gran Escala (Lins Ribeiro, 1985) en cuanto a sus dimensio-
nes y el caracter temporario, pero también en base a la nocion “gran-
des proyectos urbanos” con complejidad econémica y social (Lungo,
2011). En otras palabras, el enfoque aqui propuesto entiende a los
efectos socio-espaciales del proyecto como procesos que guardan conti-
nuidad en el espacio y en el tiempo (Catullo, 2006), de modo que las
consecuencias de los grandes proyectos instalan acelerados procesos
de cambios socioculturales, cuyos efectos superan la temporalidad que
la construccion de la obra requirié (Radovich 2017).

Por otro lado, al margen del denominado “drama social” y del “efec-
to entropico” de las relocalizaciones compulsivas en las estrategias
adaptativas (Bartolomé, 2006), se retoma aqui la idea del efecto segre-
gador de la relocalizacion (Brites, 2015) que se refiere al impacto si-
nérgico del desplazamiento y la expoliacion urbana en la agudizacion
de las desventajas estructurales que se generan al reasentar a hogares
territorios de relegacion, en contextos de socializacion e interaccion
mas homogéneos.

De acuerdo a Serje (2011) el reasentamiento constituye un proceso
de desposesion y pérdida, en el que las personas se ven desarraigadas
de su tierra, sus redes familiares y comunitarias. El caso de Posadas, en
el que la relocalizacion ha recaido sobre la poblacién mas pobre y sus
lugares de vida, amerita la conexion del analisis con las condiciones
de los denominados asentamientos informales (precarios, auto-produ-
cidos, con irregularidad dominial etc.), que, si bien son el resultado
de estrategias de organizacion colectiva (Varela y Cravino, 2008), tam-
bién han sido reconocidos como formas de crecimiento urbano (Gar-
cia 2005).

Las costas bajas y anegadizas (bordes el rio y arroyos urbanos) en
tanto habitat de los pobres, puso en una relacion ineludible a los asen-
tamientos con el ente relocalizador, que erradic6 muchas barriadas,
mientras otras permanecieron en intersticios urbanos revalorizados,
hoy también amenazados por el desplazamiento. En este contexto, mas
alla de los efectos relocalizatorios, el encuadre de la problematica del
desplazamiento se desarrolla en el marco constituido por los procesos
de “renovacion urbana” y de erradicacion de asentamientos informa-
les, por lo que la cuestion de la “revalorizacion urbana” vinculada a la
segregacion cobra vital importancia.

En este sentido, se analizan otras cuestiones tedricas que convergen
en el caso de Yacyreta, como la renovacion urbana (Ugalde Monzalvo,
2012), la segregacion socio-espacial, como la concentracion de secto-
res sociales en un determinado territorio (Sabatini, Caceres y Cerda,
2001), con separacion de ciertos grupos sociales que se mantienen con
escasa o nula interaccion con el resto de la sociedad u otros sectores
sociales (Roitman, 2004). También el desarrollo de plusvalias urbanas
y de rentas por monopolio de segregacion (Jaramillo, 2003), y la gen-
trificacion como un proceso de transformaciéon de un espacio urbano,
con sustitucion social y movilidad residencial (Gasic Klett, 2013; Brites,
2017).

De modo general las categorias teodricas, se orientan al analisis de
las dimensiones socio-territoriales de la ciudad, sus nuevas formas de
crecimiento y valorizacion, teniendo en cuenta el desarrollo de nuevas
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3 Con un anegamiento de semejantes
dimensiones, la presa también afect6 la
ciudad de Encarnacion, Paraguay, fronte-
riza con Posadas.

materialidades urbanas, la creciente formacién de rentas, las dinami-
cas del mercado inmobiliario, la produccion de desigualdades socio-
urbanas y sus efectos especificos.

Los asentamientos informales y el Proyecto Yacyretd

Puede decirse que los asentamientos han sido parte de la consolida-
cion urbana de Posadas, localizados desde sus inicios en los bordes del
rio Parana y otros caudalosos arroyos urbanos. La existencia de asen-
tamientos precarios en la costa de Posadas se remonta a diversos pe-
riodos, siendo el mds notorio de ellos los procesos migratorios rural-
urbanos desatados entre las décadas de 1960 y 1980, cuando la ciudad
incremento significativamente el tamano de su poblacion. La dispo-
nibilidad de tierras no urbanizadas en la franja de la costa riberena,
proxima a la ciudad, constituy6 un espacio estratégico para los asenta-
mientos, al presentar ventajas para sus residentes y fue tolerado por ser
funcional a un esquema laboral de prestacion de servicios a las clases
medias y altas (Brites, 2012). De hecho, la configuracion del borde ri-
bereno como area de trabajo gener6 los primeros asentamientos irre-
gulares, con caracteristicas diferentes a la ciudad legal (Borio, 2002).
En este contexto, la legislaciéon urbana muy local, posibilitaba que di-
versos sectores sociales se integraran en la ocupacion del espacio ur-
bano. Una situacion que dio una vuelta de pagina a partir del adveni-
miento del proyecto Yacyreta.

Las acciones de la hidroeléctrica Yacyreta en Posadas se enmarca-
ron en la ejecucion de las obras complementarias, que fueron parte
del plan de construccion de la represa a cargo de la Entidad Binacio-
nal Yacyreta (EBY) entre Argentina y Paraguay. El advenimiento del
proyecto hidroeléctrico Yacyreta, y la elaboracion del primer censo de
familias afectadas en 1979, puso en relacién ineludible a los habitan-
tes de los asentamientos afectados con el ente relocalizador: la EBY, en-
cargada desde el primer momento de gestionar el desplazamiento y la
remocion. Un contexto en el que el crecimiento y densificacion de los
asentamientos iba en aumento en el area de influencia del proyecto.

La proximidad del emplazamiento de la represa gener6 dramaticas
consecuencias para la ciudad, entre ellas la formacion en la region un
gran lago de 165000 hectareas, que implic6 la inundacion del 10% del
distrito de Posadas;® conjuntamente con el proceso forzoso de relocali-
zacion de mas de 35000 personas. La magnitud del proyecto implico la
construccion de un conjunto de obras principales y de obras comple-
mentarias. Las primeras se refirieron exclusivamente a la produccion
de energia hidroeléctrica y se localizaron en la misma zona de la repre-
sa. Las segundas, en tanto construcciones complementarias, implica-
ron acciones orientadas a mitigar los efectos no deseados de la represa,
como los descritos anteriormente.

Como marco general, las acciones del proyecto Yacyreta posibilita-
ron el implacable avance de la ciudad formal y la legislacion urbana
sobre los asentamientos y las urbanizaciones denominadas informales.
Al margen de las obras de reposicion de infraestructura, Yacyreta re-
estructuro la morfologia urbana de Posadas, generando cambios en el
territorio y en los patrones de ocupacion del espacio urbano. Una si-
tuacion que dio lugar a una serie de “relocalizaciones” compulsivas y
de programas de “renovacion urbana” centrados tanto en la remodela-
cion urbanistica como en la erradicacion de asentamientos informales.
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Estos cambios apelaron a una vision higienistica de la ciudad, acompa-
nada de discursos eufemisticos, sobre la intrusion e ilegalidad de los
asentamientos y la mejora habitacional vinculada a las ventajas del re-
asentamiento.

Primera etapa: la relocalizacién

En la ciudad de Posadas, a lo largo del margen del rio Parana y sus
arroyos urbanos existian asentamientos costeros, muchos de ellos con-
formando barriadas caracterizadas por la pobreza de sus residentes. Si
bien el poblamiento de esta zona data de mucho tiempo atras, su con-
solidacion como barriadas tuvo su punto mas algido hacia la década
de 1960, impulsado por los procesos migratorios de poblaciéon rural
proveniente tanto del interior provincial como del Paraguay. Los asen-
tamientos mas tradicionales de ese entonces eran: El Chaquito, Villa
Blosset, Villa Molas, San Cayetano, San Roque, Anfiteatro, Baradero,*
entre otros.

Conjuntamente con el poblamiento de la ribera, viviendas muy pre-
carias comenzaron a levantarse en otros intersticios de areas urbanas
socialmente heterogéneas, dispares, pero conectadas entre si, como la
zona de El Brete, Tiro Federal, Rowing, etc. En este periodo, los asen-
tamientos carenciados se multiplicaron y extendieron en funcion de la
posibilidad de encontrar tierras libres, ocupando terrenos publicosy/o
privados. L.a mayor parte de estos barrios se caracterizaban por la ile-
galidad e informalidad en la ocupacion del suelo. La peculiaridad de
estas tierras, hasta tiempos antes del inicio de las obras de Yacyreta, era
su escaso valor de mercado; entre otras circunstancias por ser tierras
fiscales, deterioradas e inhabitables para las clases medias.®

El anclaje espacio-temporal del habitat de estos sectores consolido
una trama de relaciones y practicas con diversas funcionalidades, entre
ellas la supervivencia. Por ello, las caracteristicas especificas del propio
contexto urbano en el que residia aquella poblacion oficiaban como
una estructura de oportunidades, en el sentido de que facilitaban una
insercion laboral (aunque precaria) en las cercanias de la zona. La al-
banileria, la provision de servicios doméstico a los sectores de clase me-
dia y alta, residentes en el casco urbano eran parte de las estrategias de
subsistencia.’

El funcionamiento de la represa Yacyretd, a cota 83 metros sobre
el nivel del mar (m s.n.m.) implicaria el anegamiento de amplias zo-
nas urbanas, asi como la realizacion de las obras complementarias y la
previa remocion de estos barrios asentados bajo cota de afectacion. De
manera que, para mitigar los efectos no deseados del embalse, la EBY
tuvo que realizar un paquete de acciones: expropiacion de inmuebles,
tratamiento costero, saneamientos de arroyos, extension de servicios,
obras viales y construccion de nuevos barrios. Esta situaciéon, como ve-
remos, requirio el traslado de miles de familias hacia otros puntos de
la ciudad.

La primera experiencia relocalizatoria de la EBY en Posadas se re-
monta a los anos 1983-1984, cuando fue relocalizada una importante
cantidad de hogares hacia el complejo habitacional A-1, mas tarde de-
nominado por sus habitantes como “Barrio Yacyreta”. El sector de pro-
cedencia de estas primeras familias relocalizadas era un populoso asen-
tamiento conocido como “El Chaquito”. Una zona riberena marginal,
pero estratégica, por su proximidad al centro urbano de Posadas. Pos-

4 En los inicios de la ciudad, varios de
estos barrios tuvieron actividad portuaria
en la ribera, como el viejo varadero don-
de varaban los barcos y con el tiempo los
lugarenos lo bautizaron como Baradero.
5  Como marco mas general, la ausen-
cia de una planificacion urbana posibilité
que sectores altos, medios y bajos accedie-
ran al espacio urbano; proceso que fue
incidiendo en la configuracién de hete-
rogéneas areas urbanas, un bricolaje de
sectores sociales integrados en la ocupa-
ci6én del espacio urbano (Brites 2015).

6  Asi como la realizaciéon de una gran
variedad de actividades informales enmar-
cadas en la modalidad de “changas” (traba-
jos temporarios remunerados a destajo).
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teriormente, durante los anos 1988-1989, la continuidad del proceso
relocalizatorio implico la ampliacion del complejo A-1 hacia las cha-
cras 92, 103 y 111 (Yohasa), con el reasentamiento de familias prove-
nientes de diferentes areas riberenas, entre ellas, la ex-colonia laosia-
na situada en las cercanias del viejo barrio Tiro Federal. Como puede
observarse en la tabla 1, no hubo una linealidad (continuidad) en el
proceso de desplazamiento, debido al retraso de las obras complemen-
tarias, generando una situacion que dilat6 el proceso de traslado en-
tre los anos 1983-2010. Toda el area costera fue declarada como “zona
de no innovar”, lo cual gener6 un escenario especialmente delicado,
al agravar la situacion de la poblacion atin por relocalizar; despertando
temores, incertidumbres y conflictos en relacion a la planificacion de
la vida y el futuro de la relocalizacion.”

. . . Conjunto Ano de Hogares

Asentamientos y barrios removidos S . .
habitacional poblamiento | relocalizados

Asentamientos de Costanera Et. I IT 'y III, Tiro Federal, El Brete, B.° p

YPF, Pira Pita, B° San Cayetano, Ch. 209 A-l (Yacyretd) 1983-1984 1047

. . . 1988-1989

Ribera del Parana Sec. 1, 2y 3. A-1C (Yohasa) v 1998-2003 798

Villa Bosset, Estacion de Trenes, El Chaquito, La Cantera, Villa Coz,

Rowing Viejo, Parque Adam, B.° José Obrero, LASA, Santa Rosa, 2 A-3.2 (Villa 1990-1992 974

de abril, Sesquicentenario, Nuevo Asentamiento, Loma Poi, Villa Lanus)

Poujade, San Lorenzo, Santa Rita, El Laurel. A Martires

Ribera del Parana: La Cantera, Rowing Viejo, Tito Federal, El Brete, | A-3.1 (Virgen

B.° YPF, Pira Pit4, Villa Poujade. de Fatima) 20022004 1374

Costanera Etapas Iy II. V. Blosset, El Chaquito, B.° San Cayetano, A4 (Nueva

Rowing, San Gabriel, Nuevo Asentamiento, Est. Trenes, A Martires, E ) 1998-2003 1664

Santa Rita, El Laurel, Loma Poi, speranza

. . . . . p San Isidro 1.2

Tiro Federal, Villa Congost, Villa Poujade, Pira Pita. etapa 2008-2010 1431

Franja de transporte Norte y Sur San Isidro 2. 153
etapa
Total 7393

Tabla 1. El proceso de relocalizacion y
los asentamientos removidos. Fuente: ela-
boracién propia en base a EBY, 2009 y
2011,

7 Un ejemplo de ello fue ubicacion es-
tratégica del barrio el Brete dentro de la
ciudad, en términos de su centralidad y
de la cercania del rio, que lo ha conver-
tido en un objeto de disputa a fin de des-
alojar/relocalizar a familias asentadas mas
alla de la cota de afectacion.
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Durante la década de 1990, la EBY construy6 paulatinamente una
serie de conjuntos habitacionales para compensar el desplazamien-
to de los hogares precarios, cuyo numero fue creciente, debido a las
demoras del proyecto hidroeléctrico. Cabe senalar aqui que todas las
experiencias de relocalizaciones han generado rupturas de redes de
relaciones (familiares, vecinales, clientelares, etc.), asi como desarticu-
laciones sociales, que repercutieron en las estrategias reproductivas y
de supervivencias de las familias implicadas.

Durante los anos noventa, gran parte de los asentamientos carencia-
dos de Posadas estuvieron monitoreados por la EBY a través de los re-
levamientos de Verificacién de Areas Urbanas (VAU), asi como por la
Universidad Nacional de Misiones, a partir de los relevamientos de los
Bolsones de Pobreza (Proyecto Pobur, 1994-1995). A los fines de locali-
zar e identificar un bolsén de pobreza, la descripcion operativa trato de
detectar un conjunto de al menos 10 viviendas precarias, con necesida-
des basicas insatisfechas, localizadas en el perimetro de una manzana.
En aquel entonces, el relevamiento detect6 81 bolsones de pobreza en
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la ciudad de Posadas, de los cuales 7 se localizaban en zonas centrales,
mientras que el 33% de los registrados, se asentaban en la zona costera,
por debajo de la cota de inundacion del embalse o en zonas de inunda-
ciones periodicas (Pobur, 1996).

El Relevamiento de Asentamientos Urbanos (RAU) de los anos 89-
90 detecto 4259 hogares del lado argentino y sent6 las bases para el
proceso relocalizatorio que anos mas tarde, en 1992, posibilito el po-
blamiento del conjunto habitacional A-3.2, situado en la zona de Villa
Lanus de Posadas. Fue un proceso relocalizatorio largo e intermitente
que se extendi6 hasta los anos 1997 y 1998, donde fueron reasentados
hogares provenientes de diferentes asentamientos carenciados cerca-
nos tanto a la ribera del Parand como a la vera de arroyos urbanos. La
cota de afectacion lleg6 a alcanzar a estas areas. Algunos sectores de
asentamientos como Villa Poujade, y las Chacras 26, 25, 216, 219y 222,
entre otras, fueron trasladados a este complejo habitacional. Aunque
la Gltima etapa de poblamiento del conjunto A-3.2 fue completada con
poblacion desplazada del area en el que se inici6 el primer tramo de la
avenida Costanera.

La elevacion gradual de los niveles del rio Parana implic6 un énfa-
sis en el tratamiento costero, desarrollandose el ambicioso “Proyecto
Costanera” que significo el mayor programa de renovacion urbana en
la ciudad de Posadas. En 1997, el proyecto Costanera fue un acuerdo
firmado entre la Municipalidad de Posadas y el Gobierno Provincial,
en paralelo a los esperados aumentos de la cota del emprendimiento
Yacyreta.® Propuesto como una “obra del siglo”, el proyecto plante6 a
nivel ideolégico/discursivo una modificacion del paisaje urbano, con
fines recreativos, urbanisticos, etc., lo que ayud6 a fomentar distintas

Asentamientos
relocalizados
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Figura 1. Mapa del drea costera peri-
cenfral desplazada y renovada. Fuente:
elaboracién propia, en base a Direccién

de Catastro, 1988.

8  En realidad, el proyecto no fue el re-
sultado de una decisién coyuntural, ya
que los antecedentes se remontan al Plan
Posadas del ano 1972, cuando en ese en-
tonces se plante6 el advenimiento de las
obras complementarias de la represa de
Yacyreta.
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9 LaEBY se encargé de trasladar a fa-
milias que fueron censadas y registradas
en los anos 1978 y 1989 a complejos cons-
truidos por la EBY: A-4 y A-3.2; mientras
que el Gobierno Provincial a través del
Instituto Provincial de Desarrollo Habi-
tacional (IPRODHA), se encargé6 de tras-
ladar a familias derivadas (hijos de los
matrimonios censados, llamados técni-
camente adicionales) que, con el tiempo,
formaron su hogar en el mismo terreno
o vivienda. Estas familias fueron trasladas
en ese entonces al periférico conjunto Ita-
embé Mini, también localizado al sur de
Posadas.

visiones positivas, asi como el posicionamiento de la opinioén publica a
favor de los programas de renovacion. La obra fue publicitada como
“el balcon al Parana” y se la utiliz6 para la promocion turistica de la ciu-
dad, ya que devino en uno de sus principales atractivos (Millan, 2014).

El proyecto Costanera en realidad trat6 de recuperar un area ur-
bana relegada, ubicada en una zona estratégica cercana al centro que
nunca antes habia sido urbanizada ni reclamada. En otras palabras, las
obras de la Costanera (que en parte se hicieron ganado terreno al rio)
conllevaron una ampliacion del area central de la ciudad mediante la
incorporacion de nuevos terrenos urbanos (Brites, 2015). El paulati-
no avance de las obras, y de las relocalizaciones implic6 la mudanza de
miles de personas, definidas en aquel momento como “intrusos e ile-
gales”. Entre 1997 y 1998, solo el primer tramo de construccion de la
Avda. Costanera (1750 metros), implicé la relocalizacion de 400 fami-
lias hacia tres complejos habitacionales, ya poblados por otros progra-
mas de relocalizaciones: A-4; Itaembé Mini, y A-3.2 (Villa Lanus).? Estos
conglomerados, ademas de estar alejados y desintegrados de la trama
urbana, presentaban carencias de infraestructura, servicios y equipa-
mientos socio-comunitarios.

La costanera se desarroll6 de manera intermitente durante el perio-
do de 1998-2010 desarrollando una longitud de algo mas de 5 km en
el area mas central de la ciudad. El desarrollo de esta franja costera po-
sibilit6 transformar la tradicional morfologia urbana de la ciudad. El
anegamiento y las obras hicieron desaparecer no solo numerosas ba-
rriadas, sino territorios importantes como la Laguna San José y la Pe-
ninsula Heller (Figura 1), ademas de la desaparicion de equipamientos
histéricos como el Puerto, Estacion Ferroviaria y el Balneario El Brete.
Por otro lado, de la mano de los procesos de relocalizacion, el caso de
la avenida Costanera materializ6 una situacion emblematica de segre-
gacion, generando un proceso de renovacion urbana con matices par-
ticulares, en la medida en que quedo6 plasmado en el plano juridico
normativo de la legislacion municipal, a partir del codigo de zonifica-
cion urbana; pero también su particularidad estuvo acentuada por el
apoyo del sentido comtn colectivo: el consenso y el anhelo de la pobla-
cion local en pos de la ejecucion de la obra.

La relocalizacion de numerosas barriadas ha sido un hecho emble-
matico de estas transformaciones y los programas de relocalizacion han
minimizado u ocultado sus efectos negativos. En un contexto de pre-
traslado, casi la mayor parte de los pobladores realizaban trabajos in-
formales (venta ambulante, changas, servicios domésticos, recicladores
de residuos, etc.), pero la eficacia de sus estrategias de subsistencias se
basaba en la cercania al centro de Posadas o a sus areas urbanas neural-
gicas. Por otro lado, dentro de aquellos lugares de vida, con el tiempo
se fueron configurando diversas estrategias de reproduccion, reforza-
das por la presencia de otros estratos sociales localizados en el entorno
inmediato a los asentamientos (Brites, 2003). La particular ubicacion
de los asentamientos costeros implicaba para sus habitantes residir cer-
ca de las areas mds densamente poblada de la ciudad: el centro y otros
barrios de marcada identidad, (como los Aguacates, Villa Sarita, San
Roque, etc.). Esto posibilitaba la generacion de vinculos y relaciones
entre compradores y vendedores de servicios, o de fuerza de trabajo,
relaciones asimétricas que de hecho habian adquirido permanencia en
el tiempo.

En este sentido, la proximidad espacial y social adquiria cierta im-
portancia, puesto que las estrategias y expectativas de vida aquellos ha-
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bitantes costeros se inscribian en las condiciones de su participacion
en la trama de relaciones asimétricas de indole clientelar con los estra-
tos socioeconomicos mas pudientes de la zona; unas relaciones que, de
hecho, garantizaban la obtencion de ingresos y de satisfactores para los
grupos domésticos. Asi, en un contexto de pre-traslado, esta ubicacion
de los barrios de origen facilitaba no solo el desarrollo de trabajos in-
formales, sino la eliminacion de los gastos de transporte, asi como la
posibilidad de un acceso mas amplio al mercado de trabajo urbano y el
sostenimiento de redes sociales estructuradas de acuerdo al prolonga-
do tiempo de residencia. La relocalizaciéon en un nuevo barrio muy dis-
tante de las zonas urbanizadas de la ciudad fractur6 esas redes sociales
y comunitarias, cruciales para la subsistencia.

Una vez finalizado los procesos relocalizatorios, la dificultad de mo-
vilidad territorial fue la primera restriccion emergente en estos nuevos
lugares de vidas. El trasladarse implicaba elevados costos en tiempo y
dinero para una poblacién pobre y con mayores niveles de carencias.
Morar en las afueras de la ciudad gener6 “distancias” respecto al cen-
tro y a las zonas urbanizadas de la ciudad; en el centro esta el comer-
cio, el empleo, la administracion, los servicios, etc.'” Por ello, hablar
de los efectos de la relocalizacion implica referirse de manera paralela
a las emergentes formas de vida en los conjuntos habitacionales. Por
otro lado, al margen de las relocalizaciones, los programas de renova-
cion “embellecieron” areas claves de la ciudad, al tiempo que crearon
nuevas areas periféricas, destinadas a los sectores populares que (via
relocalizacion) debieron ceder espacios al avance de la ciudad formal.

Segunda etapa: la revalorizacion

Las obras complementarias de tratamiento costero tuvieron una con-
tinuidad espacial y temporal. Hacia el ano 2010, la consolidacion del
nuevo frente costero fue posibilitando que la ciudad dispusiera de nue-
VOs espacios para usos comerciales, recreativos, inmobiliarios y también
residenciales. A continuacion de los 5 kilometros de Costanera en la
parte mads céntrica de Posadas, la EBY extendi6 las obras costeras con
mayor intensidad a partir de la millonaria inversion que posibilito el
Plan de Terminacién Yacyreta (PTY)." En ese marco, se ejecutaron (en
continuidad a las realizadas), dos mega-obras: la guarda costera de la
Bahia El Brete'? y la construccion de la ruta Costera de acceso Norte-
Sur que une la cabecera del puente Posadas-Encarnacion con el muni-
cipio de Garupa. El conjunto de estas grandes obras se extendi6 algo
mas de 17 kilémetros sobre el nuevo frente fluvial, generando una si-
tuacion que, sumada a las relocalizaciones masivas, dio origen al inicio
de irreversibles procesos de transformacion y revalorizacion urbana.
El Plan de Terminacion Yacyreta tuvo una repercusion no solo a ni-
vel territorial de Posadas sino a escala regional, desarrollando progra-
mas para reponer obras de infraestructura y recomponer la trama ur-
bana, con hincapié en el desarrollo urbano, territorial y ambiental del
nuevo frente fluvial. En Posadas, la recuperacion paisajistica y ambien-
tal del borde costero se realizo por medio de un sistema de terraple-
nes y escolleras combinados con bloques de hormigén, permitiendo
recuperar tierras y consolidar terrenos de cara al rio. Concretamente,
la ciudad adquiri6 una nueva linea de costa, con espacios verdes y par-
ques de alta calidad, destinadas al ocio y el esparcimiento de la pobla-
cion.” El conjunto de nuevos equipamientos urbanos, sumado al ele-

10 En ese contexto el trasporte se vuelve
necesario, la gente tiene que ir y volver,
desplazarse por la ciudad, lo que implica
costos.

11 La firma del acuerdo en el ano 2006
del Plan de Terminacion de Yacyreta
(PTY) entre Paraguay y Argentina ha po-
sibilitado la ejecucion de diversas accio-
nes y obras de infraestructura con el obje-
tivo de elevar el embalse hasta alcanzar la
cota definitiva de 83 (m s.n.m.) en el eje
de Encarnacion-Posadas.

12 Para este sector, la EBY ha redisena-
do un plan de tratamiento costero con el
proyecto de “Bahia el Brete” el supuesto
directo fue el aprovechamiento de las ri-
beras del Parana para el desarrollo turisti-
co; pero de manera indirecta fue también
la promocion de un mercado inmobilia-
rio en el area de influencia.

13 Estos equipamientos urbanos habili-
taron nuevos espacios publicos con dreas
verdes, estacionamiento vehicular, ciclo-
via, pista para skate, canchas polideporti-
vas, juegos infantiles, circuito peatonal,
plazas saludables, pista de gimnasia, etc.
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Figura 2. Nuevas dreas de revalorizo-
cién urbana. Fuente: Fondo de Desarrollo

Urbano, PUAP. 2012.
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mento paisajistico vinculado al rio, promovi6é nuevas centralidades y
procesos de renovacion urbana. Esta accion, por otro lado, incidi6 en
la transformacion del espacio urbano, y en la incorporacion de nuevas
y valorizadas areas al mercado inmobiliario.

Las obras que realiz6 la Entidad Binacional Yacyreta (costanera, sa-
neamiento de arroyos, reconexion de tramas urbanas, etc.), redunda-
ron en la transformacion de la morfologia del espacio urbano y fue ex-
puesto como cambio positivo para la ciudad. De hecho, el eufemismo
de la relacion ciudad-rio fue planteado en base a zonas urbanas cos-
teras como paisaje construido (Fulco, 2011). La nueva linea de ribera
protegida consolid6 el crecimiento lineal sobre el eje costero del Para-
na, irrumpiendo en la continuidad de la antigua costa y reconfiguran-
do un drea de insercion en forma de lagos interiores que configuran
bahias y darsenas de diferentes escalas (Thomas, 2013). Esta situacion
fue capitalizada por la Municipalidad de Posadas, que propuso cam-
bios en la legislacion urbana a fin de acompanar los efectos socio-urba-
nos de Yacyreta, considerados positivos. Dentro de las politicas muni-
cipales, cabe resaltar el Plan Estratégico Posadas 2022 (PEP-2022) que
propuso en 2010 intervenciones muy acentuadas en el drea central y en
el borde fluvial: rio Parana y arroyos urbanos (Figura 2).

Como complemento del PEP-2022, la municipalidad desarroll6 ha-
cia el ano 2012 el Plan Urbano Ambiental Posadas (PUAP), el cual tuvo
entre sus objetivos ordenar el borde ribereno: “Fomentar una cualifi-
cacion espacial y formal del frente costero, alcanzando una adecuada
vinculacion entre la trama urbanay la costa, preservando los rasgos sin-
gulares del paisaje natural y construido, dotando a la ciudad de nue-
vas actividades y equipamientos que colaboren en la consolidacion de
su perfil turistico y el desarrollo socio-econémico de la ciudad” (PUAP,
2012, p. 33).
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Este reordenamiento urbanistico, generado desde la escala supra- Figura 3. Foto de la renovada zona de
nacional (EBY) e impulsado desde el dambito local (municipal), con- la vieja estacion de trenes. Fuente: PUAP,
2012

tribuy6 a un nuevo orden urbano marcado por la revalorizacion del
espacio. Ello implic6 que la legislacion y el planeamiento como efec-
to (deseado o no) pusieran en valor nuevas areas que se fueron re-
urbanizando paralelamente al avance del nuevo frente fluvial. Asi,
el valor turistico/paisajistico increment6 de sobremanera los costos
del suelo en zonas de fuerte revalorizacion urbana, impulsadas ade-
mas por procesos especulativos del mercado inmobiliario, inclusive
en terrenos adyacentes a la nueva linea de costa que bordea Posadas
(Brites, 2016). En aquel marco, los diagnosticos del PUAP fueron es-
clarecedores: “Las obras de la represa de Yacyreta modificaron radi-
calmente el borde de la ciudad con el rio Parana: una nueva Avenida
Costanera se encarga de articular a lo largo de su recorrido una se-
rie de parques, plazas, paseos y balnearios que se convierten en una
nueva “postal” de la ciudad y en el simbolo de la transformacion ur-
bana mas significativa por la que ha atravesado la ciudad de Posadas”
(PUAP, 2012, p. 32).
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14 Plan de Terminacién Yacyreta (PTY)
2011. Proyecto 4: Unidad territorial urba-
na Costanera centro-Posadas.

En este periodo de re-desarrollo urbano la ciudad asistié a una co-
yuntura caracterizada por la revalorizacion del espacio. Asi, en parale-
lo a la finalizacion de las obras complementarias de Yacyreta, los tra-
mos de la Costanera mas proximos a la zona centro fueron siendo cada
vez mas apropiados por los sectores altos, al tiempo en que paulatina-
mente iba consolidandose como un espacio residencial de distincion,
acompanado por una mixtura de usos destinados al ocio, tales como
bares, restaurantes, pubs, etcétera.

Puede decirse que el auge de este proceso de renovacion urbana
dio lugar a nuevas formas de desplazamiento sin accion directa del Es-
tado, es decir, producto de la dinamica del mercado inmobiliario. Este
proceso puede ser interpretado como de gentrificacion, en la medida en
que su analisis revela dimensiones del cambio social en la ocupacion
del espacio. Claro esta que, en este caso, se trata de un fenémeno mas
vinculado a los efectos de los grandes proyectos y del recurso paisajisti-
co que presenta el nuevo frente fluvial.

Como antecedente de esta situacion, puede senalarse el viejo barrio
Villa Blosset, que data de mas de 100 anos. En un documento oficial, la
transformacion es descrita en estos términos:

Este es uno de los barrios mas caracteristicos de la ciudad. En Villa Blos-
set residian familias de bajos recursos econémicos, como en un poblado a
orillas del Parand, hace pocos anos fueron desalojados por el llenado del
embalse Yacyretd. El resto del barrio es de clase socio-econémica media,
aunque estan llegando cada vez mads familias de clase media alta, debido,
entre otros motivos, a que la Costanera Monsenor Kemerer bordea el mis-
mo (SIG. Posadas, 2012, p. 28).

Precisamente esta area del cuarto tramo de la Costanera se rege-
ner6 a partir de la recuperacion del patrimonio urbano ambiental
con la Villa Cultural la Estacion como infraestructura recreativa (Fi-
gura 3).

En parte, las obras de la costanera posibilitaron conectar el centro
urbano de Posadas con el margen costero, generando una conexion
mas fluida y mejorando la cara fluvial de la ciudad. Esta transformacion
permitio procesos gentrificadores, no en el centro, sino en areas peri-
centrales orientadas hacia el margen costero y hacia otras areas donde
las obras han regenerado y/o abierto ciertos espacios publicos.

Por otro lado, vinculado a los efectos Costanera, la EBY ha plantea-
do como positiva la resignificacion del patrimonio cultural. “El espacio
costero ha posibilitado, revalorizar y resignificar lugares histéricos de
la ciudad como la denominada “Bajada Vieja”; asi como, la ya mencio-
nada resignificacion de los edificios de la Estacion Ferroviaria, y tam-
bién —por efecto del plusvalor urbano que ella indujo— la recupe-
racion y/o reciclaje de muchas edificaciones historicas de los barrios
linderos” (PTY, 2011, p. 4)."*

Como efecto de la remodelacion urbana vinculada al rio, otros ba-
rrios han desaparecido integramente: el Chaquito, Heller, parte de Ba-
radero, etc. Mas alld de la relocalizacion directa y compulsiva por parte
del Estado, han permanecido en el area adyacente a la zona de costas
y de recomposicion urbanistica barrios de sectores populares y asenta-
mientos irregulares donde atin residen familias con deprimidas condi-
ciones socio-econémicas que, por su cercania a las obras, han visto una
revalorizacion de sus espacios residenciales antes caracterizados por el
abandono y la desinversion.
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De acuerdo a estimaciones oficiales (EBY) en los altimos anos, la tie-
rra de la franja costera de Posadas'> aumento entre 5y 10 veces su valor,
dependiendo de su ubicacion en el distrito costero. Hacia el ano 2015,
el metro cuadrado sin mejoras (sin edificacion) paso de 50 a 250 y 300
U$D, mientras que el metro cuadrado de construccién ascendié de 500
a 1200 U$D. Otras estimaciones de agentes inmobiliarios que actdan en
el mercado senalan que se dio un incremento de mas del 300% en los
valores de venta de las propiedades que se emplazan en la zona de costa-
nera. Las inmobiliarias achacan el incremento a los trabajos de urbaniza-
cion que ha realizado la EBY, observando que el fenémeno de cotizacion
de valores dispares depende de la ubicacion, la proximidad al centro, la
vista al rio, etc., y que la gran cantidad de demandas de viviendas en sen-
tido vertical esta incidiendo en la construccion de numerosos edificios
en estas zonas.'® En el contexto de esta revalorizacién emergieron for-
malmente nuevos instrumentos de legislacion urbana como el Fondo de
Desarrollo Urbano (FDU 2012), con una marcada intension orientada a
la valorizacion de la propiedad inmobiliaria y a la recuperacion de “plus-
valias” en el ordenamiento urbanistico de Posadas

De forma resumida, puede afirmarse que el Proyecto Yacyreta ha
generado una impronta en la re-urbanizacion de Posadas y los proce-
sos de renovacion concomitantes se han estado desarrollando de varias
maneras: 1) a través de la accion concreta y puntual de los programas
publicos de relocalizacion de la poblacion afectada por las obras de in-
tervencion urbana; 2) el cambio del entorno adyacente generado tanto
por las obras de infraestructuras como por las actividades inmobiliarias
a través de la compra y la destruccion de las viviendas originales. Esta
dinamica culmina con la posterior construccion de edificios nuevos
para sectores de mayor poder adquisitivo. Esta accion se desarrolla con
variada intensidad y demuestra que las obras en el nuevo frente fluvial
no solo han generado grandes operaciones urbanisticas publicas, sino
también la especulacion inmobiliaria y el desarrollo de emprendimien-
tos privados con incremento de plusvalias.

Tercera etapa: los asentamientos que hoy persisten

Finalizado el proceso relocalizatorio y las obras de tratamiento coste-
ro, han permanecido distintos asentamientos informales localizados
en diferentes dareas de influencia del nuevo frente costero que bordea
Posadas. Estos habian quedado cuasi-invisibilizados en areas urbanas
intersticiales transformadas, mientras que otros fueron parcialmente
demolidos, pero subsistieron por hallarse fuera de la zona de afecta-
cion. Parte de las Charcas 213 y 210 (Villa Urquiza), las Chacras 178,
181, Parque Adam, Viejo Rowing, Villa Flor y Cerro Pelon, son solo al-
gunos de estos asentamientos que persistieron en zonas que hoy estan
asistiendo a fuertes procesos de renovacion urbana (Tabla 2).

15 Como al igual de las ciudades de Ga-

AT Emies Flia. Tipo de espacio rupa y.Candelaria que forman el area me-
tropolitana afectada por el embalse.
Ch. 186 (Aguado/Alma Fuerte 39 Via Publica/entorno residen- 16 Para el ano 2015, de acuerdo a los
y Rio Parana) cial valores de mercado el m? de terreno osci-
la entre $ 8000 a $10000 (pesos argenti-
Villa Flor. (Ch. 27). 79 Privado/entorno residencial nos). En tanto el m? de departamentos va
) ; ; de $ 20000 a $ 25000 pesos. Estimaciones
Ch. 17 (Villa Urquiza Costa- 60 Suelo estatal/entorno residen- de inmobiliarias asociadas a 1a Camara de
nera) cial Inmobiliaria de Misiones (CIM) y la Red
de Inmobiliaria de Misiones, (REDIM).
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Tabla 2. Asenfamientos en dreas reva-
lorizadas. Fuente: elaboracién propia
en base a Municipalidod de Posadas,

2015.

Asentamientos Flia. | Tipo de espacio

Ch. 213y 11 (Villa Urquiza 20 Privado/entorno residencial
Costanera)

Ch. 43 (Av. Urquiza, Lavalle) 28 Privado/entorno residencial
S};) 65 (T. Guido y Centena- 40 Privado/entorno residencial
Ch. 181 (Urquiza y San Mar- 450 Suelo estatal (Ejército) /entor-
tin) no residencial

Privado/Publico. Entono resi-

Ch. 189 (Av. Alem y Calle 119) 64 dencial

Via Publica/entorno residen-

Ch. 188 (Zapiola y rio Paranad) 20 cial

Ch. 210 (Costanera y F. Agui-

rre) 25 Privado/entorno residencial

Ch. 178 (Av. Uquiza y C. Mifio) 120 Suelo estatal/entorno residen-

cial
Cerro Pelon 60 Privado/entorno residencial
Viejo Rowing Ch. 222y 26 85 Privado/entorno residencial

En la zona de la actual Bahia El Brete han desaparecido barriadas
enteras como, el Tiro Federal, El Brete, B° YPF, Pira Pita, B° de Laosia-
nos (Figura 4). En tanto unos pocos asentamientos quedaron y hoy go-
zan de buena localizacion en la trama urbana, ademas de ocupar luga-
res que ofrecen a sus residentes una estructura de oportunidades para
la vida cotidiana, en términos de su accesibilidad al espacio urbano. En
muchos casos, las ventajas asociadas a la localizacion de la vivienda no
solo son funcionales o atractivas por la presencia del nuevo margen de
costa, sino convenientes por su proximidad al mercado de trabajo ur-
bano y el acceso a servicios, minimizando tiempos, distancias, costos en
transporte etc. No obstante, son asentamientos que han comenzado
paulatinamente a ser cercados, acorralados por obras publicas y nuevas
y crecientes edificaciones privadas que estan transformando el entor-
no y despertando variados intereses de sectores sociales de mayor po-
der adquisitivo.

A modo de ejemplo, puede citarse la Chacra 181, que hoy con mas
de 450 familias, es un asentamiento que manifiesta las ventajas de su
localizacion: su proximidad al rio y al balneario, asi como a las oportu-
nidades laborales, junto con sus cortas distancias y su conectividad con
otras areas y sectores de la ciudad, etc., constituyen circunstancias muy
valoradas entre sus residentes. La Chacra 181, asentada desde 1983 so-
bre tierras publicas (del Ejército Argentino), ha quedado actualmente
ubicada en un drea de fuerte revalorizaciéon urbana, proxima al club
nautico Pira Pytd y a barrios residenciales para sectores altos. Un area
de opulencia, donde se han construido grandes y suntuosas viviendas,
ademas del primer Country de la ciudad. Casi en la misma situacion se
encuentra el asentamiento de la Chacra 178, ubicado en el area de in-
fluencia de la bahia El Brete y de la nueva Reserva Urbana del arroyo
Ita, donde la especulacion inmobiliaria elevo abruptamente los costos
del suelo en los alrededores (Figura 5).
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Los cambios en el entorno han expuesto a estos asentamientos a
nuevas visibilidades urbanas, emergidas desde propuestas de planes
oficiales de intervencion y hasta la aparicion de propietarios privados
ausentistas (supuestos duenos) que reclaman la posesion de las tierras,
como en los casos del Cerro Pelon y Viejo Rowing, donde han existido
amenazas y litigios atn sin dirimir. De hecho, muchos asentamientos
localizados en diferentes areas de influencia del nuevo frente fluvial
son calificados como intrusos e ilegales: “viviendas precarias con caren-
cias de servicios e infraestructuras se disponen sobre tierras tanto de
dominio publico (municipal) como privados, interrumpiendo en algu-
nos casos la via publica y los trazados de calles” (PUAP, 2012, p. 36).""
Este discurso peyorativo de-construye el habitat de los pobres y conlle-
va potenciales acciones de desalojo de aquellos hogares que atin persis-
ten en areas clave de revalorizacion urbana. El conjunto de estas prac-
ticas de amedrentamiento legal y juridico estan volviendo mas incierta
la vida futura en estos asentamientos.

El héabitat de estos asentamientos atraviesa por una contradiccion:
por un lado, se encuentran en entornos urbanos altamente revalori-
zados y embellecidos y, por otro, se localizan en intersticios, en cuyo
interior la provision de infraestructura y servicios es todavia precaria
y escasa. Actualmente, la situacion de los asentamientos informales es
compleja, pues transcurridos los grandes cambios urbanisticos, han

Figura 4. Zona El Brefe anfes de la infer
vencion. Fuente: elaboracion propia en
base a orfoimagen tomada de Google
Earth.

17 De hecho, el Puap, 2012, plantea la
renovacion urbana en el sitio del Cerro
Pel6n y su entorno inmediato.
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Figura 5. Nueva drea costera de la Bo-
hia El Brete y los asentamientos que per-
sisten. Fuente: elaboracion propia en
base Google Map.
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emergidos otros asentamientos en distintos puntos de la trama urbana
y se han sumado a aquellos que permanecieron en los intersticios de la
renovacion urbana. Es notorio que los lugares que ocupan estos asenta-
mientos son residuales, intersticiales, pero estratégicos en el contexto
urbano. Son residuales frente al avance de las obras de infraestructura
que fue dejando la ciudad formal, y estratégicos de cara a las estructu-
ras de oportunidades que otorga su ubicacion: proximidad al trabajo,
a los nuevos espacios de esparcimiento, minimizacion de tiempos, dis-
tancias y costos de transportes.

El estudio de los asentamientos no puede quedar desvinculado de
su ubicacion en el espacio urbano, asi como de un andlisis que revise
el modelo de desarrollo a gran escala. Finalizadas las obras en el nuevo
frente fluvial, persisten mas de 12 asentamientos en dreas de revaloriza-
cion y de mayor acceso al espacio urbano, a diferencia de aquellos que
se localizan en zonas periféricas, aisladas y mas segregadas socio-espa-
cialmente, donde hay mayores adversidades para la vida urbana (falta
de infraestructura, servicios y oportunidades).

Como marco mas general, los cambios que se objetivan hoy en la
ciudad de Posadas tienen vinculacion con las consecuencias derivadas
del proyecto hidroeléctrico Yacyretd, atn a pesar de haber transcurri-
do mads de 30 anos de la primera experiencia relocalizatoria. La reva-
lorizacion del borde costero, el desarrollo de nuevos modos de vida y
de ocio vinculado al rio, las disputas por los diversos espacios, su ocu-
pacion y explotacion, etc., constituyen nuevas experiencias urbanas,
que, aunque se desenvuelven en una coyuntura espacio-temporal, si-
guen fuertemente condicionado por el proyecto Yacyretd, que desarro-
116 obras en gran escala. En otras palabras, el proceso de produccion
del espacio urbano a través de los programas de Yacyreta contribuy6 a
articular herramientas urbanisticas de generacion publico-privada de

244 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 229-248

http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i113.13



Yacyretd y los efectos de segunda generacion. Desarrollo urbano, asentamientos y avance de la ciudad formal

plusvalias urbanas muy acorde al modelo de acumulacion capitalista
(Millan, 2014). Un contexto en el que la legislacion y las nuevas nor-
mativas urbanisticas parecen favorecer los intereses privados y especu-
lativos de los sectores altos con respecto a la construccion de viviendas
y otros emprendimientos en espacios aledanos a la costa. De hecho, de
manera explicita, el Estado propicia la renovacion urbana a partir de
la inversion privada, con viviendas individuales y colectivas en terrenos
proximos a zonas de paseo costero.

La implementacion de proyectos urbanisticos trajo aparejados pro-
cesos de revalorizacion urbana con efectos sobre el mercado del sue-
lo y la emergencia de nuevas formas de desplazamientos cada vez mas
clasistas que impiden el derecho al espacio urbano y el habitat de los
sectores populares, fracturando las relaciones entre los sectores socia-
les. De modo que estas intervenciones derivan en procesos de recuali-
ficacion urbanay, por lo tanto, en la lucha entre los diferentes sectores
sociales por su ocupacion y/o permanencia en esos espacios revaloriza-
dos. De este modo, detras de la idea de una ciudad que se embelleceria
mirando el rio, Posadas asiste a un rediseno urbano que esta contribu-
yendo al enfrentamiento entre la ciudad formal y la ciudad informal.

Reflexiones finales

La concrecion del proyecto Yacyreta dio impulso al re-desarrollo de la
ciudad formal, materializando nuevos reordenamientos socio-espacia-
les, a través de programas de relocalizacion y de politicas de interven-
cién/renovacion urbana, que no solo eliminaron muchos asentamien-
tos informales, sino que generaron nuevas areas de expansion de la
centralidad. Asi, en nombre del desarrollo urbano, se erradicé la ciu-
dad informal de la larga zona de costa, para construir en ese espacio la
ciudad formal, abierta al rio.

El desplazamiento de miles de familias asentadas en urbanizaciones
informales y barrios populares, a pesar de ser destacado como un he-
cho emblematico de desarrollo, constituy6 un episodio dramdtico que
genero un efecto segregador. El desplazamiento desde una zona mas
integrada al centro urbano (y al mercado de trabajo) hacia otra mas
lejana y aislada de las dreas centrales incidio no solo en la pérdida del
derecho al espacio urbano y a las estructuras de oportunidades vincu-
ladas al habitat, sino también en las practicas reproductivas. Un proce-
so en paralelo a programas de relocalizaciéon que buscaron minimizar
u ocultar sus efectos adversos.

El analisis en el tiempo deja entrever como, a lo largo de su eje-
cucion, el proyecto hidroeléctrico Yacyreta debié proveer de defensas
costeras en los bordes del rio Parana y arroyos urbanos, rehabilitando
amplios sectores urbanos y recomponiendo urbanisticamente Posadas.
Un proceso que, con los anos, esta posibilitando analizar los efectos de se-
gunda generacion del proyecto: entre los que se cuentan la emergencia
de la especulacion inmobiliaria y de la inversion privada, de la revalo-
rizacion, y la gentrificacion como nuevas formas de desplazamientos al
margen de la accion directa del Estado.

A pesar de la finalizacion del proyecto Yacyreta, la regeneracion del
nuevo margen de costa esta poniendo al descubierto viejos asentamien-
tos informales en espacios muchas veces adyacentes a la nueva linea de
costa, donde la revalorizaciéon/reurbanizacion es creciente. El efecto
Yacyretd, ha dado via libre a las presiones del mercado inmobiliario, el
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avance de la ciudad legal y, por ende, a la demanda de los sectores de
mayor poder adquisitivo. El conjunto de estos procesos y transforma-
ciones estd contribuyendo a la emergencia de un espacio urbano y re-
sidencial mas segregado. Hoy se estan produciendo numerosos proce-
sos especulativos asociados al desplazamiento de estos asentamientos
informales a raiz de la incorporacion a la estructura urbana de nuevas
areas recualificadas, lo que ha despertado una marcada incertidumbre
por la tenencia de la tierra en un contexto de creciente proceso de va-
lorizacion del espacio urbano que habitan.
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Summary

The growing use of bicycle as a means of transporta-
tion in urban centers points to an alternative to the cur-
rent means of transportation crisis. The progress of the
cycling results in several benefits that continuously at-
tract populations and public institutions to invest in its
expansion. However, attention must be paid to the le-
gal consistency of this development process in order to
fully ensure the potentials it has to offer.

The study of the evolution of urban documents that
determine urban mobility is of great importance to
identify the legal advances regarding the cycling mobil-
ity policy. In the city of Campinas, Brazil, the compari-
son between the 2006 and 2018 Master Plans allowed
to affirm that there are advances in the political recog-
nition of the cycling as a mean of transportation to be
developed.

Other legal documents dealing with the use of bi-
cycle for mobility, however, highlighted the uniquely
technical nature of these advances, which revealed the
need for an interdisciplinary approach that considers
the specificities of this mode and that gives the cyclist
proper centrality.

Key words
Cycling mobility; Legal Advances; Master Plan; Campi-
nas

Resumo

O crescimento do uso da bicicleta como meio de trans-
porte nos centros urbanos aponta uma alternativa a cri-
se dos meios de deslocamento vigentes. O progresso
deste modal resulta em diversos beneficios que atraem
continuamente populacoes e institui¢coes publicas a in-
vestir em sua expansao. E necessario, contudo, aten-
tar-se a consisténcia legal deste processo de desenvolvi-
mento a fim de assegurar plenamente os potenciais que
este tem a oferecer.

O estudo da evolucao dos documentos urbanisticos
que determinam a mobilidade urbana sao de grande
importancia para identificar os avancos legais referen-
tes a politica de mobilidade por bicicleta. No munici-
pio de Campinas, Brasil, a comparacao entre o Planos
Diretores de 2006 e de 2018 permitiu afirmar que exis-
tem avancos no reconhecimento politico do modal ci-
cloviario como um meio de transporte a ser desenvol-
vido.

Outros documentos legais que tratam do uso da bici-
cleta para a mobilidade, entretanto, evidenciaram o ca-
rater unicamente técnico destes avancgos, o que revelou
a necessidade de uma abordagem interdisciplinar que
considere suas especificidades e que confira a devida
centralidade ao ciclista.

Palavras chave
Mobilidade por bicicleta; Avancos legais; Plano Diretor;
Campinas
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3 Contribuicoes: O presente artigo teve
por intencao identificar avanc¢os na politi-
ca de mobilidade por bicicleta na cidade
de Campinas, Brasil, por meio da leitura
e comparacao entre os Planos Diretores
atual (2018) e anterior (2006), além de
documentos legais complementares re-
ferentes ao tema no municipio. A partir
desta identificacao € possivel notar como
o modal cicloviario tem sido priorizado
pelo planejamento urbano e qual seu po-
tencial de contribuicao e crescimento na
solucao de diversos problemas urbanos
que excedem a mobilidade, como proble-
mas ambientais e de satide publica.

Introducao®

A manutencao de politicas publicas favoraveis ao crescimento do uso
de transporte individual motorizado nas cidades brasileiras acarreta di-
versas externalidades, impactos negativos que influenciam toda a po-
pulacao e nao apenas aos proprietarios de automoveis. Os maleficios
podem ser visualizados tanto na sadde fisica da populacao quanto na
saude da cidade: emissao de poluentes, excesso de ruido, sedentaris-
mo, acidentes, barreiras fisicas, alto grau de impermeabilizacao do
solo e enchentes decorrentes, desvalorizacao de atividades proximas a
fluxos intensos e tempo desperdicado em congestionamentos que in-
fluenciam na economia de producao sao mais que suficientes para evi-
denciar a necessidade de se repensar a manutencao das politicas publi-
cas voltadas ao setor automobilistico.

A desigualdade social pode ser a pior das externalidades, pois a fai-
xa de renda esta diretamente associada as oportunidades de desloca-
mentos (Instituto de Pesquisa Economica Aplicada, 2013) e, por con-
sequéncia, ao acesso a bens e servicos que a cidade venha a oferecer. A
mobilidade espacial e urbana, portanto, favorece a mobilidade social
a medida que permite o acesso da populacao a equipamentos urbanos
para o seu desenvolvimento (Corréa, Cunha e Boareto, 2010). O direi-
to de ir e vir expresso na Constituicao Federal de 1988 do Brasil (1988)
€ primordial para possibilitar esse acesso e usufruto dos equipamentos
de habitacao, educacao, trabalho, lazer, cultura, justica e satide no pais.
Considerando que a oferta de tais bens e servicos nao ¢ homogénea no
territorio e sim locada por centralidades “a mobilidade urbana é deter-
minante na garantia do direito a cidade” (César, 2010, p. 34), sendo a
acessibilidade urbana o retrato da facilidade desse alcance, seja na es-
cala da rua, do bairro ou da cidade (Silva, 2009) e tratar com igual im-
portancia os diferentes meios de se locomover por meio de politicas
publicas é potencializar a garantia desse direito. A mobilidade urbana
bem planejada, conforme a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Brasil, 2012), “garante o acesso dos cidadaos as cidades e proporciona
qualidade de vida e desenvolvimento econdmico” (ob. cit.). Mobilida-
de urbana, portanto, é estabelecida como um dos quesitos fundamen-
tais para garantir a saide coletiva por intervir na liberdade e no acesso
do cidadao a uma série de atividades importantes para o seu desenvol-
vimento cotidiano.

Levando em consideracao a diversidade de beneficios que o modal
cicloviario promove, como a democratizacao do espaco urbano, a au-
tonomia e a acessibilidade a maioria das classes sociais e faixas etdrias
(Corréa et al., 2010), além de impactar pouco no meio ambiente e pro-
mover saude fisica ao ciclista por ser um modal ativo, € consequente
que a bicicleta tem sido “resgatada como um elemento de qualidade de
vida urbana, que possibilita a integracao e inclusao da populacao no es-
paco publico” (Florentino, Bertucci, e Iglesias, 2016, p.53). Entretanto,
a0 mesmo tempo que o transporte motorizado privado foi incentivado
no Brasil, o mesmo nao pode ser dito do transporte ativo. Na historia
da politica de mobilidade do pais até o final da década de 2000 a mo-
bilidade a pé nao era entendida como forma de transporte (Vascon-
cellos, 2016) e pedestres e ciclistas foram atores “invisiveis” no transito
(ob. cit.), carecendo de politicas e espacos para exercer seus desloca-
mentos. Se considerado o perfil do ciclista brasileiro (Transporte Ati-
vo e LABMOB-UFR]J, 2018), que pedala 7 dias da semanas, ha mais de
5 anos, tem como principal destino o trabalho e que usa e continua a
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usar a bicicleta como meio de transporte porque € mais rapido e pra-
tico, € incontestavel que a mobilidade por bicicleta no Brasil tem cara-
ter regular e de grande importancia para a vivéncia urbana. Se exami-
nados os principais problemas enfrentados pelo ciclista brasileiro (ob.
cit.), que sao a falta de seguranca no transito e a falta de infraestrutura,
questoes essencialmente de responsabilidade do poder publico, surge
entao a necessidade de investigar que estrutura legal esta sendo cons-
truida pelo poder publico para amparar o modal ciclovidrio a fim de
viabilizar a sua implementacao e expansao com adequada integracao
aos demais modais.

A partir do contexto apresentado, este presente trabalho tem por
objetivo identificar avancos na politica de mobilidade por bicicleta no
municipio de Campinas pela leitura de seus documentos urbanisticos
que abordam a mobilidade urbana. Cabe caracterizar Campinas como
uma cidade de grande porte, com populacao estimada em aproxima-
damente 1 milhao de habitantes e importante papel no cenario econo-
mico e de producao cientifica no estado de Sao Paulo, configurando
regiao metropolitana propria muito proxima a regiao metropolitana
de Sao Paulo, ao sudeste do Brasil.

Comparacao entre os Planos Diretores de Campinas de
2006 e 2018

A metodologia de estudo sobre os documentos referentes aos Planos
Diretores de Campinas foi iniciada por uma leitura geral que buscou
identificar a presenca de termos relacionados a mobilidade e a bicicle-
ta, seguida de uma leitura comparativa entres os capitulos especificos
de mobilidade e transporte dos referentes documentos. A fim de com-
plementar o estudo fez-se uso também dos seguintes documentos que
abordam o modal cicloviario no municipio em questao: “Caderno de
acidentalidade no transito em Campinas 2017, “Plano Viario do Mu-
nicipio de Campinas - Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados do -
Janeiro de 2018” e “Plano Cicloviario de Campinas 2014-2016".

Identificacao de aspectos relevantes da politica de
mobilidade por bicicleta

Presenca de termos

Foram identificados os termos “transporte”, “mobilidade”, “bicicle-
ta” e termos relacionados a “ciclo” (como ciclovia e ciclovidrio, por
exemplo) em ambos os documentos a fim de apontar o grau de impor-
tancia atribuida a mobilidade por bicicleta no municipio. No Plano Di-
retor de Campinas de 2006 foram identificados ao total quarenta ter-
mos: “transporte” apareceu trinta e trés vezes, “mobilidade” seis vezes,
relacionados a “ciclo” uma vez e “bicicleta” nenhuma vez, ao passo que
o Plano Diretor de Campinas de 2018 apresentou um total de oitenta
e sete termos: “transporte” apareceu quarenta e trés vezes, “mobilida-
de” trinta e quatro vezes, relacionados a “ciclo” nove vezes e “bicicleta”
uma vez.

Notou-se um aumento substancial da importancia do transporte e
da mobilidade dentre as categorias que compoem o Plano Diretor, tan-
to pelo aumento da presenca do termo “transporte”, mas principal-
mente pelo notorio crescimento da presenca do termo “mobilidade”,
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de seis vezes para trinta e quatro vezes. O surgimento do termo bicicle-
ta no Plano Diretor de Campinas de 2018, ainda que timido, acompa-
nhado do aumento de termos relacionados a “ciclo” de uma vez para
nove vezes, demonstrou que o modal cicloviario tem sido reconhecido
politicamente como um modal a ser desenvolvido.

Comparagao entre os capitulos

O capitulo referente a mobilidade do Plano Diretor de Campinas de
2006 intitula-se “Capitulo IV - Politica de Transporte, Transito e Mobi-
lidade Urbana” e pertence ao “Titulo III - das Politicas Publicas”. Cons-
ta de um artigo (49° artigo) que reuniu objetivos e diretrizes por meio
de vinte e cinco incisos. Ja o capitulo referente a mobilidade do Plano
Diretor de Campinas de 2018 intitula-se “Capitulo VIII - da Mobilida-
de e Transporte”, integrante do titulo “Titulo I - do Plano Diretor e da
Politica de Desenvolvimento do Municipio”, e desdobrou-se em cinco
artigos que trouxeram de modo mais evidente o objetivo do capitulo,
as diretrizes por meio de dezesseis incisos, além de denotar a necessida-
de de cumprir o disposto na Lei Federal n.° 12587, de 3 de janeiro de
2012, que institui as Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana (Brasil, 2012), e de especificar a hierarquizacao viaria do munici-
pio. Comparativamente, o documento de 2018 detalhou alguns concei-
tos previstos no documento de 2006, apresentou um novo conceito que
transforma consideravelmente o papel da mobilidade e do transporte
para a cidade de Campinas, mas deixou de abordar alguns conceitos

Figura 1. Evolucdo dos acidentes de pertinentes como a participacao popular, a educacao e a seguranca no
frénsito com atropelamento de pedes”_es transito, sendo estes dois ultimos pontuados no documento de 2006
no perfodo de 2003 a 2017 no municf- como uma de suas diretrizes: “Art. 49 - inciso IV: promover a educacao

pio de Campinas. *No ano de 2017, A . N ~ . . .
em 2% (36) do total de acidentes no foi e seguranca no transito, visando a reducao de acidentes” (Campinas,

cossivel identificar o fipo de acidente. 2006). Se considerados os indicles de acidentalidade do municipio no
Fonte: De Cadermno de Acidentalidade no periodo de 2006 a 2017 (Campinas, 2018a) apresentados pelo “Cader-

Transito em Campinas, 2017. no de acidentalidade no transito em Campinas 2017”7, de elaboracao
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da Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (Emdec), a Figura 2. Evolucdo dos acidentes de
supressao de tais conceitos no documento de 2018 poderia ser explica- frénsito com vifimas ndo pedesires no pe-

riodo de 2003 a 2017 no municipio de

da pela queda consideravel no indice de acidentes de transito, tanto de : .
Campinas. *No ano de 2017, em 2%

acidf:r.ltes erivolvendo pedes’tres (atrqpelamentos) (Figura 1) quanto (36) do fofal de acidentes no foi possi
de vitimas nao pedestres (veiculos) (Figura 2). vel identificar o tipo de acidente. Fonte:
Entretanto, se considerado o indice Comparativo das Vitimas Fatais De Caderno de Acidentalidade no Transi-
(Figura 3), encontrou-se em 2017 valor muito préximo ao de 2006, sen- to em Campinas, 2017.
do 86 vitimas fatais e 96 vitimas fatais respectivamente, ou seja, infere-
se que a reducao da quantidade de acidentes nao implica necessaria-
mente na reducao da mortalidade.
Diferentemente dos conceitos de educacao e seguranca no transito,
alguns conceitos vieram a ser desenvolvidos no Plano Diretor de 2018.
Quanto a hierarquizacao vidria, segundo o disposto no Plano Diretor de
Campinas de 2006, “Art. 49 - inciso XVIII - elaborar e implantar novo Pla-
no de Orientacao de Trafego (POT) e elaborar cadastro oficial de hie-
rarquizacao das vias do Municipio” (Campinas, 2006), Campinas nao de-
tinha informacoes especificas sobre sua rede vidria. O Plano Diretor de
Campinas de 2018, entretanto, trouxe detalhes da hierarquizacao ao ca-
tegorizar diversas tipologias de vias e atribuir caracteristicas as mesmas,
muito proximas as tipologias dispostas no Codigo Brasileiro de Transito:
Via de Transito Rapido, Via Arterial I, Via Arterial 11, Via Coletora I, Via
Coletora II, Via Local, Marginais Municipais e Marginais as infraestrutu-
ras (Brasil, 1997). Ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis foram previstas
em funcao da compatibilidade de velocidade, sendo obrigatoria a im-
plantacao de ciclovia nas Vias Coletoras I, apontada a possibilidade de
haver a implantacao de ciclofaixa nas Vias Coletoras II e apontada a in-
dicacao da necessidade de implantacao de ciclovias e rotas ciclaveis nas
Vias Arteriais e Coletoras II, a fim de que estas nao sejam descontinua-
das, a cargo do Poder Publico Municipal (Campinas, 2018b).
O Plano Cicloviario, outro conceito desenvolvido, foi somente cita-
do uma vez no documento de 2006: “Art. 49 - inciso XII - elaboracao de
um Plano Ciclovidario Municipal integrado aos outros meios de trans-
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Comparativo das Vitimas Fatais
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Figura 3. Comparativo das Vitimas Fa-
tais. Fonte: De Caderno de Acidentalida-
de no Transito em Campinas, 2017.

porte” (Campinas, 2006). O documento de 2018, entretanto, caracteri-
za o conceito ao pontuar a necessidade de integracao aos outros planos
pertinentes a mobilidade e prever a implantacao de infraestrutura es-
pecifica: “Art. 53 - inciso IX - elaboracao do Plano Cicloviario de Cam-
pinas, associado ao Plano de Mobilidade e ao Plano Viario, prevendo a
implantacao de ciclovias, bicicletarios e sistemas de apoio a ciclomobi-
lidade” (Campinas, 2018b). Evidencia-se também o destaque conferido
ao transporte nao motorizado: “Art.53 -inciso VII - desenvolvimento de
politicas publicas que promovam a qualificacao das calcadas e espacos
de circulacao de pedestres com seguranca e conforto, priorizando o
pedestre, o transporte publico e a mobilidade nao motorizada, frente
aos modos privados motorizados” (ob. cit.).

A principal alteracao identificada de um documento ao outro foi a
percepcao da necessidade de se elaborar e planejar a mobilidade e o
transporte conjuntamente aos demais aspectos do Plano Diretor e nao
posteriormente, percepcao esta apresentada pela introducao do con-
ceito de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (DOT). A pro-
mocao de acoes de planejamento urbano e de mobilidade devem ocor-
rer de forma integrada, onde a oferta de transporte publico deve ser
compativel com o ordenamento territorial, como posto pelo inciso I
do artigo 53 (Campinas, 2018b). Deste modo, apreende-se que a mobi-
lidade passou a ter um papel também de direcionar e conformar a ex-
pansao urbana pela provisao de infraestrutura e nao mais somente a de
suprir necessidades estabelecidas posteriormente a expansao.

Conceito de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
Segundo o documento “Plano Viario do Municipio de Campinas -

Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados” de Janeiro de 2018, que
foi parte do desenvolvimento do Plano Viario previsto pelo Plano Di-
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retor de Campinas de 2018, o conceito de Desenvolvimento Orientado
pelo Transporte apresentou como objetivo maximizar o acesso aos sis-
temas de transporte coletivo, por meio da densificacao das areas lindei-
ras aos eixos de transporte, além de transformar as dreas no entorno
das estacoes de acesso em areas compactas (Campinas, 2018c). O do-
cumento trouxe também o entendimento de que os Planos de Trans-
porte nao devem apenas procurar resolucoes para atender a demanda
existente ou projetada, mas devem, simultaneamente, observar as di-
namicas territoriais, pois apontou que a conformacao do uso do solo é
um dos principais fatores geradores de demanda. Assim, os Planos de
Transporte devem ser elaborados como estruturadores do territorio in-
tegrados com as politicas setoriais urbanas, considerando como princi-
pais atributos os seguintes conceitos para a analise (Campinas, 2018c):

¢ Compactar: a ligacao entre atividades realizadas mais proxima-
mente as outras consome menos tempo e energia;

* Densificar: intensificar o uso do solo verticalmente permite com-
pactar e combinar de forma mais eficiente diversas atividades;

® Transportar: a densificacao deve comecar nos corredores de
transporte de massa, essencial para garantir uma cidade acessi-
vel a todos;

* Conectar: a oferta de distintos modais por meio de uma rede coe-
sa de vias, rua de pedestres e ciclovias, além do transporte publi-
co de massa, promovem deslocamentos mais diretos e eficientes;

® Misturar: o uso diversificado do solo torna os bairros mais vivos e
resulta em trajetos mais curtos;

® Usar a bicicleta: € uma opcao de modal eficiente e conveniente,
aumentando o acesso das pessoas a uma area maior, além de co-
laborar com a cobertura do transporte de massa;

* Promover mudancas: além da maior oferta de transporte aos ci-
dadaos, também sao necessarias politicas de controle de trafego
e de estacionamento como modo de reduzir sensivelmente o uso
de veiculos motorizados particulares;

* Andar a pé: promover a seguranca que permita a mobilidade a
pé traduz-se em ruas mais movimentadas e vibrantes, o que € fun-
damental para uma mobilidade bem sucedida nas cidades.

Os oito conceitos, acima apresentados pelo documento, foram men-
surados por meio de uma metodologia de analise que resultou em um
diagnéstico, aplicada a cada uma das dezessete Areas de Planejamen-
to e Gestao (APGs) do municipio com o intuito de classifica-las como
“inadequada”, “adequada” ou “ideal” por meio de uma pontuacao re-
sultante da soma de uma série de itens distribuidos e ponderados nas
seguintes oito categorias, baseadas nos principios do DOT: “caminhar”,
“pedalar”, “conectar”, “usar transporte publico”, “misturar”, “adensar”,
“compactar” e “mudar”.

Avaliacao DOT - Pedalar

Como modo de exemplificar a aplicacao da metodologia estabele-
cida pela avaliacao DOT o documento “Plano Viario do Municipio de
Campinas - Etapa 4: Diagnostico Sintese dos Resultados” apresentou
um estudo na APG Eixo Barao Geraldo - Trecho 1. Os critérios foram
ponderados de trés modos (Quadro 1): peso 0 para a avaliacao “inade-
quado”, peso 0,7 para a avaliacao “adequado” e peso 1 para a avaliacao
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Quadro 1. Exemplo de andlise - Eixo
Bardo Geraldo, Trecho BG1, Avaliacao
DOT. Destaca-se a categoria 2, Pedalar.
Fonte: De Plano Vidrio do Municipio de
Campinas - Etapa 4: Diagnéstico Sinfese
dos Resultados, 2018.

“ideal”. Os critérios relativos a categoria “Pedalar” foram definidos em
seis itens e abordaram unicamente critérios relacionados a Infraestru-
tura Cicloviaria. Sao eles, com os respectivos pesos em relacao ao total
possivel: Presenca de ciclovia/ciclofaixa (peso 3 de 10); Rede ciclovia-
ria completa e articulada (peso 2 de 10); Presenca de paraciclos/bici-
cletarios (peso 2 de 10); Acesso da bicicleta nos terminais de 6nibus
(peso 1 de 10); Oferta de sistema de bicicleta compartilhada (peso 1
de 10); e Velocidade regulamentada do transito geral em locais de im-
plantacao de infraestrutura ciclovidria (peso 1 de 10).

A | Infraestrutura Cicloviaria 10 1.0
2.1 Presenca de ciclovia / ciclofaixa 3 0.0
2.2 | Rede ciclovidria completa e articulada 2 0.0
2.3 | Presenca de paraciclos / bicicletarios 2 0.0
2.4 | Acesso da bicicleta nos terminais de 6nibus 1 0.0
2.5 | Oferta de sistema de bicicleta compartilhada 1 0.0
96 Velf)cidades r~egular.nentada do trér-lsito .gie.ral em locais 1 1.0
de implantacao de infraestrutura cicloviaria

Figura 4. Avaliacdo Geral das APGs:
DOT PEDALAR. Fonte: De Plano Vis-

rio do Municipio de Campinas - Etopa
4: Diagnostico Sinfese dos Resultados,

2018.

O exemplo em questao apresentou um total de pontuacao de 1 de
10, demonstrando a quase inexisténcia de infraestrutura que atenda
ao principio “Pedalar” do Desenvolvimento Orientado pelo Transporte
na APG em questao, pois o tnico item a receber pontuacao foi o item
2.6 que trata da regulamentacao geral da velocidade em vias de implan-
tacao de infraestrutura cicloviaria. Quando observada a avaliacao geral
do municipio, foi identificado que o territorio era predominantemen-
te “inadequado” e inexistiam areas ideais para pedalar em Campinas
(Figura 4).

Avaliacao Geral das APGs: DOT - PEDALAR

IDEAL

ADEQUADO

INADEQUADO

SETRANSP & iz
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A analise realizada pelo Diagnoéstico do Plano Viario na categoria
Pedalar foi reiterada pelo “Plano Ciclovidario de Campinas 2014-2016”.
Este Plano Cicloviario, pontuado em ambos os Planos Diretores, apre-
sentou inicialmente um resumo quantitativo da extensao total de Ci-
clovias e Rotas Ciclaveis existentes no municipio quando foi elaborado
assim como as extensoes previstas para as quatro fases de implementa-
cao do Plano Cicloviario. As Premissas Basicas do mesmo sao essencial-
mente técnicas, trazendo definicoes de termos, viés de implantacao e
a ressalva da necessidade de integracao por outros projetos de trans-
porte como o BRT (Bus Rapid Transit). Os mapas que apresentaram as
diferentes fases de implementacao sao pouco precisos (Figura 5), com
imagens de satélite de baixa definicao e perspectivadas, o que distorce
a escala das ciclovias e rotas ciclaveis apresentadas, além da auséncia de
apresentacao das principais vias do municipio que determinam a estru-
tura da cidade.

PLANO CICLOVIARIO DE CAMPINAS

ciclovias existentes

ciclorrotas existentes

ciclpvias em curso (fase'l)

gicloyias em desenvolvimento'(fase 2)
ciclovias BRT (fase 3) '

ciclovias complemento (fase 4)

Consideracoes finais

Os resultados identificados indicam de forma geral avancos na politica
de mobilidade por bicicleta na cidade de Campinas, porém com diver-
sas ressalvas a serem apontadas. As consideracoes iniciam-se pela verifi-
cacao de que os indices de fatalidade por acidentes de transito no mu-
nicipio nao foram reduzidos significativamente, apontando, portanto,

Google eard

L 1

SE'I'RA“SP ’ ey

Figura 5. Mapa resumindo as Ciclovias
e Rotas Ciclaveis existentes e as quatro
fases elaboradas no Plano Ciclovidrio
de Campinas 2014-2016. Fonfe: Plano
Cicloviério de Campinas - 2014-2016,
2015 com elaboracdo propria da legen-
da sobre a imagem.
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que a educacao e a seguranc¢a no transito devem observar, para além
da quantidade, a qualidade do acidente e adaptar as acoes politicas de
prevencao nao somente para a reducao da acidentalidade como tam-
bém orienta-las em funcao da tipologia do acidente. Logo, para que
seja possivel a manutencao dos baixos indices de acidentalidade, quan-
do estes forem atingidos, € necessario ainda manter e explicitar os con-
ceitos de educacao e seguranga no transito nas renovacoes dos Planos
Diretores. A partir de uma definicao qualificada é possivel um com-
prometimento mais claro por parte do poder publico, assim como o
fornecimento de subsidio para a populacao se posicionar perante tais
conceitos. A indefinicao acaba por dificultar nao s6 o entendimento do
Plano Diretor como também restringir acoes de monitoramento pela
sociedade das acoes tomadas pelo poder publico, uma vez que esta nao
dispoe de clara referéncia das metas de mobilidade a serem alcancadas
pelo municipio.

Um exemplo de indefinicao, que caracterizou a hierarquizacao via-
ria no documento de 2006, assinalou que Campinas até entao nao pos-
suia uma clareza da propria rede vidria, o que indicou a necessidade
de realizar tal levantamento para possibilitar um planejamento preci-
so e coerente a realidade, o que foi desenvolvido para o Plano Diretor
seguinte de 2018. Entretanto, a indefinicao também atribuida ao Pla-
no Cicloviario em 2006 e denunciada pelo proprio artigo indefinido
“um” que o precedia, nao recebeu a mesma especificidade necessaria e
foi pouco desenvolvida. As informacoes complementares apresentadas
pelo Plano Vidrio foram essencialmente de infraestrutura, como ciclo-
vias, ciclofaixas, paraciclos e bicicletarios, oferta de sistema de bicicleta
compartilhada e compatibilizacao com a velocidade da via, apresentan-
do nenhuma forma de avaliacao que envolva o ciclista e suas necessida-
des, o que vai ao encontro com a auséncia do conceito de participacao
popular no capitulo referente a mobilidade do Plano Diretor de 2018.

A necessidade da institucionalizacao vertical para o crescimento do
uso da bicicleta como meio de transporte nas cidades brasileiras é cla-
ra para os ciclistas, pois € possivel identificar duas visoes dentre o movi-
mento cicloativista no pais, “uma visao mais autonomista do movimen-
to, e outra visao mais institucionalizada cujo objetivo € a construcao de
uma politica publica ciclovidria de estado, e nao apenas referente a um
governo” (Filho e Junior, 2017, p.35). Ainda que a premissa de parti-
cipacao social nos processos de construcao de politicas de mobilida-
de urbana seja clara para a populacao interessada, muitas vezes nao €
contemplada nas acoes do poder publico. Sinais que denunciam a dis-
tancia entre a teoria da legislacao de mobilidade em Campinas e sua
implementacao podem ser ilustrados pelo processo licitatorio do trans-
porte publico da Prefeitura de Campinas e da Emdec. O Ministério
Publico observou falta de efetiva participacao popular na elaboracao
do edital da licitacao e a Justica do Estado de Sao Paulo determinou
que os Orgaos responsaveis providenciassem dentro de um determi-
nado prazo a realizacao de consultas populares e audiéncias publicas
(G1-Campinas e Regiao, 2019), a fim de que a populacao fosse devida-
mente informada de suas caracteristicas e pudesse manifestar-se sobre
a mesma. Este processo demonstrou que a atuacao da sociedade, por
meio de uma organizacao nao governamental junto a um instituto que
denunciaram apontamentos questionaveis do edital da licitacao ao Mi-
nistério Publico (Camara Municipal de Campinas, 2019), foi eficiente
no monitoramento da implementacao de mudancas na mobilidade do
municipio, demonstrando o potencial de bons resultados se a mesma
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também fosse convidada a participar mais ativamente na elaboracao de
tais mudancas.

Ainda que seja necessario desenvolver muitos esforcos no ambito da
participacao popular no processo de elaboracao da legislacao de mobi-
lidade e transporte na cidade, a mudanca no modo de planeja-los que
o Plano Diretor de Campinas de 2018 trouxe pela insercao do concei-
to DOT € de grande avanco. Ao integrar ao planejamento e desenvol-
vimento urbano, o documento associa provisao de infraestrutura a ex-
pansao urbana, intensificando o controle sobre a mesma. Entretanto,
considerando o destaque conferido pelo conceito DOT a necessida-
de de se investir em modais nao motorizados, como caminhar e peda-
lar, somado aos indices de acidentalidade apresentados, € preocupante
que o Plano Diretor de Campinas de 2018 nao tenha abordado explici-
tamente a necessidade de se desenvolver politicas e acoes no que con-
cernem a educacao e seguranca no transito, levantando-se o questiona-
mento sobre a compatibilidade entre a fragilidade dos usuarios de tais
modais e a auséncia de campanhas e acoes que garantam a segura ex-
pansao do mesmos.

Por fim, os documentos complementares aos Planos Diretores que
abordam o modal ciclovidrio no municipio de Campinas possibilitam
notar que ha avancos na politica de mobilidade com enfoque a bici-
cleta. O desenvolvimento de critérios para a avaliacao DOT, especifica-
mente para o “Pedalar”, assim como a elaboracao do “Plano Cicloviario
de Campinas 2014-2016”, permitem iniciar uma estruturacao legal que
ampare o crescimento deste modal alternativo ao dominante no pais,
o individual e motorizado. A leitura profunda de tais documentos, po-
rém, esclareceu seu carater ainda distante do usudrio, com prevaléncia
de uma abordagem técnica que ainda que seja primordial, nao con-
templa a complexidade dos conflitos resultantes da integracao (ou fal-
ta de) entre os diversos modais de transporte na cidade. E necessario
incluir na elaboracao do Plano Ciclovidario do municipio conceitos que
contemplem as especificidades do modal ciclovidrio, como sensacao
de seguranca, acessibilidade fisica e financeira, seu impacto positivo na
saude do usuario, seu baixo impacto ambiental, dentre outras, especi-
ficidades estas que conformam, juntamente a provisao de infraestrutu-
ra, razoes atraentes para a escolha da bicicleta como principal modo de
deslocamento nas cidades, potencializando sua expansao e uma apro-
ximacao com o planejamento urbano para uma cidade saudavel.
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Summary

During the last two decades, a significant volume of ma-
terials related to everyday cycling have been produced
in Gipuzkoa. This documentation, scattered in many lo-
cations until now, represents a considerable heritage of
administrative, scientific, technical and citizens’ knowl-
edge produced in this area, as well as underlining the
effort undertaken to normalize the use of the bicycle as
a means of transport in this territory.

The Gipuzkoa Provincial Council and the Cristi-
na Enea Foundation set up the Zikloteka in 2015, a
specialized documentation centre in cycle mobility in
Gipuzkoa, in order to identify, compile, preserve and
disseminate this heritage, which currently contains
over 3,800 references.

The article presents the main characteristics, ser-
vices, management system and takes stock of its trajec-
tory. The glossary drawn up to classify the materials is its
main contribution in the technical documentation area
specialized in mobility.

It underlines the collaboration with different enti-
ties, such as the Red de Ciudades por la Bicicleta (Cities
for Cycling Network), ConBici, and the Network of En-
vironmental Information and Documentation Centres
which, complemented by a lengthy search, collection
and management process, make it a unique specialized
documentation centre in cycle mobility in Europe.

Key words
Bicycle; Cyclist; Mobility; Document management; Sus-
tainability

Resumen

En las ultimas dos décadas en Gipuzkoa se ha ido gene-
rando un importante volumen de materiales relaciona-
dos con el ciclismo cotidiano. Esta documentacion, has-
ta ahora dispersa en multiples ubicaciones, representa
un notable patrimonio del conocimiento administrati-
vo, cientifico, técnico y ciudadano producido en este
area, ademas de poner de manifiesto el esfuerzo reali-
zado para normalizar el uso de la bicicleta como medio
de desplazamiento en este territorio.

La Diputaciéon Foral de Gipuzkoa y la Fundacion
Cristina Enea constituyeron en 2015 la Zikloteka, un
centro de documentaciéon especializado en la movili-
dad ciclista en Gipuzkoa, con el objetivo de identificar,
recopilar, custodiar y difundir este patrimonio, que ac-
tualmente alberga mas de 3800 referencias.

A'lo largo del articulo se presentan sus principales ca-
racteristicas, servicios, sistema de gestion y un balance
de su trayectoria. El glosario elaborado para clasificar los
materiales constituye su principal aportacion al area de
documentacion técnica especializada en movilidad.

Se subraya la colaboracion establecida con distintas
entidades, como la Red de Ciudades por la Bicicleta,
ConBici, y la Red de Centros de Informacion y Docu-
mentaciéon Ambiental que, acompanada de un largo
proceso de busqueda, acopio y gestion, le configuran
como un centro documental especializado en movili-
dad ciclista unico en Europa.

Palabras clave
Bicicleta; Ciclista; Movilidad; Gestion documental; Sos-
tenibilidad

1 Técnico urbanista, licenciado en Ciencias Politicas y Sociologia. Trabaja como técnico superior de Planificaciéon y Promocion de
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2 Director técnico del Observatorio de la Sostenibilidad y Clima. Fundacién Cristina Enea, Donostia, Espana.
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Introduccién

La presencia de la bicicleta como medio de desplazamiento en nues-
tras localidades es un hecho palpable y en continuo aumento. Las dina-
micas sociales a favor del ciclismo cotidiano que han ido surgiendo en
los ultimos 25 anos en Gipuzkoa, asi como las intervenciones llevadas
a cabo en esta materia por parte de las administraciones publicas y la
gran acogida ciudadana suscitada han propiciado este hecho.

Como consecuencia de ello, la movilidad ciclista hace tiempo que
empezo a incorporarse a la agenda de cada vez mas administraciones
locales. Al mismo tiempo se configura como un ambito de creciente
interés para distintos actores economicos, y las areas de investigacion
cientifica, desarrollo tecnolégico e innovacion.

Este proceso ha conllevado una estimable produccion de trabajos,
estudios y materiales relacionados con esta tematica, elaborados por
agentes diversos y desde distintas disciplinas. De esta forma se va pro-
gresivamente generando en la esfera administrativa, técnica y ciudada-
na un patrimonio notable del conocimiento ciclista que, sin embargo,
se halla desperdigado en infinidad de entidades.

Esta nueva cultura ciclista, institucional, académica, econémica y
social que emerge esta originando intercambios de experiencias, asi
como una demanda de acceso a fuentes de informacion especializadas.
En efecto, se viene constatando un incremento del nimero de perso-
nas y entidades interesadas en acceder a documentacion relacionada
con la bicicleta en su vertiente de medio de desplazamiento. Ademas,
en Gipuzkoa el uso ciclista tiene un importante arraigo en su dimen-
sion deportiva y de ocio, ya sea en su version clasica de ciclismo en ca-
rretera, como en su modalidad cicloturista o de paseo, campos todos
ellos objeto de amplia produccion documental. También se detecta un
interés por dar cuenta de la experiencia de la industria ciclista guipuz-
coana, en tanto que constituye uno de los pilares de nuestra comuni-
dad e identidad colectiva.

Es en este contexto que en 2015 la Diputacion Foral de Gipuzkoa
y Fundacion Cristina Enea, compartiendo un criterio de responsabili-

dad publica y de compromiso con la movilidad sostenible,
coinciden en considerar la necesidad de garantizar que

las bases documentales que recogen el conocimiento
' - administrativo, técnico y ciudadano acumulado en
este ambito, sean objeto de recopilacion, proce-
samiento y custodia, para posteriormente poner-
las a disposicion de profesionales, instituciones,
' asociaciones y publico interesado.

B — . - .

By H Fruto de ello ese mismo ano suscribieron un

protocolo de colaboracién para crear un centro de
documentacion especializado en el area de la movilidad ci-

clista de Gipuzkoa, al que se denominé «Zikloteka» (ver
logo oficial en Figura 1).

Se trata de un espacio fisico y virtual, que clasifica, archi-
va, difunde y facilita el acceso a la documentacion escrita,

grafica y audiovisual que recopila en sus fondos.
Tras 4 anos de rodadura Zikloteka se ha configurado como

Figura 1. logotipo de la Zikloteka. Fuen- un centro publico documental especializado en la movilidad ciclista
fe: Zik‘éf§ko< Centro_de Documentacion que es unico en Europa y referencia internacional. Prueba de ello es
de la Bicicleta de Gipuzkoa. que el Plan Estratégico Estatal de la Bicicleta, liderado por la Direcciéon

General de Trafico, lo ha seleccionado como practica de referencia y
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que, como mas adelante se expondrd, cuenta con el apoyo de los prin-
cipales actores que operan en este ambito en el Estado espanol.

Servicios que oferta la Zikloteka

La Zikloteka abrio sus puertas al publico a comienzos de 2016, en su
sede ubicada en el Centro de Recursos Medio Ambientales de Funda-
cion Cristina Enea, en San Sebastian (ver Figura 2).

En este edificio se han adecuado dos espacios para desarrollar su ac-
tividad: uno que recoge el grueso de la documentacion, para su anali-
sis, clasificacion y digitalizacion; y otro de 12 m* situado en la bibliote-
ca de Fundacion Cristina Enea, donde se expone una seleccion de los
documentos de mayor interés (Figura 3). Adosado a este espacio existe
una zona de lectura y estudio.

En este equipamiento se pueden consultar libremente los materia-
les existentes, asi como acceder a la base de datos de la Zikloteka me-
diante un ordenador que se pone a disposicion del publico.

Cuenta con atencion personalizada, y esta abierto al publico de lu-
nes a sabado, en horario de 09:30 a 13:30 h y de 15:00 a 20:00 h (en in-
vierno, hasta las 19:00 h), y los domingos y festivos, de 10:00 a 13:30 h.

Por otra parte, se ha elaborado una herramienta informatica para
almacenar y gestionar toda la documentacion recopilada.

La consulta de las bases documentales in situ, se ve complementada
con la que se ofrece a través de un sitio Web? disenado para tal fin (Fi-
gura 4), dotado de un motor de bisqueda que dispone de dos opcio-
nes: una simple, en funcioén de la autoria, titulo, ambito territorial y/o
tematica; y una avanzada, que permite una busqueda multicriterio a

Figura 2. Centro de Recursos Medio Am-
bientales. Fundacién Cristina Enea. Fuen-
te: Zikloteka. Centro de Documentacion
de la Biciclefa de Gipuzkoa.

3 http://www.cristinaenea.eus/ zikloteka/
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Figura 3. Espacio de consulta. Fuente:
Zikloteka. Centro de Documentacion de
la Bicicleta de Gipuzkoa.

través de distintos campos, como el ISBN, el idioma, el ano de edicion,
el formato o la fuente.

A través de estas busquedas se le ofrece al usuario la posibilidad gra-
tuita de descargar en linea la documentacion digitalizada.

Como cabe imaginar, esta opcion telematica es, en la prdctica, con-
siderablemente mas utilizada que la presencial.

{

- ]
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DOCUMENTACION “= - - : " 45L TECNICA, CIENTIFICA." - DETODO E MUNDO
ESPECH\LIZP-DO" i | ou #WDNULGATIVA O para consultas
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Figura 4. Sitio web de la Zikloteka Otro servicio a destacar es el de préstamo gratuito de los fondos do-

(www.cristinaenea.eus/ Zikloteka). Fuen- cumentales fisicos que estan almacenados en sus dependencias.

fe: Ziklgtgko. Centro'de Documentacién Asimismo, es posible contactar con la Zikloteka a través del nimero

de la Bicicleto de Gipuzkea. de teléfono 943 453 526, o del correo electronico: zikloteka@donostia.
eus.

A fin de ofrecer una magnitud del impacto generado, diremos que
entre 2016 y 2019 la Zikloteka presto servicio a mas de 4200 usuarios,
que bien han realizado una consulta presencial, visitado el sitio web o
solicitado en préstamo algtin documento.
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Sistema de captacion y clasificacion de la
documentacion

En una primera fase se estableci6 un sistema de seguimiento de la in-
formacion relacionada con la movilidad ciclista urbana en Gipuzkoa,
que aparece publicada en los medios de comunicacion y redes sociales.
Esta labor se ha complementado con un seguimiento de redes sociales
y medios especializados, con el fin de captar documentacion de inte-
rés. Esta informacion es clasificada semanalmente y se vuelca en un ser-
vidor para su puesta a disposicion del publico.

Por otra parte, se mantiene anualmente contacto directo con distin-
tas entidades guipuzcoanas: ayuntamientos, mancomunidades, agen-
cias de desarrollo, empresas del sector, asociaciones y federaciones
ciclistas, universidades, etc., con el objetivo de solicitarles acceso a do-
cumentacion relacionada de la que eventualmente puedan disponer.

En 2018, merced al Convenio de Colaboracion suscrito con la Red
de Ciudades por la Bicicleta,*1a Zikloteka afianz6 mads su reconocimien-
to de centro documental especializado al ampliar su ambito territorial.
De ese modo pas6 de recopilar y difundir documentacion relaciona-
da con la movilidad ciclista exclusivamente de Gipuzkoa a incorporar
aquella que pueden aportar las cerca de 1200 localidades representa-
das en esta Red.

En la actualidad sus fondos documentales cuentan con mas de 3800
referencias, en soporte escrito, grafico y audiovisual.

Se ha disenado un sistema de voces y clasificacion configurado y
construido ex profeso, a fin de clasificar el material documental que se
recaba, basado conceptualmente en los tltimos avances sociales, técni-
cos y cientificos en el ambito de la movilidad sostenible.

Entendemos que este glosario, compuesto actualmente por 78 ca-
tegorias o etiquetas, constituye la principal aportacion de la Zikloteka
al area especializada en la documentacién urbana y ambiental.” Estas
categorias estructuran un arbol que permite catalogar tematicamente
cualquier informacion relacionada con la movilidad ciclista, y facilita al
publico la busqueda documental en sus fondos.

Difusion

Con una frecuencia anual, mediante via postal y electrénica se infor-
ma de la existencia de la Zikloteka a los ayuntamientos guipuzcoanos,
a sus bibliotecas y servicios documentales, y también a otras institucio-
nes y municipios de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, ademas
de a todas las entidades socias de la Red de Ciudades por la Bicicleta.

Gracias a los acuerdos de colaboracion suscritos con esta Red, asi
como con la coordinadora estatal de ciclistas urbanos ConBici®y la re-
vista de ciclismo urbano Ciclosfera,” la Zikloteka cuenta con un banner
de acceso a sus fondos en sus respectivos sitios Web y viceversa, lo que
contribuye a difundir sus fondos ante un publico mas amplio.

Se mantiene, asimismo, relacion con el Centro Nacional de Educa-
cion Ambiental, la Red de Centros de Informacién y Documentacion
Ambiental, el Centro de Educacion e Investigacion Didactico-Ambien-
tal (CEIDA) del Gobierno Vasco, y la plataforma de comunicacion que
el mismo tiene establecida con los centros escolares de la Comunidad
Autonoma del Pais Vasco. Igualmente, se tiene contacto anual con las
bibliotecas universitarias de la Universidad del Pais Vasco (UPV-EHU),

4  LaRed de Ciudades por la Bicicle-
ta es una asociacion compuesta por 119
entidades locales (ciudades, mancomuni-
dades, provincias y comunidades auténo-
mas) que representan a 1194 municipios,
que tiene por objeto la generacion de
una dinamica entre las ciudades espano-
las con el fin de facilitar, hacer mas segu-
ray desarrollar la circulacion de los ciclis-
tas, especialmente en el medio urbano.
http:/ /www.gipuzkoabizikletaz.eus/es/-/
ziklotekaren-eta-red-de-ciudades-por-la-
bicicleta-erakundearen-arteko-lankidetza-
akordioa-sinatu-du-aldundiak.

5  Ver anexo.

6  ConBici es una coordinadora de am-
bito estatal que agrupa a 63 organiza-
ciones locales y provinciales de ciclistas
urbanos. https://conbici.org/noticias/
noticias-nacionales/zikloteka-y-conbici-
acuerdan-colaborar-para-impulsar-la-do-
cumentacion-sobre-movilidad-ciclista.

7 Ciclosfera es la inica revista espanola
centrada especificamente en el ciclismo
urbano.
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ZIKLOBERRIAK.O5

junio de 2019

\a Diputacién Fordl ds Gipuzkoa y Fundacion Crieing Enza para ol desamolio de |s Zikioteka,

de la Universidad de Deusto y de TECNUN
(Universidad de Navarra), para la difusion
del servicio entre el alumnado y el profeso-

c‘\(o rado.
* Para apoyar la difusion de sus prestacio-

nes, Zikloteka edita anualmente un triptico

p——

bilinglie donde se explican sus objetivos, ser-
BECA PARA LA REALIZACION DE UN TRABAJO DE INVESTIGACION vicios y funcionamiento, y que se distribuye
Y REFLEXION OPERATIVA EN EL AMBITO DE LA MOVILIDAD CICLISTA en casas de cultura, bibliotecas publicas y uni-
T T —— versitarias, servicios de urbanismo y de mo-
(Nt s 0Tvo0BkoN 50 Beve § 080 96/ oGS OtAIES S & MDD do vilidad municipal, centros escolares y entida-
ura colecdidn de publizacicnes técnicas dirigidas a los agentes implcados en la mavildad .
chlEta, La prmers convocatona Sara realizada an ol mas de |ulo, onenada a sstudiar i ac- des deportlvas.
:ﬁdmt;lmjhaiﬁummym‘iut:ruﬁf;uzpa Mé(mgl':::l?dd fendmeno, rr; A tir d 201 7 bli iodicidad
rartagistros, lineas de prevencion), olos robes de bicicletas en Gipuzkea (causas, magnily
del fendmeno, su mpacto como facior disuasario del usa de a bicicleta, linews deactuacicn. par 1r de . pu 1ca /COl’l peI'l.O 1C1 a
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que da a conocer las principales novedades
recopiladas y una seleccion documental, asi
como noticias o convocatorias relacionadas
con el fomento y el uso cotidiano de la bici-
cleta (Figura 5).

Hasta diciembre de 2019 se han editado
6 numeros que se distribuyen directamente
a 520 suscriptores. Fruto de la colaboracion
establecida con la revista Ciclosfera 'y la coor-
dinadora ConBici, estas entidades contribu-
yen también a la seleccion de documentos
que consideran de especial interés y que se
referencian de manera destacada en cada bo-
letin.

Para poner en valor y dar a conocer la exis-
tencia de la Zikloteka y de los servicios que
presta, se procura estar presente en los prin-

Figura 5. Cardtula del bolefin electroni-
co Zikloberriak. Fuente: Zikloteka. Centro
de documentacién de la Bicicleta de Gi-
puzkoa.

cipales eventos sobre la movilidad ciclista u
otros ambitos relacionados. Asi se ha partici-
pado en el Congreso Nacional de Medio Ambiente (CONAMA 2016,
Madrid); en el XIV y XV Congreso Ibérico “La Bicicleta y La Ciudad”
(Zaragoza, 2017; Valencia, 2018); en el XVII Seminario de Centros de
Documentacion Ambiental y Espacios Naturales Protegidos (Zarago-
za, 2018); y en el encuentro estatal de ConBici (San Sebastian, 2018).

Por otra parte, la Zikloteka se ha incorporado al directorio de la Red
de Centros de Documentacion Ambiental (RECIDA), impulsada desde
el Centro Nacional de Educacion Ambiental (CENEAM), del Ministe-
rio para la Transicion Ecolégica; y al Seminario de Centros de Docu-
mentacion Ambiental, dependiente de esta misma Red.

Direccién y gestion del centro documental

La direccion y coordinacion técnica del centro es compartida entre la
Diputacion Foral de Gipuzkoa y Fundacion Cristina Enea, bicefalia ins-
titucional e intelectual del proyecto.

Fundacion Cristina Enea asume la gestion de la Zikloteka, y asi-
mismo:

* Es la depositaria y custodia de los archivos que se generan y de
sus fondos y materiales.
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* Proporciona soporte humano, fisico e informatico.

* Se responsabiliza de la coordinacion y relacion con los provee-
dores de informacion y entes colaboradores; de la alimentacion
y gestion del sitio Web; asi como de la seleccion y clasificacion
documental.

Por su parte, el Departamento de Movilidad y Ordenacion del Terri-
torio de la Diputacion Foral de Gipuzkoa sufraga el gasto relativo a la
adquisicion de fondos documentales y otros bienes y servicios relacio-
nados con la gestion y promocion del centro que, si bien son de su pro-
piedad, son custodiados por Fundacion Cristina Enea.

Con el objetivo de poder realizar una evaluacion anual de la ges-
tion de la Zikloteka y un seguimiento historico de su evolucion, se ha
establecido un sistema de indicadores cuya implementacion se inici6o
en 2016.

A partir de ese sistema de indicadores se elabora una memoria
anual, que recoge también los principales retos para la gestion del cen-
tro que se plantean para el ano préximo.

Linea de investigacion y coleccion de publicaciones
técnicas

En 2020 la Diputacion Foral de Gipuzkoa y Fundacion Cristina Enea
decidieron implantar un nuevo eje de trabajo, tras estimar ya consoli-
dados los sistemas de gestion y colaboracion establecidos, y haberse lo-
grado ampliar sustancialmente su ambito territorial.

Se trata de un eje de trabajo consistente en la puesta en marcha de
una linea de investigacion a través de una convocatoria anual de una
beca, que se realizara por primera vez a principios de 2021, para la rea-
lizacion de proyectos de investigacion en el ambito de la movilidad ci-
clista. De este modo se desea contribuir a incrementar el ain modes-
to niumero de investigaciones y reflexiones operativas que se llevan a
cabo en torno a las diferentes vertientes de la movilidad ciclista, a fin
de que redunden posteriormente en una mejora del conocimiento téc-
nico de los agentes publicos, privados y ciudadanos que intervienen en
la misma.

Para contribuir a este fin, esta iniciativa vendra acompanada del lan-
zamiento de una coleccion de publicaciones técnicas, que tendra como
funcion editar las investigaciones que se hayan becado y, eventualmen-
te, otros estudios, informes o ensayos relacionados con este area.

Balance valorativo

Tras haber transcurrido 4 anos desde que se inicio la andadura de la
Zikloteka, nos atrevemos a afirmar que se ha configurado un centro
publico documental especializado en la movilidad ciclista, que es refe-
rencial y tinico en Europa.

Se trata de un recurso valioso para la promocion de la movilidad ci-
clista, ya que recopila y gestiona la produccion administrativa, cienti-
fica, técnica y ciudadana que se genera en este ambito, y la pone gra-
tuitamente a disposicion de los sectores profesionales y ciudadanos
interesados, que asi se pueden beneficiar del conocimiento colectivo
generado.
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Consideramos que cabe concluir una valoracion positiva de su atin
breve, pero intensa trayectoria, si atendemos a los resultados obteni-
dos:

a) Se ha logrado consolidar sus sistemas de gestion y colaboracion
con los principales agentes institucionales y asociativos del ambi-
to de la movilidad ciclista.

b) Se ha ampliado sustancialmente su ambito territorial, partiendo
del territorio de Gipuzkoa a las cerca de 1200 administraciones
publicas representadas en la Red de Ciudades por la Bicicleta.

c) Contintian en progresivo aumento tanto sus fondos documenta-
les (3800 registros) como el nimero de personas usuarias (mas
de 4200 usuarios entre 2016 y 2019) y suscriptoras del boletin
electrénico (520).

Como cabe suponer, la Zikloteka lejos de adoptar una actitud com-
placiente ante estos resultados, aspira a poder alcanzar en el medio pla-
zo unos niveles de difusion y utilizacion sensiblemente superiores a los
actuales. Los avances hacia este objetivo estaran condicionados por la
dotacion de recursos economicos que se asignen, pero también por el
ritmo al que el ambito de la movilidad ciclista va adquiriendo un esta-
tus normalizado en las esferas administrativas, profesionales, académi-
cas y ciudadanas.

Confiamos, pues, en que en un horizonte cercano el mayor impacto
de la Zikloteka sea efectivamente indicador del avance en la normaliza-
cion de la movilidad ciclista, tanto en el conjunto de nuestra sociedad,
como en el seno de las administraciones publicas.
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Summary

“Cities and Bicycles: The role of municipal ordinanc-
es” is a book that comes from expert users, both in in-
frastructure and data analysis and legislation, to fill an
important gap in sustainable mobility. Though It is rec-
ommended for all interested public, it is focused in
technicians who want to enrich their own knowledge,
based on content coming from the preferences and ex-
periences of people who use the bicycle as a means of
transport in a daily basis, and apply them in their work.

In the article, the author, an exceptional witness as a
representative of ConBici for a decade, tells, in first per-
son, how the publication was conceived and who con-
tributed to its writing and realization.

It also, to some extent, fills a void for municipalities
that currently encourage the drafting of ordinances
that affect the bicycle and demand a standard text on
which to rely. However, its elaboration is not possible
without addressing a deep refurbishment of National
mobility regulations . This proccess always seems immi-
nent but it never arrives. “Cities and bicycles: the role of
municipal ordinances” aims to contribute in the right
way to the changes that sustainable mobility requires, at
least at least regarding the bicycle.

Key words
Bicycle; Sustainable; Mobility; Ordinance; Traffic

Resumen

“Ciudades y bicicletas: El papel de las ordenanzas muni-
cipales” es un libro que surge desde personas expertas
usuarias, tanto en infraestructuras como analisis de da-
tos y legislacion, para cubrir un hueco importante en la
movilidad sostenible. Esta dirigido a todo el publico in-
teresado, pero especialmente a técnicos y técnicas que
quieran enriquecer sus propios conocimientos con las
preferencias y experiencia de las personas que cada dia
utilizan la bicicleta como medio de transporte y aplicar-
las en sus trabajos.

En el articulo el autor, testigo de excepciéon como
representante durante una década de la Coordinado-
ra ConBici, cuenta, en primera persona, cémo se gesto
la publicacién y quiénes contribuyeron a su redaccion
y realizacion.

También, en alguna medida, cubre un vacio para los
municipios que actualmente se animen a redactar or-
denanzas que afecten a la bicicleta, para lo que deman-
dan un texto tipo en el que apoyarse. Sin embargo, su
elaboraciéon no es posible sin saber hasta donde llega-
ran las reformas del Reglamento General de Circulacién
que siempre parecen inminentes pero que nunca llegan.
“Ciudades y bicicletas: El papel de las ordenanzas muni-
cipales” aspira a contribuir a que los cambios que la mo-
vilidad sostenible precisa, al menos en el aspecto de la bi-
cicleta, se lleven a cabo por el camino adecuado.

Palabras clave
Bicicleta; Sostenible; Movilidad; Ordenanza; Trafico

1 Coordinador y Ex-Director Técnico de ConBici. Coordinador en Defensa de la Bicicleta entre los anos 2009 y 2019. E-mail: ma-

nuel@martinonbici.org.
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CIUDADES
Y BICICLETAS

El papel de las ordenanzas municipales

ConBici. Coordinadora en defensa de la
bicicleta (2016). Ciudades y biciclefas:
El papel de las ordenanzas municipa-
les. Madrid: PONS-Seguridad Vial. ISBN
Q/8-8494280955.

La necesidad de una ordenanza municipal adecuada

La publicacion del libro “Ciudades y Bicicletas: El papel de las orde-
nanzas municipales” fue promovida por ConBici, la Coordinadora en
Defensa de la Bicicleta, en la primavera de 2016.

Desde la década de los noventa, con frecuencia y desde diferentes
entidades, se solicitaba a la coordinadora una “Ordenanza Tipo para
la Bicicleta”. ConBici, desde antes incluso de 2009, trataba de redactar-
la a pesar de su complejidad y marcados siempre los tiempos y ritmos
de una administraciéon tan importante como la Direccion General de
Trafico (DGT). En aquellos anos, preferia mantenerse al margen de
las normativas que afectaban al dmbito urbano para no interferir en la
autonomia de los municipios y mostraba ademas su inmovilismo con
otros aspectos interurbanos. Respecto a la promocion, consideraba, y
asi lo manifestaba, que no era su mision promover el uso de la bicicle-
ta, sino velar por su seguridad. Para lo primero ya estaba el Ministerio
de Medio Ambiente.

ConBiciy la DGT

ConBici entonces se reunia con el responsable de normativa de la
DGT, Ramon Ledesma, que creia en el poder de la bicicleta como he-
rramienta transformadora, pero que todavia carecia del apoyo social
en los medios de comunicacion y en la calle y de buena parte del per-
sonal técnico de la institucion y del Consejo Superior de Trafico para
llevar a cabo reformas, ni grandes ni pequenas. En 1993 los cambios
mas significativos relativos a la circulacion de bicicletas fue la imposi-
cion del casco ciclista en todas las vias interurbanas y el reconocimien-
to de los ciclistas a circular por ellas en paralelo. Obviamente desde
ConBici, ademas de oponernos sin €xito al casco obligatorio, se solici-
taban muchas mas reformas relacionadas con temas tan importantes
como la homologacion de bicicletas que pudieran llevar tanto menores
como carga, la consideracion de las infracciones de los ciclistas como
leves -excepto algunas de especial gravedad- y otras que afectaban so-
bre todo al Reglamento General de Circulacion (RGC).

El actual Director de Trafico, Pere Navarro, tuvo una primera etapa
durante el Gobierno del PSOE de José Luis Rodriguez Zapatero que
se caracterizo por el éxito de la implantacion del carnet por puntos,
pero en cuyo mandato la bicicleta no goz6 de cambios significativos,
tras redactar durante meses un Reglamento General de Circulacion,
que quedo sin el debido tramite parlamentario al finalizar la Legislatu-
ra de Zapatero.

Navarro fue relevado por el nuevo Ejecutivo del Partido Popular por
Maria Segui, doctora de profesion, que, en su primera etapa, en vez de
trabajar por sacar adelante un RGC ya redactado y casi consensuado
para lo que entonces era posible negociar, centr6 sus esfuerzos en refor-
mar la Ley de Trafico para poder extender la obligatoriedad del casco a
todos los usuarios de bicicletas. Asi lo anunci6 en pleno mes de agosto de
2012. ConBici tuvo que emplear entonces la mayor parte de sus energias
en combatir ese empeno personal que ni iba con la corriente de los pai-
ses de nuestro entorno, ni contaba con una justificacion estadistica que
la apoyara, y que se ponia en evidencia con los datos que avalaban que se
trataba de una medida desproporcionada e inédita en Europa que per-
judicaria gravemente el desarrollo de la bicicleta en Espana.
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Fue entonces cuando desde ConBici y otras entidades como la Mesa
Espanola de la Bicicleta y la Red de Ciudades por la Bicicleta se promo-
vi6 en el Congreso de los Diputados el Grupo Interparlamentario por
la Bicicleta, desde el que se consiguio, no sin dificultades, frenar la pro-
hibicion de usar generalizadamente la bicicleta sin casco, aunque no
para los menores de dieciséis anos, que desde entonces deben llevarlo
y a pesar de que en la practica apenas se cumpla esta arbitraria norma,
solo apoyada por prejuicios y apreciaciones personales, pero sin datos
que la avalen.

ConBici y los municipios: La FEMP y la RCxB

Entre 2010 y 2012, ConBici trat6é de implicar a la Federacion Espano-
la de Municipios y Provincias (FEMP) para que apoyaran los cambios
que ya se empezaban a pedir relativos especialmente al ambito urbano
y al RGC, pero ain no era el momento por falta de conciencia politica
y tampoco se consiguio una eficiente colaboracion. Tuvo que llegar la
Red de Ciudades por la Bicicleta, compuesta por los municipios mas
punteros en la movilidad sostenible, para impulsar el papel de los mu-
nicipios en el desarrollo de la bicicleta y, desde no hace tanto, tratar de
incorporar a la FEMP a estas politicas urbanas, aunque todavia hoy la
FEMP tiene unos conceptos y prejuicios hacia la bicicleta muy anquilo-
sados. Sin embargo, la DGT si parece salir por fin, en los ultimos anos,
de las conservadoras posiciones que tanto han retrasado el desarrollo
de la bicicleta en Espana. A ello han contribuido personas como Javier
Villalba, Jefe de Unidad de Ordenacion Normativa, que junto a otros
técnicos han ido extendiendo con normalidad la necesidad de regular
de forma positiva la idiosincrasia de la bicicleta, favoreciendo sus ne-
cesidades.

La necesidad de Ciudades y Bicicletas

Pero ademas de trabajar por una adecuada legislacion en el G1-44, que
es el Grupo de Trabajo de seguridad ciclista de la DGT, ConBici conti-
nuaba aspirando a la redaccion de una “Ordenanza Municipal Tipo”
que seguia siendo demandada. Ya se estaban redactando en algunas
ciudades como Vitoria o Zaragoza —anos después con la aparicion de
los patinetes eléctricos se llamarian ordenanzas de movilidad— y varios
municipios importantes querian la suya.

Cerrado el capitulo de la obligatoriedad del casco ciclista, se empe-
20 a revisar el anterior borrador del RGC que para entonces ya necesi-
taba la incorporacion de nuevas normas y tendencias. Curiosamente,
tras la modificacion de la Ley en 2015, Maria Segui evolucion6 hacia
un trato menos arido y mas proximo. Incluso incorporé al borrador
-que todavia hoy no conocemos mas que verbalmente- la limitacion de
velocidad a 30 k/h en todas las vias urbanas de un solo carril o de un
carril por sentido. Esta novedad fue bien acogida por casi todas las par-
tes que no estaban directamente vinculadas al coche, como asociacio-
nes ciclistas, de peatones, pero fue frenada con un Informe del Con-
sejo de Estado que, con unas dudosas formas, criticé la invasion de
competencias municipales que ello implicaba. Sea por este o por otro
motivo, como sucediera en el final de la Legislatura del PSOE, volvi6 a
suceder lo mismo con la del Partido Popular: el borrador mas avanzado
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que hasta el momento se habia conseguido, volvi6 a quedar olvidado
en el cajon del Consejo de Ministros.

Los Ayuntamientos quedaron entonces en espera de que el ultimo
borrador fuera aprobado para poder asi aplicar medidas avanzadas que
permitieran la convivencia de la bicicleta con los peatones y las ciu-
dades espanolas del siglo xx1, pero la reforma del RGC fue de nuevo
paralizada y olvidada, salvo para alguna modificacion puntual, como
la regulacion de los Vehiculos de Movilidad Personal, que todavia en
2020 son debate de actualidad.

Por todo ello y ante la imposibilidad de hacer la deseada “Ordenan-
za Municipal Tipo” mientras no se definieran ciertos aspectos, se ha-
cia necesaria la publicaciéon de un libro que reflejara los conocimien-
tos y experiencias de diferentes ciudades y realidades, vistas por las y
los usuarios de las cincuenta y cuatro asociaciones de la Coordinadora
ConBici. Y asi fue, como Director Técnico que ejercia en aquellos anos,
que propuse al Secretariado de la organizacion la redaccion y edicion
de este libro. Para entonces -ano 2016- Ramo6n Ledesma, que habia
abandonado la DGT tras el cambio de Pere Navarro —en su primera
etapa— a la nueva Directora, Maria Seguli, era asesor de PONS Seguri-
dad Vial y esa relacion de anos con ConBici fue fundamental para ob-
tener el interés de la Directora Shara Martin Palma, que, tras consultar
con su equipo, accedio6 a la publicacion del libro enmarcandolo en su
coleccion editorial denominada “Movilidad Sostenible”.

Esta decision no estuvo exenta de debate en una organizacion criti-
cay diversa, que trata de consensuar todas sus iniciativas. Y ésta no fue
una excepcion.

En aquellos dias estaba en pleno apogeo el debate sobre carriles
bici si 0 no, que logré encender un reducido sector de personas usua-
rias de Madrid gracias a las redes sociales y a determinados medios de
comunicacion que vieron novedoso ese enfoque, a pesar de la amplia
aceptacion y evidencia de que la creacion de vias ciclistas separadas
del trafico (a costa de reducir el motorizado, no el peatonal) es la for-
mula que mejor funciona para sacar con mayor seguridad y equidad
a mas ciudadanos en bicicleta a las calles, ya sean calzadas o vias se-
gregadas, pues en definitiva una red ciclista, facilitard la circulacion
de bicicletas en todos los viales urbanos. Admito que el debate llego
a alcanzar incluso a algunos miembros de ConBici, pues en el fondo
todos compartimos el horizonte de ciudades amables y con apenas
coches privados motorizados, con unas calles seguras para transitar
y respirar y que no solo saquen mas ciclistas a sus calles, sino mas ni-
nos y ninas a jugar en las puertas de sus casas y personas de capacida-
des diversas ocupando su espacio. En un escenario asi puede parecer
innecesaria o mas reducida la necesidad de construccion de carriles
bici, pero mientras la realidad y los poderes econoémicos sigan gober-
nando nuestros destinos, tenemos que establecer estrategias para ir
ganando espacio al coche, por un lado, y sumando masa critica ciclis-
ta por otro.

Pero, aunque las voces criticas no eran tantas, el consenso es en
ConBici un importante pilar y cualquier discrepancia siempre se ha
tratado de atender. Con el fin de dejar claro que el libro es en definiti-
va un compendio de recomendaciones que pretende avanzar hacia el
horizonte que todos deseamos, redacté este texto que permiti6 desblo-
quear las resistencias a reflejar posturas que algunas personas no com-
partian como definitivas y que por supuesto pueden ser cambiantes en
funcion de los avances de cada ciudad:
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Con este documento, desde ConBici pretendemos ofrecer nuestras res-
puestas y soluciones provisionales a la situacion urbanistica y legislativa ac-
tual, y centrarlo en las medidas que afectan a la bicicleta, sin que ello su-
ponga que ConBici se conforme con estas reglas del juego y que renuncie
a proponer otras mas globales, vanguardistas y ambiciosas para acercar un
modelo de ciudad muy diferente al que ahora conocemos a todas las per-
sonas, y no solo a los usuarios de la bicicleta (p. 9).

Por tanto, se plante6 la redaccion de un compendio de recomen-
daciones, acompanadas de ilustraciones, referencias y cuadros con da-
tos que convierten esta obra en un referente para organismos como la
DGT, que en algun caso la ha mencionado.

En la Asamblea de primavera de Corella (Navarra), se aprobo la
puesta en marcha de este trabajo, encargandose la coordinacion a Ri-
cardo Marqués, que a su vez cont6 con la colaboracion de Juan Mera-
llo y Manuel Calvo. También fue basica la participacion de Francisco
Bastida Feijedo, Profesor de Derecho Constitucional de la Universidad
de Oviedo, redactor de algunas Ordenanzas municipales como la de
Oviedo o Jaca y representante de Ciclojuristas, una Red de profesiona-
les juristas unidas por el derecho y la movilidad sostenible. Las variadas
y acertadas fotografias que sirven para comprender e ilustrar la obra
fueron facilitadas por once autores diferentes con ejemplos de Espana
y otros paises.

Todo el trabajo fue sometido a la revision del Grupo de Trabajo de
Legislacion de ConBici, del que se recibieron matices y aportaciones.

Las dos partes del libro de Ciudades y Bicicletas

El libro se divide en dos partes. En la primera parte, titulada “Bicicleta
y ciudad” se analiza el papel que la bicicleta puede jugar en el desarro-
llo de una movilidad urbana sostenible y las herramientas para lograrlo.
En la segunda parte, titulada “Las normas municipales” se trata el papel
que dichas normas pueden jugar en el desarrollo de politicas proactivas
de promocion de la movilidad urbana sostenible en bicicleta.

Primera parte: “Bicicleta y ciudad”
Comienza haciendo alusion a la Carta de Aalborg de 1994, que decia:

Nosotras, las ciudades, nos hemos de esforzar por mejorar la accesibili-
dad y por mantener el bienestar y los estilos de vida urbana, reduciendo el
transporte. Sabemos que para que una ciudad sea sostenible es indispensa-
ble reducir la movilidad forzada y dejar de fomentar el uso innecesario de
los vehiculos motorizados. Daremos preferencia a los medios de transporte
respetuosos con el medio ambiente (en particular, los desplazamientos a
pie, en bicicleta o en los transportes publicos) y situaremos en el centro de
nuestros esfuerzos de planificacion una combinacion de estos medios. Los
diversos medios de transporte urbano motorizados han de tener la funcion
subsidiaria de facilitar el acceso a los servicios locales y de mantener la ac-
tividad econémica de las ciudades.

En base a ello se argumenta con datos y ejemplos la necesidad de
potenciar el papel de la bicicleta en las ciudades, analizando su indis-
cutible eficiencia y su menor ocupacion del espacio publico, que pue-
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de favorecer ciudades mejores, tanto para estar como para desplazarse,
facilitando ademas la fluidez del transporte colectivo y destacando las
posibilidades de combinacion de ambos modos de transporte. El papel
de las bicicletas de carga también es tratado, dadas las grandes ventajas
de la “logistica de ultimo kilometro”.

Las medidas que propone para llegar a “La Ciudad Ciclable” se esti-
ma que también “favorecen tremendamente el debate de otras cuestio-
nes igualmente importantes, como la ampliacion de zonas y calles de
prioridad peatonal o la necesidad de disminuir la velocidad de los au-
tomoviles o el espacio dedicado al aparcamiento” (p. 22).

Las vias ciclistas deben formar una Red en las vias y avenidas princi-
pales, pero, para que tengan €xito, deben ejecutarse -como en el caso
de Sevilla- “en un tiempo razonable, pues en caso contrario acabaran
siendo ocupadas por otros usos urbanos” (p. 23). Entre otras muchas
recomendaciones.

Las ciclocalles y los ciclocarriles también son descritos en esta parte,
asi como calles de sentido tnico para autos, pero con doble direccion
ciclista y senales de todo tipo otorgando diversas prioridades y obliga-
ciones a las bicicletas.

A los aparcamientos individuales y colectivos para ciclos también
se les dedica su espacio, asi como al alquiler de bicicletas publicas. Sin
olvidar la intermodalidad, que aumenta notablemente el radio de in-
fluencia de los desplazamientos.

Con el desarrollo de estos y otros asuntos relacionados, se afirma
“que la bicicleta representa la posibilidad cierta de sustituir al automo-
vil privado para un gran ntiimero de desplazamientos urbanos y metro-
politanos”. Aunque lo supedita a la voluntad politica para aplicar los
profundos cambios urbanisticos y de gestion de la movilidad en las ciu-
dades.

La seguridad de los ciclistas no falta en este tratado, pero de una ma-
nera integral, pues empieza por los beneficios de pedalear con regulari-
dad, sin olvidar los peligros para la salud publica causados por la conta-
minacion y razona que, a mayor nimero de ciclistas en las calles, mayor
seguridad. Tanto para quien usa la bici como para quien nunca lo hara.

Los cursos de conduccion en bicicleta también estan mencionados
COmMO necesarios.

“Los beneficios para la salud publica del uso de la bicicleta sobrepa-
san sus riesgos”, concluye la primera parte.

Segunda parte: “Ordenanzas de trafico y normas
urbanisticas”

En esta parte se hace un repaso de cuestiones importantes que no
deben faltar en la normativa municipal (de trafico y urbanistica).

Se recomienda comenzar cualquier ordenanza municipal referida
a la bicicleta con una relaciéon de principios rectores, recomendando
estos:

1) El Ayuntamiento reconoce la bicicleta como un medio de trans-
porte especialmente adecuado para desplazamientos urbanos,
en cuanto coadyuva a la mejora del medio ambiente de la ciu-
dad, a la vez que beneficia la salud y la calidad de vida de las per-
sonas que la utilizan.

2) La bicicleta es un medio de transporte que gozara de particular
consideracion y proteccion, tanto en el planeamiento y equipa-
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miento urbanistico como en la regulacion del trafico rodado en
la localidad.

3) El Ayuntamiento tendra entre sus prioridades una politica de fo-
mento del uso de la bicicleta para desplazamientos urbanos, es-
pecialmente a grandes centros de trabajo, escolares, sanitarios,
comerciales y de ocio, asi como a estaciones de tren, autobus y
transporte publico en general.

4) Para estimular y acostumbrar a la ciudadania en el uso de la bici-
cleta, el Ayuntamiento podra instituir un dia festivo al mes en el
que estaran cerradas al trafico de vehiculos a motor las vias del
centro de la ciudad y de sus barrios, organizando actividades edu-
cativas sobre bicicleta, seguridad vial y salud.

5) El Ayuntamiento tendra en cuenta el uso de la bicicleta en des-
plazamientos interurbanos, tanto en lo que respecta a la senaliza-
cion de las vias como en la accesibilidad con la bicicleta al trans-
porte urbano y metropolitano.

6) El Ayuntamiento mantendrad en las mejores condiciones las sen-
das o vias verdes de su ambito municipal, procurando su amplia-
cion, la creacion de otras nuevas y su conexion con las de otros
concejos.

7) Para el cumplimiento de estos principios se adecuaran las in-
fraestructuras municipales, tanto viales como de aparcamiento,
se generara una red de movilidad ciclista que garantice el acce-
so a todos los puntos de la ciudad, se procurara la existencia de
una red de bicicletas de préstamo o de alquiler y se estableceran
acuerdos y convenios con otras administraciones, instituciones y
organismos tanto publicos como privados.

Estas premisas se desarrollan en la tltima parte, que finaliza con un
glosario de las abundantes referencias que contiene el libro.

Conclusiones del autor

Los municipios necesitan una regulacion adecuada de la movilidad sos-
tenible orientada a la reduccion de los motorizados (eléctricos o no)
y a facilitar los desplazamientos activos. Para ello es basico un mar-
co legal europeo, estatal y autonémico que lo garantice, aprobandose
mientras un Reglamento General de Circulacion que dé cobertura su-
ficiente a los ayuntamientos para redactar sus ordenanzas municipales
y permita a la DGT o a las entidades pro-bici que se atrevan a la redac-
cion de una “Ordenanza Municipal Tipo” que facilite la tarea muy de-
manda por la administracion local.

Todavia queda mucho por hacer, asi como resistencias que conven-
cer. Y otras que vencer, pues desde la comunidad ciclista se sospecha
que algunas de esas resistencias surgen de la intencion de que todo siga
como esta; sin eliminar el negocio y beneficios que ello supone para
algunos sectores profesionales y actuales “motores” econémicos. Pero
la union, conviccién y masa critica ciclista es una de las armas mas car-
gadas de futuro.

Por cuestion de supervivencia.
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Summary

The Sustainability collection of the Editorial Universi-
dad de Sevilla has published, between 2012 and 2020, 9
volumes that demonstrate the interest of the University
of Seville in this essential concept without which society
cannot adequately advance and is still key more in the
face of the challenges of the 21st century. The collec-
tion navigates disclosure and professionalism, knowl-
edge and application, for a wide audience. In the book
The importance of the bicycle. An analysis of the role
of the bicycle in the transition towards more sustain-
able urban mobility makes a careful analysis of the in-
excusable role of the bicycle in the transition to sus-
tainable urban mobility. This book clearly analyzes the
reasons why the bicycle is returning to cities around the
world as an essential element to solve and overcome the
crisis of the dominant model of urban mobility, based
on the abuse of the private car, with its well-known con-
sequences of congestion, pollution, degradation of ur-
ban space, decrease in public health and quality of life,
and contribution to climate change.

Key words
Bicycle; Sustainability; Active mobility; City; Health

Resumen

La coleccién de Sostenibilidad de la Editorial Universi-
dad de Sevilla ha publicado, entre 2012 y 2020, 9 volu-
menes que ponen de manifiesto el interés de la Univer-
sidad de Sevilla por este esencial concepto sin el cual
la sociedad no puede avanzar adecuadamente y resulta
clave ain mas ante los retos del siglo xx1. La coleccion
navega por la divulgacién y la profesionalidad, el cono-
cimiento y la aplicacion, para un amplio publico. En
el libro La importancia de la bicicleta. Un andalisis del papel
de la bicicleta en la transicion hacia una movilidad urbana
mas sostenible se realiza un atinado analisis del inexcusa-
ble papel de la bicicleta en la transicion hacia una mo-
vilidad urbana sostenible. Este libro analiza, de forma
clara, las razones por las que la bicicleta esta volviendo
a las ciudades de todo el mundo como un elemento im-
prescindible para resolver y superar la crisis del mode-
lo dominante de movilidad urbana, basado en el abuso
del automovil privado, con sus conocidas secuelas de
congestion, contaminacion, degradacién del espacio
urbano, disminucién de la salud publica y la calidad de
vida, y contribucién al Cambio Climadtico.

Palabras clave
Bicicleta; Sostenibilidad; Movilidad activa; Ciudad; Sa-
Tud
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La Coleccion de Sostenibilidad de la Editorial Universidad de Sevilla
inicia su andadura en el ano 2012 y lleva publicados 9 voliumenes. La
Ricardo Marqués Slero Coleccion de Sostenibilidad muestra el interés de la Universidad de Se-
villa por este esencial concepto sin el cual la sociedad no puede avan-
zar adecuadamente y resulta clave atin mas ante los retos del siglo xx1.
La finalidad didactica de la coleccion es suministrar un conjunto de
libros que comprendan aspectos diferentes de la sostenibilidad, diri-
gidos a un amplio espectro de lectores, tanto profesionales como pro-
fesores, asi como a un publico general interesado en el tema. El reto
ha sido importante ya que la coleccion pretende que los volimenes de
la coleccion puedan ser utilizados tanto en cursos y seminarios especi-
ficos, por profesores y alumnos, como por interesados en el tema de
sostenibilidad, especialmente el campo de la aplicacion profesional.
La coleccion navega entre dos aguas, es decir, la divulgacion y la pro-
fesionalidad, conocimiento y aplicacion. El conjunto de titulos es el si-
guiente en orden creciente de fecha de publicacion: El hombre insoste-
nible (2012) de Jesus Vozmediano y Gomez-Feu; Movilidad sostenible en
nuestras ciudades (2013) de Manuel Calvo Salazar; Manual critico para la
busqueda de una logica medioambiental en la ciudad y sus edificios (2014) de
Luis Miquel Suarez-Inclan; Informacion y comunicacion en sostenibilidad y
ecologia (2016) de Manuel Enrique Figueroa Clemente y Enrique Figue-
Marqués Sillero, Ricardo (2017). La im- roa-Luque; La importancia de la bicicleta. Un andalisis del papel de la bicicleta
portancia de la bicicleta. Un andlisis del en la transicion hacia una movilidad wrbana mas sostenible (2017) de Ricar-
papel de la bicicleia en la fransicién ha- do Marqués Sillero; Agua y espacio habitado. Propuestas para la construc-
cia una movilidad urbana mds sostenible. . : ; < P
Sevilla: Universidad de Sevilla. [ISBN: cion de czzfdades sensibles al agua (20.18) d§ Angela Lara GarFla, Ob]qtzyo.
978-84-472-18509]. Planeta Tierra. El documental de medio ambiente (2018) de Alejandro Avila
Villares (coordinador) y Premio ASECAM Cine Andaluz 2018; Eva Ma-
meli Calvino. Retrato de una botanica italiana en Cuba 1920-1925 (2019) de
Maria Cristina Secci; Creacion de Valor para reduccion de la pobreza (2020)
de Alvaro Lopes Dias.

Debido a la esencialidad para la ciudad del siglo xx1 de la movili-
dad activa, especialmente la movilidad en bicicleta, vamos a realizar
una resena del libro La importancia de la bicicleta. Un andlisis del papel de
la bicicleta en la transicion hacia una movilidad wrbana mds sostenible (2017)
de Ricardo Marqués Sillero. El autor, a lo largo de las 199 paginas del
libro, realiza un atinado analisis del inexcusable papel de la bicicleta
en la transicion hacia una movilidad urbana sostenible. Hace ahora
200 anos, como indica el autor en el libro, que el bar6én Karl Drais von
Sauerbronn invent6 la laufmaschine o “maquina para correr”, universal-
mente conocida como “draisiana”. Dos centurias después, este invento,
transformado en la moderna bicicleta, es el modo de transporte mas
usado en el mundo. Y en la parte de éste que se llama a si misma “de-
sarrollada” se esta experimentando un renacimiento impensable hace
solo unas décadas. Este libro analiza, de forma clara, las razones por las
que la bicicleta esta volviendo a las ciudades de todo el mundo como
un elemento imprescindible para resolver y superar la crisis del mode-
lo dominante de movilidad urbana, basado en el abuso del automovil
privado, con sus conocidas secuelas de congestion, contaminacion, de-
gradacion del espacio urbano, contribucién al Cambio Climatico y dis-
minucion de la salud publica y de la calidad de vida. Su tesis principal
es que no es posible resolver dicha crisis sin otorgar un papel central a
la bicicleta, no solo como modo de transporte por si mismo, sino tam-
bién como elemento integrador y cohesionador del resto de modos de
transporte. El autor pone de manifiesto de una manera sistematica y
clara los valores de la bicicleta para lograr una ciudad ecologica, soste-

un analisis del papel de la bicicleta en la transicion
hacia una movilidad urbana més sostenible
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nible, saludable y social. La bicicleta, por sus especiales caracteristicas
de autonomia, sencillez y eficiencia energética, es una pieza clave de
cualquier modelo de movilidad urbana sostenible. La bicicleta no solo
devuelve la escala humana a la ciudad, sino que resulta imprescindible
para el diseno eficaz de un sistema intermodal de transporte metropo-
litano sostenible en todas sus etapas. La bicicleta constituye la forma
de movilidad mas ecolégica, sostenible, saludable y social. Junto con la
movilidad peatonal constituye la base de la ciudad saludable. El libro
plantea una tesis esencial como es que para integrar de nuevo la bici-
cleta en las ciudades es necesario devolver a las ciudades su capacidad
para integrar a la bicicleta, un razonamiento ciclico. Es necesario hacer
ciudades ciclables. Este el reto esencial que plantea este volumen de la
Coleccion de Sostenibilidad.

El libro consta de seis capitulos de texto sustancial y un capitulo fi-
nal de referencias. Constituye este texto un documento fundamental
para entender en el espacio de las ciudades del siglo xx1 la importan-
cia de la bicicleta. La utilidad del texto para diferentes profesionales es
directa. Su autor ha manifestado que la bicicleta “tiene que ser un pi-
lar esencial de cualquier politica de movilidad urbana sostenible”, por
que pide “una discriminacion positiva hacia este tipo de movilidad”. En
el Capitulo I del libro se describe de un modo somero la historia y la
fisica de la bicicleta, un artilugio de 200 anos de edad. En el Capitulo
I, se describe el auténtico callejon sin salida, en relacién con la soste-
nibilidad y la salud, al que se ha llegado por las politicas de movilidad
basadas en el uso del automoévil motorizado alimentado por petréleo.
El andlisis que se lleva a cabo en el capitulo acerca de los limites fisi-
cos a los que se enfrenta el actual modelo de movilidad y los insolubles
problemas sociales y también relativos a la salud publica que provoca
es muy licido y necesario. El Capitulo III constituye el nicleo esencial
del libro, dicho por el propio autor en el Prefacio del libro. Se describe
la situacion actual de la bicicleta como modo de transporte. La soste-
nibilidad urbana, la promocién de la salud y la lucha contra el Cambio
Climatico pasan por potenciar el uso de la bicicleta en las ciudades. Se
discute cual debe ser el lugar de la bicicleta en la via publica y aspec-
tos relativos a la seguridad de los usuarios de la movilidad ciclista. El
Capitulo IV tiene una gran utilidad practica para gestores de la ciudad
ya que plantea los conceptos y técnicas encaminadas a la promocion
de la bicicleta en la ciudad. Esta cuestion es relevante y el libro consti-
tuye una herramienta importante. El autor plantea preguntas esencia-
les, y las resuelva mediante sugerencias muy constructivas, como son:
¢Cuando integrar y cuando segregar las bicicletas del trafico motoriza-
do? ;Qué caracteristicas esenciales una red de vias ciclistas? ;Cuando es
posible coexistencia entre peatones y ciclistas? Este es un tema esencial
hoy, con la complicacion de la movilidad mediante patinetes. ;Como
combinar de forma eficiente la bicicleta y el transporte publico? :Qué
aspectos determinan el éxito de un sistema de bicicletas publicas? ;:Qué
infraestructuras complementarias necesita la bicicleta para prosperar?
¢Como integrar socialmente la bicicleta en la ciudad? El autor plantea
que todas estas cuestiones como algo que es preciso valorar antes de
emprender un programa de promocion del uso de la bicicleta en las
ciudades. Este aspecto aplicado es de gran valor practico ya que sumi-
nistra al gestor y al técnico urbano un planteamiento teérico previo
esencial para conseguir un modelo de ciudad sostenible, ecologica, sa-
ludable y social, ya que la bicicleta resulta esencial para conseguir un
modelo de ciudad habitable ante la situacion actual de las mismas y en
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relacion con las contingencias venideras en el marco de complejidad
que representa el sistema urbano. El capitulo V analiza el caso de Sevi-
lla, una de las ciudades europeas con mas kilometro de carril bici y que
lleva luchando por este tipo de movilidad muchos anos, siendo el autor
del libro un auténtico lider en esta lucha por la implantacion de la bi-
cicleta en la ciudad de Sevilla. Expone el autor que la ciudad de Sevilla
ha sido la sede de una experiencia de gran éxito en la promocion del
uso de la bicicleta como forma generalizada de movilidad partiendo un
escenario de muy bajo uso. La experiencia de Sevilla, explicada en este
libro y este en un gran valor del mismo, puede ser muy aleccionadora
para otras ciudades del mundo que, en la mayoria de los casos, parten
de una situacion de escasa presencia de la movilidad ciclista. Ricardo
marqués Sillero plantea una pregunta crucial: ;cudles fueron los facto-
res diferenciales que propiciaron el éxito de la bicicleta en la ciudad de
Sevilla? También una pregunta relacionada e importante para superar
limitaciones e importante para otras ciudades: ;donde estan ahora los
cuellos de botella que impiden que la experiencia siga desarrollando-
se en la actualidad? Se plantean caminos de solucion ante la cuestion
esencial de seguir implantando la movilidad ciclista en la ciudad. El li-
bro finaliza con un capitulo de Conclusiones de gran importancia por
las aportaciones practicas que plantea. El apartado de referencias es
muy completo y merece la pena ser visualizado por todos aquellos que
deseen participar en la construccion de una movilidad de la ciudad
donde la presencia de la bicicleta sea generalizada. Destacar de nuevo
el analisis critico que realiza el autor de una experiencia concreta de
relevancia internacional, llevada a cabo en la ciudad de Sevilla, que el
autor ha podido vivir en primera linea: el éxito de las politicas de pro-
mocion de la bicicleta en Sevilla entre 2004 y 2011, una ciudad que tie-
ne ya 140 km de carril bici y camina hacia escenarios de sostenibilidad
reales que permitan conseguir una ciudad ecolégica, saludable y social
que lucha contra el Cambio Climatico.

Figueroa Clemente, Manuel Enrique (2020). La funcion de la
Coleccion Sostenibilidad de la Editorial Universidad de Sevilla y
el libro “La importancia de la bicicleta. Un analisis del papel de
la bicicleta en la transiciéon hacia una movilidad urbana mas sos-
tenible”. Habitat y Sociedad, 13, 283-286.
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Summary

2020 marks the fiftieth anniversary of the constitution
of the Orcasitas Neighbors Association (Madrid). In this
neighborhood, immigrants coming mainly from Anda-
lusia, Extremadura and Castilla-La Mancha settled on
land classified as being for rural use, building their own
homes - shacks - lacking the minimum services. Initial-
ly, the neighborhood struggle was focused on achieving
infrastructure improvements, but it did not take long
for the Association to be non-complacent, demanding
decent housing and educational, socio-cultural, sports,
leisure and supply facilities, etc. The struggle for digni-
fied housing spreads to other neighbourhoods. In the
1980s, Madrid underwent the largest urban develop-
ment operation in Europe in terms of housing after the
one carried out to repair the damage caused by the Sec-
ond World War. The residents of Orcasitas not only par-
ticipated in the struggle, they also participated in the
urban design of the urban layout, the typology and dis-
tribution of the space of the house or in the selection of
the construction materials, or of the thermal power sta-
tion, or even in the design of the Pradolongo park, one
of the largest newly created parks in Madrid.

Making use of a combined emic (account of the na-
tive population) and etic (analysis by the research staff)
in a projective way methodology, this article pays trib-
ute to the Association and the process of struggle and
participation undertaken in the spatial transformation,
making city.

Key words
Associationism; Housing struggle; Citizen’s movement;
Orcasitas; Participation

Resumen
En el ano 2020 se cumple el cincuenta aniversario de
la constituciéon de la Asociacion de Vecinos de Orca-
sitas (Madrid). En este barrio, inmigrantes proceden-
tes principalmente de Andalucia, Extremadura y Cas-
tilla-La Mancha se asentaron en terrenos calificados de
uso rural, autoconstruyendo sus infraviviendas —cha-
bolas— carentes de los servicios minimos. Inicialmente
la lucha vecinal se centr6 en conseguir mejoras infraes-
tructurales pero no tardando mucho la Asociaciéon no
se conforma con ello, reclama viviendas dignas y equi-
pamientos educativos, socioculturales, deportivos, de
ocio y abastecimiento, etc. La lucha por una vivienda
digna se extendio6 a otros barrios. En la década de los
ochenta, en Madrid se realiza la mayor operacion ur-
banistica en materia de vivienda de Europa tras la rea-
lizada para reparar los danos causados por las segunda
guerra mundial. Los/as vecinos/as de Orcasitas no solo
participaron en la lucha, lo hicieron también en el di-
seno urbanistico de la trama urbana, la tipologia y dis-
tribucion del espacio de la vivienda o en la seleccion de
los materiales de construccion, o de la central térmica,
o incluso en el diseno del parque Pradolongo, uno de
los mas grandes de Madrid de nueva creacion.
Haciendo uso de una combinada metodologia emic
(relato de la poblacion nativa) y etic (el analisis del per-
sonal investigador) de manera proyectiva, en este arti-
culo se rinde homenaje a la Asociacion y al proceso de
luchay participaciéon emprendido en la transformacion
espacial, haciendo ciudad.

Palabras clave
Asociacionismo; Lucha por la vivienda; Movimiento
ciudadano; Orcasitas; Participacion
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Introduccién

Cinco anos antes de la muerte del dictador y de que se iniciara lo que
se vino a llamar la Transicion democratica, en el ano setenta del an-
terior siglo, se constituy6 la Asociacion de Vecinos de Orcasitas (Ma-
drid), una de las primeras de este tipo creadas en Espana.

La asociacion fue la impulsora de la lucha por una vivienda digna,
participando el vecindario tanto en las movilizaciones sociales de pro-
testa como en el diseno de sus viviendas y del propio barrio, siendo un
ejemplo seguido por otros vecindarios y otras asociaciones y entidades
vecinales.

Este aniversario es una buena ocasion para dar cuenta de los aspec-
tos mas relevantes de la trayectoria de esta asociacion en este decalus-
tro, al tiempo que se rinde homenaje a los hombres y mujeres de este
y otros barrios que con sus acciones hicieron ciudad a la par que ciu-
dadania.

Para tal fin, en este articulo se ha recurrido a una metodologia en
la que se ha articulado las perspectivas emic/etic de manera proyectiva
(Montanés, 2012). El par emic/etic fue acunado por Pike (1954) en la
década de los cincuenta del anterior siglo, tomando como referencia
dos disciplinas lingtisticas: la fonologia (en inglés phomemics) y la foné-
tica. Mientras que la primera se ocupa de los fonemas, es decir, de los
sonidos pertinentes (con sentido) para el hablante; la segunda estudia
los sonidos emitidos por el hablante desde una perspectiva fisica vy fi-
siologica sin tener en cuenta la opinion de quienes los efectiian. Esta
dualidad trasladada a las ciencias sociales es utilizada para distinguir
entre el relato y explicacion de la poblacion estudiada (emic) del en-
foque del cientifico social (etic). En esta ocasion, la autoria de este ar-
ticulo es tanto sujeto del proceso (emic) como sujeto investigador del
mismo (etic). Consecuentemente, los textos sangrados que aparecen
destacados no son verbatim de entrevistas o grupos de discusion con los
que justificar el analisis e interpretacion de los discursos de la pobla-
cién nativa, son amenos microrrelatos que expresan y por los cuales
habla el proceso.

Contexto

El Plan de Estabilizacién Economica de 1959 puso fin a la autarquia,
abriendo sus puertas a la internacional industria contaminante y depre-
dadora de materias primas y energia, que es atendida por una mano
de obra carente de derecho laborales y sindicales y escasamente remu-
nerada si se compara con los salarios que recibian los trabajadores de
las empresas matrices. Salarios muy superiores, sin embargo, a los que
recibian los trabajadores del mundo rural, muchos de ellos ni siquiera
tenian acceso a una actividad laboral continuada. Este modelo econé-
mico productivo incremento6 la emigracion interior y exterior que se
habia iniciado al principio de la década de los cincuenta. En algunos
casos la interior fue el primer paso de otro que se daria fuera de Espa-
na, como Alemania, Francia o Suiza. Cientos de miles de migrantes se
vieron obligados a abandonar sus municipios, trasladandose principal-
mente a Madrid, Barcelona, Bilbao, al concentrarse en estas ciudades
el capital, la industria multinacional y las plusvalias generadas en todo
el territorio del Estado. Pueblos enteros de Castilla-I.a Mancha, Anda-
lucia o Extremadura fueron abandonados casi por la totalidad de sus
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habitantes. Muchos de esto inmigrantes, al carecer de recursos econo-
micos, se instalaron en la periferia de las ciudades (Valenzuela, 1974).

Si bien la periferia era mas social que geografica. Orcasitas se halla
a menos de seis kilometros de la Puerta del Sol, centro simbolico del
municipio de Madrid y Kilémetro cero de la red de carreteras espano-
las. En Orcasitas, en terrenos calificados de uso rural, los inmigrantes
autoconstruyen sus infraviviendas —chabolas— carentes de los servi-
cios minimos (como son luz, agua, alcantarillado, etc.). Habitando en
un espacio sin pavimentar, sin calzadas, sin tendido eléctrico, sin cen-
tros educativos o sanitarios, etc.

A finales de los sesenta el hombre ya habia pisado la luna, y los Beatles
nos deleitaban con su musica, pero en mi barrio no habia water. Tampo-
co habia colegio y teniamos que ir a unos barracones de un barrio vecino
(que también era un poblado chabolista) que se llamaba Pozoblanco. El
panadero de aquel barrio era el senor Mercedes. No sé qué me sorprendia
mas, si el hecho de que no hubiera agua corriente o que un senor se llama-
ra Mercedes. Los ninos iban a un barracén y las ninas a otro, y entre uno
y otro habia un par de letrinas, que por supuesto no usabamos por el over-
booking que alli se formaba, por lo que sorteabamos las rocas en mitad del
campo, buscando un poco de intimidad. Eramos nifios asilvestrados a los
que a media manana nos daban un botellin de leche, no sé si todavia rega-
lo de los americanos. Cada vez que llovia el colegio se inundaba y era casi
una aventura cuando tenian que intervenir los bomberos o cuando la seno-
rita Catalina, la directora del colegio, nos tenia que sacar de aquel cenagal
en su seiscientos, en el que llevaba un perro de porcelana que no dejaba
de mover la cabeza al vaivén de los socavones y al que yo no podia dejar de
mirar. Soy vintage..., me siguen gustando esos perros y sigo estando asilves-
trada aunque no siempre pueda practicar como tal.

En este contexto nace la asociacion. Dotar al barrio de infraestruc-
turas imprescindibles, como el tendido eléctrico y servicios basicos
como el agua potable, fue lo que, entre otros aspectos, motivo a algu-
nos vecinos a crear la Asociacion de Vecinos, en tanto organizacion so-
cial como literalmente un local en donde reunirse y en donde, entre
otras cuestiones, el vecindario pudiera ducharse o recibir asesoria ju-
ridica gratuita en materia laboral. Si inicialmente la lucha vecinal se
centr6 en conseguir mejoras infraestructurales, no tardando mucho la
Asociacion no se conforma con ello, reclama viviendas dignas y equi-
pamientos educativos, socioculturales, deportivos, de ocio y abasteci-
miento, etc., que seran construidos en el mismo sitio en donde estaban
asentados.

Mis padres llegaron a Madrid en los anos cincuenta procedentes de
Toledo y se asentaron en el barrio chabolista de Orcasitas, que recuerdo
como un pueblo paupérrimo, sin agua, vater o alcantarillas y que fue mejo-
rando gracias a la lucha incansable de muchos vecinos. Nuestra vida trans-
curria con apacible resignacion, hasta que, en los anos setenta, un barren-
dero trajo un periédico que decia que unos terratenientes y especuladores
iban a echarnos del barrio, y ahi comenz6 una auténtica batalla campal. Yo
escuchaba con desconcierto a mis padres hablar de la Asociacién de Veci-
nos, del Plan Parcial, de la Memoria Vinculante, del Poblado Dirigido, del
Poblado Minimo, del Poblado Agricola y enseguida me aburria y me iba a
jugar al “truque” pensando que los mayores eran muy raros para expresar
sus deseos, con lo facil que era decir: “quiero una casita mejor”.
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Contribucion al nacimiento del Movimiento Ciudadano
y a la construccion de la identidad social vecinal

Los habitantes de otros barrios de similares caracteristicas imitaron a
los vecinos de Orcasitas, creando sus respectivas asociaciones de veci-
nos. El contagio se extendi6 por barrios y pueblos. En marzo de 1977,
un articulo del periédico El Pais titulaba: “Los movimientos ciudada-
nos en torno al problema de la vivienda son imparables”. Otras ne-
cesidades y reivindicaciones, no solo las relacionadas con los asenta-
mientos de chabolas, como la mejora de los transportes o la dotacion
de centros educativos, constituyeron las bases de la constitucion de las
asociaciones de vecinos (CIDUR, 1976). Nacié un movimiento social
sin parangén en otras épocas o lugares. Un movimiento horizontal,
asambleario que aglutinaba a los vecinos y vecinas de un barrio o locali-
dad sin distincion ideoldgica, partidista o adscripcion socioeconémica.
En muchos barrios y pueblos de Espana en las asociaciones de vecinos
se practicaba la democracia antes de la aprobacion de la constitucion
democratica espanola. No solo se ejercia la democracia en la eleccion
de la junta directiva —en la que una mujer forma parte de la primera
que se constituye, y en anos posteriores otra es elegida presidenta—,
sino asimismo en las asambleas en las que se debatia, reflexionaba y se
tomaban decisiones. Como asevera Manuel Castells, las asociaciones
de vecinos constituyeron verdaderas escuelas de democracia, fueron
“escuela(s) de vida colectiva, de ejercicio de los derechos ciudadanosy
hasta de uso de la palabra” (Castells, 1977, p. 113).

En el Movimiento vecinal, que algunos autores denominaron Mo-
vimiento Ciudadano (VV.AA., 2008), no habia adscripcion partidista
—incluso algunas potentes asociaciones de vecinos se esforzaban en
pregonar que en la asociacion no se hacia politica—, pero ello no sig-
nificaba que no hubiera militantes de partidos politicos en el seno de
las mismas. Los partidos politicos clandestinos consideraron que las
asociaciones de vecinos podian ser un gran instrumento para llevar la
lucha contra el régimen franquista al ambito local, de modo analogo a
como se procedia en el ambito laboral con las organizaciones sindica-
les. De acuerdo con este planteamiento el Partido Comunista, el Par-
tido del Trabajo, la Organizacion Revolucionaria de Trabajadores y el
Movimiento Comunista, entre otros, se afanaron por hacer crecery ex-
pandir el Movimiento Vecinal. En Orcasitas ningin partido creay de-
sarrolla la Asociacion. Algunos de sus componentes son captados para
militar en el Partido Comunista, pero ello no significa que la linea a se-
guir la marque el Partido, se podria decir que mas bien el PCE va a re-
molque de la estrategia y acciones de la asociacion y no tanto que los di-
rigentes de la asociacion sigan acriticamente las directrices del Partido.

Esta cuestion es de gran relevancia. Todos los vecinos y vecinas son
conocedores de la militancia politica de los componentes de la Junta
directiva pero la confianza y ascendencia social que trasmiten es atri-
buida a su direccion, implicacion y trabajo en la asociacion y no tanto
por su afiliaciéon a uno u otro partido.

Alos diez anos comencé a ir a un colegio de curas, en el que era de obli-
gado cumplimiento que cada dia de la semana los alumnos de un par de
cursos escucharan misa antes de entrar a las aulas. En cada una de esas ce-
remonias el Padre Pablo, un aleman enorme, finalizaba sentenciando “ni-

nos, rezad el rosario o el comunismo se extendera”. Yo salia de la iglesia
con el corazén en un puno vy las tripas encogidas pensando en esos perver-

290 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 287-298
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.i113.18



El asociacionismo y la participacion vecinal luchando por la vivienda, haciendo ciudad

sos hombres provenientes de Rusia, a los que mi ingenua infancia les atri-
buia cuernos y rabo, y que me inspiraban mucho mas terror que la patrana,
tan extendida en la época, del hombre del saco. Creci temiendo a los co-
munistas. En el barrio se rumoreaba que Félix y otros mas de la Asociacion
de Vecinos eran comunistas... y hasta marxistas-leninistas, por mas ende...
esos debian ser los peores. A medida que iba creciendo vi como aquellos
hombres siempre estaban implicados en resolver problemas que acuciaban
al barrio y a los vecinos, y que si tenian cuernos y rabo los enmascaraban
muy bien. Ahora recuerdo a Félix como aquel joven entusiasta que acom-
panaba al entonces alcalde franquista de Madrid, Juan de Arespacochaga
y a Florentino Pérez, Delegado de Saneamiento y Medioambiente en el
Ayuntamiento, a ver mi casa, para que el alcalde comprobara con sus pro-
pios ojos como vivian las familias en nuestro barrio y buscaran soluciones.
Aunque era muy pequena, me senti, por un momento, como debian sen-
tirse los animales de la Casa de Fieras del Retiro... o la mujer barbuda, o el
hombre elefante, en una feria, hasta que uno de esos hombres se acerco a
miy me dijo “qué nina tan bonita” y vi cordialidad en sus palabras. Yo era
una nina pobre de un barrio pobre, pero que no estaba sola. Habia vecinos
luchando por combatir esa pobreza. Y como el que pierde un diente de le-
che, sin apenas darme cuenta, les fui perdiendo el miedo. Al acostarme el
miedo a los comunistas habia desaparecido, me di cuenta que era a otros a
los que habia que combatir.

La asociacion no solo constituy6é una organizacion de lucha, sino
que se convirti6 en un factor condicionante de la construccion de la
identidad social. La asociacion se convirtié en el motor de vertebracion
e identidad ciudadana. Antes de la asociacion y la lucha vecinal eran
las redes de parentesco y familia y las teltiricas las que prevalecian en la
construccion de la identidad social. Ahora, sin que quedasen diluidas
las redes familiares y de paisanaje, todos y todas forman parte de una
identidad colectiva, ser y formar parte de Orcasitas, de todos y todas,
que con su lucha transformaron el barro de sus calles en un barrio de
Madrid, adquiriendo asi el carné de ciudadania.

El barro era la sena de identidad de muchos barrios como el mio. Cada
vez que llovia, el barro lo cubria todo, como si quisiera engullirnos. Un fin
de semana lluvioso, siendo adolescentes, mi amiga Isabel quedo6 con unos
pijos de Serrano, en un sitio de moda de Princesa. Cuando conseguimos
llegar al transporte publico, el lodo ascendia hasta nuestras rodillas. jQué
fatalidad! ;Como ibamos a ir a una cita vestidas de poceras? Hicimos una
parada en El Corte Inglés de Preciados y subimos a la planta de oportuni-
dades. Todavia conservo aquella imagen, de esas dos chiquillas llegando a
la cita, vestidas como dos meninas de Velazquez, con unas faldas baratas y
horrorosas que nos llegaban al tobillo, y la cara de aquellos chicos ante se-
mejante aparicion. Yo no abri la boca en toda la tarde. Nunca mds volvimos
a verlos. Ese dia me juré a mi misma que no volveria a disfrazarme para
ocultar mi procedencia y aprendi que no habia que ocuparse tanto de lim-
piar el barro de nuestros zapatos como de luchar para eliminarlo de nues-
tras calles y de nuestras vidas.

Los vecinos y vecinas de este barrio convirtieron los elementos que
les denigraban en bandera con la que propiciar la autoafirmacion y la
autovaloracion. El barro y la lucha por la vivienda se convirtieron en
senas de identificacion grupal, como asi lo atestiguan algunas de las
frases escritas en la monografia dedicada al barrio, como la que sigue:
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“Esta es nuestra tierra, esta es nuestra casa, estos somos nosotros: los hi-
jos del barro y la lucha de La Meseta de Orcasitas” (Martin Arnoriaga,
1986, p. 50), o esta otra: “jAy!, nuestro pobre y precioso barrio de barro
[...] en el corazom lo llevamos clavaito” (ob. cit., p. 113). Como sostie-
ne Montanés, “estas expresiones de afirmacion grupal tuvieron su efi-
cacia en el momento en que fueron pronunciadas, y en la actualidad
sirven como mito de origen con el que afrontar el futuro” (Montanés,
2006, p. 86).

Proclaman a los cuatro vientos la situacion en la que se encuentran,
convirtiendo su origen y la lucha parar transformar sus precarias con-
diciones en senas de identidad. En 1970, Félix Lopez-Rey —unos de los
fundadores de la asociacion— llama a una emisora de radio para ex-
clamar: “j¢como es posible que mientras que el hombre llega a la luna,
nosotros en Orcasitas tengamos que cagar en una lata?!”. Esta interven-
cién marco el pistoletazo de salida de la lucha con la que a la par que
consiguen mejoras sustanciales urbanisticas y socioeconémicas les dig-
nificaba como realidad grupal. Como relata Martin Arnoriaga, reco-
giendo las palabras de Félix:

Tuvimos que salir nosotros y llevar adelante nuestras pancartas y nues-
tras voces [...]. A nosotros no nos da vergiienza contar nuestro origen, de
donde venimos y por donde hemos tenido que atravesar. Todo lo contra-
rio: nos sirve de orgullo, y queremos dejarlo bien clarito y expreso. Para
que todos lo sepan, para que nunca lo olvidemos (ob. cit., p. 15).

Y para que no se olvide y lo recuerden las nuevas generaciones, los
nombres de las calles del nuevo barrio construido en donde se asenta-
ban las chabolas remiten a la lucha vecinal, como el de la calle de las
Asambleas, o la calle de Los encierros o la Memoria Vinculante o la
Participacion, o la Asociacion, etc.

La lucha por una vivienda digna se extendi6 a otros barrios de Ma-
drid. En los anos setenta, Madrid ostentaba el triste récord de tener el
mayor porcentaje de chabolas de toda Europa. Entre los anos ochen-
ta y noventa, gracias a la lucha vecinal, disminuye considerablemente
ese porcentaje. En esos anos se realiza la mayor operacion urbanistica
en materia de vivienda de Europa tras la realizada para reparar los da-
nos causados por la segunda guerra mundial. Se levantaron treinta ba-
rrios donde antes habia chabolas, infraviviendas o viviendas que pre-
sentaban mas o menos déficit de calidad. Construyéndose unas treinta
y nueve mil viviendas, que acogieron a mas de ciento cincuenta mil per-
sonas, “con una inversion publica superior a los 220 000 millones de pe-
setas” (Villasante et al., 1999, p. 18).

Los vecinos de Orcasitas no solo participaron en la lucha, también
lo hicieron en el diseno de sus viviendas, trama urbana, equipamien-
tos sociales, culturales, educativos, comerciales, zonas verdes, etc., en
la seleccion de los materiales de construccion, en el seguimiento y con-
trol de la calidad de la edificaciéon -mediante comisiones que periodica-
mente visitaban las obras-, en la liberacion de espacios, en la gestion de
la entrega de llaves de la nueva vivienda, en el diseno del parque Pra-
dolongo —uno de los parques mas grandes de Madrid de nueva crea-
cion—, asi como del Centro Civico Cultural del barrio o de la central
térmica (Cuéllar, 2005). Si, una central gestionada por el vecindario
que suministra energia a un coste muy econémico. Como dicen sus ha-
bitantes, “tenemos calefaccion de ricos a precio de pobres”.
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Este modelo de participacion ciudadana obtuvo, en el ano 2008, el
premio del Concurso Internacional de Buenas Practicas de Naciones
Unidas.

Muchos anos antes de este reconocimiento, cuando muy pocos ha-
blaban de democracias o metodologias participativas, en Orcasitas se
practicaban, aunque no sabian que asi se llamaba su modo de proce-
der. En las asambleas, en las que participan socios y no socios de la aso-
ciacion, se debatia, se reflexionaba, se deliberaba y se tomaban deci-
siones, entre otras, la eleccion de los técnicos y arquitectos que eran
impuestos a las administraciones publicas, estando éstos al servicio de
los acuerdos, sugerencias e indicaciones vecinales, y no al revés.

Para facilitar la informacion y el conocimiento de muchas personas
de escasa instruccion educativa se idearon mecanismos con los que fa-
cilitar la comprension de las tematicas a debatir, como cuando se reali-
zaron planos a escala real mediante un replanteo de unos setenta cen-
timetros construido con ladrillos. Adentrarse en los planos, y no solo
observarlos, permitia a los vecinos y vecinas hacerse una certera idea de
la distribucion del espacio de la vivienda segtin diversas tipologias y asi
poder seleccionar la que mas les satisfacia.

Gracias a la sentencia judicial de la Memoria Vinculante, el nuevo
barrio, como se ha dicho, se construye en los mismos terrenos en don-
de se asentaban las chabolas. Dibujandose un escenario singular, junto
con los nuevos edificios habia otros en construccion, chabolas derrui-
das y otras habitadas. El proceso duré mas de una década segtun dife-
rentes fases impregnadas de incertidumbre, pues la Administraciéon no
asumio6 todo el proceso de una vez, sino que son las sucesivas luchas ve-
cinales las que arrancan a los diferentes responsables publicos una fase
tras otra. Esta circunstancia trajo consigo que algunos vecinos gozaran
de dignas viviendas mientras que otros continuaban habitando en sus
chabolas soportando los ruidos y los polvos provocados por las obras
de remodelacion. La seleccion del suelo que liberar y la adjudicacion
de viviendas requerian total trasparencia y la plena participacion del
vecindario para que asi se sintiera comprometido con las decisiones
adoptadas.

Y pasaron los anos y el nuevo barrio se iba construyendo en distintas fa-
ses y algunos de nosotros, que seguiamos viviendo entre escombros y eter-
nas obras, veiamos con desolacién y no sin cierta envidia como iban reubi-
cando a algunos vecinos y esperando con anhelo nuestro momento, que
en nuestro caso llegé en 1979, jpor fin iba a tener una ducha! Y surgié6 la
ambivalencia al mas puro estilo del Sindrome de Estocolmo. Esa vivienda
digna que veniamos reivindicando, desde que tengo uso de razon, signi-
ficaba un adio6s definitivo a nuestro misero hogar, el tinico que yo habia
conocido, a nuestros conejos, patos, perros, gatos y gallinas y a ese pino
ubicado en mi patio, al que yo me subia cuando queria estar sola en esos
momentos melodramaticos que en ocasiones te regala la adolescencia. Un
dia me dijeron que el pino sigue en pie..., yo sigo buscandolo.

La lucha por la vivienda es, sin duda, la sena de identidad de la aso-
ciacion, pero, como decia uno de los esloganes de las multiples campa-
nas acometidas en estos cincuenta anos, “casas y parque son solo una
parte”. Decenas han sido las luchas, batallas y acciones emprendidas,
como la denuncia del fraude del pan, que se acometi6 vendiendo ba-
rras de pan la propia asociacion.
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El pan con aceite y azticar o pan y una onza de chocolate era la merien-
da mas habitual de los ninos de mi calle. La inmensa mayoria de las veces
nuestras madres nos daban el trozo de pan y nos mandaban a la tienda de
la sennora Encarna y el senor Ramén a por la onza de chocolate, diciéndo-
les “apuntelo en la cuenta de mi madre”. A mi eso siempre me dio un poco
de vergtienza.

Cuantas meriendas solidarias tuvimos gracias a esos dos tenderos has-
ta que nuestros padres cobraban el misero sueldo de la época. El pan era
el pilar fundamental de nuestra alimentacién en aquel barrio olvidado.
Un dia se descubri6 un fraude en el peso del pan. Cada barra pesaba mu-
cho menos de lo que oficialmente se decia que pesaba. Los vecinos se pu-
sieron en pie de guerra empunando en sus manos barras de pan (siem-
pre he creido que de ahi pasé a llamarselas pistolas), capitaneados por
la Asociacion de Vecinos que vendia el pan a un precio mas justo. Yo iba
todos los dias con mi madre a la asociaciéon a comprar el pan bajo una
pancarta que decia “Aqui se lucha contra el fraude del pan y la carestia
de lavida”. Lucha, fraude y carestia se transformaron en tres de la lista de
mis palabras favoritas, que fue creciendo dia a dia y creando en mi con-
ciencia, mientras construiamos ciudad. Pan, trabajo y libertad fueron las
siguientes de la lista.

La asociaciéon también participo en otras luchas como la que se em-
prendio contra los efectos sociales del consumo de drogas, la delin-
cuenciay la marginacién social, o a favor del soterramiento del tendido
eléctrico que en algunas zonas atin no lo estaba, o contra el desempleo
juvenil o contra la violencia de género o la denuncia del fracaso y aban-
dono escolar o contra el deterioro de los servicios publicos en materia
de limpieza, sanidad, arreglo de calles y redes viarias, etc., o apoyando
a la Asociacion de Afectados por el Sindrome Toéxico o al 15-M, cedien-
do salas para sus reuniones.

Dos anos después de vivir en la casa nueva nos envenenaron a mi ma-
dre, a uno de mis hermanos y a mi. Fuimos tres de las victimas de esas vein-
ticinco mil personas anénimas que sufrieron el atroz Sindrome del Aceite
Téxico. Rompieron en anicos nuestras vidas. Nos dieron de comer aceite
de colza para uso industrial, de nuevo ganaba la batalla la injusticia, el di-
nero, el ansia de poder y la desigualdad. El miedo a la muerte no fue lo
peor. Fue un tiempo de mucho dolor fisico y emocional, en los que a cada
paso queria tirar la toalla, pero tenia 20 anos y una vida entera por Vivir.
Tenia que reponerme de ese sufrimiento sin adoptar un papel de victima
sino de defensora de los derechos humanos. No era el momento de echar-
me a llorar, sino de salir a pelear, y asi lo hice. Junto a un grupo de perso-
nas creamos la Asociacion de Afectados del Sindrome del Aceite Toxico de
Orcasitas, a la que dieron cabida en la Asociacién de Vecinos.

Fueron anos de encierros en el hall de hospitales, centros de salud y
en diversas instituciones, de manifestaciones, de acampadas en el Palacio
de la Moncloa y la Oficina del Defensor del Pueblo, de peregrinaje por
la OMS, la OIT y el Parlamento Europeo, de entrevistas en radio y televi-
sion..., anos de estudio a la luz de las farolas de cualquier calle y en auto-
cares que nos fueron llevando por Alemania, Dinamarca, Bélgica, Suiza,
Cuba..., haciendo eco de este atentado a la salud y defendiendo nuestros
derechos. La nina de 20 anos se habia hecho mayor, muy a su pesar.

Y ultimamente, la Asociacion ha emprendido la batalla para lograr
que las administraciones sufraguen los costes que implica la sustitucion
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del amianto que recubre los tejados de las casas por materiales no can-
cerigenos.

La Asociacion asimismo ha participado activamente en la defensa
de las libertades y derechos democraticos. Se ha tener presente que la
primera concentracion legalizada en Espana por el derecho de asocia-
cion y demas derechos democraticos, atin viviendo el dictador —22 de
julio de 1975—, fue la convocada por la Federacién Provincial de Aso-
ciaciones de Vecinos de Madrid —predecesora de la Federacion Regio-
nal de Asociaciones Vecinales de Madrid (FRAVM)— de la que compo-
nentes de la direccion de la asociacion formaron parte de su primera
junta directiva.

Las luchas han sido muchas y de diversidad tematica, pero no solo
se ha denunciado, se ha sido también propositivo: la asociaciéon ha or-
ganizado las fiestas del barrio, los carnavales u otro tipo de actos festi-
vos, en sus locales se instalo una emisora de radio —Radio ELO, que
contaba con una amplia audiencia hasta que en ano 2008 la adminis-
tracion decreto su cierre—, se han impartido diversos talleres, ha con-
tado, como se ha dicho, con asesoria juridica gratuita, se dan clases
de teatro, yudo, yoga, gimnasia, baile, etc., ensayan grupos de musica
tradicional, se han realizado conciertos, conferencias, exposiciones de
pintura y fotografia, se han representado obras de teatro y cada ano la
Comision de Cultura organiza un festival de cortos cinematograficos.
Asimismo, la Asociacion impulsé la creacion de la Fundacion Iniciativa
Sur —que es un centro de referencia en Madrid de la formacion ocu-
pacional y profesional—, la Cooperativa de viviendas mediante la cual
centenares de jovenes accedieron a una vivienda de proteccion social
edificadas en terrenos muy proximos del barrio, y se ha fomentado el
deporte, potenciando la Asociacion Deportiva de Orcasitas, que cuenta
con un campo de futbol, cuyo propietario es la Asociacion de Vecinos,
en el que entrenan cientos de ninos, ninas, adolescentes y jovenes. Y,
ultimamente, coincidiendo con la revision del manuscrito de este ar-
ticulo, ha creado una red solidaria para atender las necesidades de las
personas mas vulnerables, que se encuentran, como todos y todas, con-
finadas en sus casas acatando el mandato del Estado de Alarma decre-
tado por el gobierno para combatir la pandemia del coronavirus.

Todo esto ha propiciado que esta asociacion de vecinos, a diferencia
de otras, siga muy viva.

Un papel destacado en el nacimiento y desarrollo de la asociacion
es el del mencionado Félix Lopez-Rey. Huelga decir que los logros con-
seguidos no se han de atribuir en exclusividad a €l. Este activista veci-
nal no ha ejercido de caudillista lider imprescindible. Si, en cambio, se
le ha de atribuir su capacidad para construir conjuntos de accion (Ma-
yer (1980) ciudadanistas en el que los diversos niveles de conciencia y
participacion social —esto es, los grupos animadores, sectores activos
y base social (Villasante, 1984)— se articulan entre si en un proyecto
comun. Félix no tiene una gran formacion académica, pero ademas de
contar con una memoria extraordinaria tiene una mente prodigiosa
para dibujar en su cabeza el sociograma relacional (Martin, 1999) de
los diversos actores sociales presentes en el barrio. Ello le proporcio-
na la informacion pertinente con la que sacar el mayor provecho de
las capacidades, deseos, intereses, motivaciones y capital relacional de
cada actor social que incorporar en un proyecto comun. No es sectario
ni dogmatico, sigue la maxima freireana de unir los afines con los dife-
rentes e incluso con los ajenos para oponerse a los antagonicos (Frei-
re, 1970). Es conocedor de quienes pueden participar en un proyecto
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guiado por convicciones ideologicas, politicas, religiosas etc., mas alla
de la iniciativa concreta en la que puedan participar. Estos serian los
grupos animadores. Localiza con gran facilidad a las personas que en
su entorno mas proximo ejercen de orientadores. Son los sectores ac-
tivos, influencers se diria ahora. Y contacta en el dia a dia con quienes
pueden estar mds preocupados con unos temas u otros. Son la base so-
cial. Y dentro de esta base detecta sin gran esfuerzo a quienes se pue-
den convertir en base social potencial, esto es, a quienes ademas de
preocuparse pueden pasar a ocuparse e involucrarse mas activamente
en un proyecto comun. Ademas, procura contactar con agentes exter-
nos que puedan servir de altavoces del proyecto o aportar prestigio al
mismo al mostrarse publicamente partidarios, como periodistas, profe-
sores universitarios, escritores, artistas, deportistas, etc.; de esta mane-
ra crea una corriente de opinion favorable a la iniciativa, motivando a
quien aun no participa a formar parte de un proyecto transformador.
Sintiéndose quien participa en el mismo protagonista de la historia.
Generandose la dimension praxica, en el sentido marxista y no en el
sentido restringido de practica. Esto es, quien participa en acciones so-
cialmente transformadoras se transforma al participar en acciones so-
ciales transformadoras.

Discusion y conclusiones

La lucha por la vivienda logr6 que tres mil ciento cuarenta familias de
este barrio fueran realojadas en viviendas dignas. Enmarcandose este
proceso en la lucha de treinta barrios de Madrid que asimismo consi-
guieron su remodelacion. Aqui, el vecindario ademds de participar en
la lucha también lo hizo en el diseno de sus viviendas, trama urbana y
equipamientos recurriendo a la democracia forjada en las asambleas.
Lograron que las plusvalias generadas revirtieran en ellos y no como
era practica habitual en la que el capital especulativo construia vivien-
das privadas en el suelo expropiado. Los vecinos se ganaron el derecho
a habitar en viviendas dignas en el mismo sitio donde se encontraban
sus chabolas.

La participacion en la lucha no solo fue un medio con el que pre-
sionar a las administraciones publicas sino que constituyé un medio
mediante el cual se tejieron redes sociales vecinales con las que se fue
construyendo la identidad sociocultural, que trascendié no solo a las
de parentesco, familia y teliricas sino también a las que se hubiesen po-
dido articular segtn las fracciones de clase a medida que unos u otros
inmigrantes de procedencia rural se insertaban o no en las actividades
economicas urbanas y dentro de estas, los que lo hacian en la cons-
truccion y los que encontraban trabajo en la industria o incluso —aun
siendo muy minoritario— en el sector servicios en el seno de la admi-
nistraciones publicas. Esta circunstancia facilit6 la creacion de un am-
plio movimiento horizontal y trasversal ciudadanista. A ello también
ha contribuido el hecho de que ningtn partido politico presente en el
barrio haya marcado ni la agenda ni el devenir de la Asociacién, mas
bien, como se ha dicho antes, los partidos, con mas o menos fortuna
y unos mas que otros, han intentado sacar rédito de la buena imagen
de sus activistas. Sirva como dato de esta afirmacion que el vecindario
de este barrio, liderado por su asociacion, se ha manifestado ante las
administraciones publicas gobernadas por responsables de uno u otro
signo politico (franquistas, posfranquista, del PSOE, del CDS, del PP e

296 Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 287-298
http://dx.doi.org/10.12795/HabitatySociedad.2020.113.18



El asociacionismo y la participacion vecinal luchando por la vivienda, haciendo ciudad

incluso de Ahora Madrid), y, asimismo, responsables publicos de unos
u otro signo, e incluso el Rey de Espana, han visitado este barrio y han
tenido reuniones con la directiva de la Asociacion.

La prevalencia de la identidad vecinal por encima de otras identi-
dades ha favorecido que se articulara un conjunto de accion ciudada-
nista, en el que los grupos animadores, los sectores activos y la base so-
cial han estado, si no en perfecta, si, con sus altibajos, en gran sintonia.
Este conjunto de accion ciudadanista logré que los vecinos y vecinas de
Orcasitas no se fueran a la ciudad, sino que trajeran la ciudad al barrio,
haciendo ciudadania.

Se dice que hicieron ciudadania porque la ciudadania ademas de
un sustantivo es un verbo, es una practica social (Montanés, 2003). Los
ciudadanos y ciudadanas son quienes pueden practicar la ciudadania y
para ser ciudadano o ciudadana no es suficiente con vivir en la ciudad.
Igual que acontecia en la Grecia y en la Roma cldsicas, no es suficiente
con residir en la ciudad para recibir el estatus de ciudadano/ay, por
ende, poder practicar la ciudadania. Como es sabido, en la Greciay en
la Roma clasicas no todas las personas que vivian en la ciudad tenian el
estatus de ciudadanos. No s6lo los metecos (los foraneos) y los esclavos
sino también los ninos y las mujeres carecian del estatus de ciudadania.
En el capitulo XII de El contrato social, Rousseau habla de la poblacion
romana en los siguientes términos:

El daltimo censo dio en Roma cuatrocientos mil ciudadanos en armas,
y el iltimo desmembramiento del imperio, mas de cuatro millones de ciu-
dadanos sin contar los stibditos, los extranjeros, las mujeres, los ninos y los
esclavos (Rousseau, 1970, p. 94).

Ni siquiera la Revolucion Francesa, precursora de los derechos de
los ciudadanos, otorga a todos los habitantes de la ciudad la carta de
ciudadania. La Enciclopedia (1751-1772), que, como es sabido, es la
obra mas representativa del pensamiento ilustrado, senalaba con cla-
ridad quienes, aunque habitaran en la ciudad, no eran considerados
ciudadanos: “No se otorga este titulo a las mujeres, a los ninos ni a los
sirvientes mas que como miembros de la familia de un ciudadano pro-
piamente dicho” (cfr. Jiménez, 1992, p. 137). Ciudadanos y ciudadanas
son quienes pueden participar en los asuntos publicos. La Asociacion
de Vecinos de Orcasitas, al combinar la protesta con la propuesta y la
gestion de los asuntos publicos, ha propiciado que los vecinos y vecinas
practiquen la ciudadania. Ha inculcado en el vecindario la idea de que
luchando unidos se puede lograr que lo imposible sea posible. Ello ha
animado a emprender decenas de batallas y organizar otras tantas ac-
ciones y actividades con las que mejorar las condiciones socioeconomi-
cas, medioambientales y culturales del barrio.
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Summary

This discussion paper deals with the participation in
the exhibition entitled The “Greater Number”. This
exhibition was the ghost stage of the Milan Triennale
XIV in 1968. A scenario that could be perceived as an
inverted “amarcord” today. The exhibition was organ-
ized with the Italian architect Giancarlo De Carlo in a
leading role. The “Greater Number” defined the con-
struction details, invited prestigious speakers, attracted
international participants, designed the physical space,
and called on the media. However, it did not take place.
It was absent and occupied, a priori, by a citizen’s move-
ment, by a generalized and crystalline discontent on
an international scale. In the face of the tangible crisis
of May 1968, we now find the “intangible” one of May
2020. This is when the debate on The “Greater Num-
ber” and “participation” in the city arose again 50 years
later.

Key words
Architecture; Crisis; Expositions; Triennale di Milano;
Participation; Giancarlo De Carlo

Resumen

Este articulo de debate trata de la participacién en la
exposicion titulada como el “Grande Numero” celebra-
da en torno a la Trienal XIV de Milan de 1968. Un es-
cenario que podria ser percibido como un “amarcord”
invertido en la actualidad. La exposicion fue organiza-
da con el arquitecto italiano Giancarlo De Carlo con
un papel protagonista. En el “Grande Numero” se de-
finieron los detalles constructivos, se invito a conferen-
ciantes de prestigio, se atrajeron participantes a nivel
internacional, se diseno el espacio fisico, se llamé a los
medios de comunicacién. Sin embargo, no se celebré.
Fue ocupada, a priori, por un movimiento ciudadano,
por un descontento generalizado y cristalino a escala
internacional. Frente a la tangible crisis de mayo de
1968 nos encontramos en la actualidad la “intangible”
de mayo 2020. Surge entonces, de nuevo, el debate en
torno a el “Grande Numero” y la “participacion” en la
ciudad 50 anos mas tarde.
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Arquitectura; Crisis; Exposiciones; Trienal di Milano;
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2 Giancarlo De Carlo (1919-2005) fue
uno de los arquitectos con mas protago-
nismo en la “arquitectura de la partici-
pacion”, desde la construccion de teoria
hasta la creacion de la practica, duran-
te toda su trayectoria. La exposicion “I1
Grande Numero” tuvo un importante
efecto colateral tanto en sus proyectos
COmo en sus escritos posteriores.

La Trienal XIV de Milan de 1968 se podria percibir como un “amar-
cord” o “io mi ricordo” de Federico Fellini en la actualidad. Se organi-
26 todo lo necesario para erigir la exposicion, se pensaron detalles, se
invitaron conferenciantes, se estimul6 a las participantes, se llamo al es-
pacio fisico, se dibujaron los medios de comunicacion. Pero no se cele-
bro, quedoé ocupada, a priori, por un movimiento ciudadano.

Desde 1968 hasta hoy ha pasado mas de medio siglo. Sin embargo,
una mirada de reojo al pasado 1968 puede proveer pistas para el tiem-
po presente. Pistas que tal vez expliquen por qué, en 2019, se ha vuelto
a producir y materializar una créonica de rebelion, desde Hong Kong
hasta Puerto Principe.

El titulo “Grande Numero” fue la base de la decimocuarta exposi-
cion de la Trienal de Milan e hizo su puesta en escena en 1968 (De Car-
lo, 1968). El “Grande Numero” hacia referencia a varios objetivos, pero
principalmente se referia a los problemas que atanen a la sociedad. A
pesar de ello, pasados 50 anos, y observando el paisaje a través de un
telescopio atemporal, ¢se han hecho propuestas a la “sociedad pensan-
te” del “Grande Numero”? Mientras la precedente Trienal XIII de 1964
estaba sumergida en los anos del “miracolo economico”, periodo re-
tratado fervientemente por directores de cine y escritores italianos, la
exposicion posterior marcaria una nueva direccion. En consecuencia y
por efecto domind, la puesta en escena de la anterior Trienal XIII su-
giri6 una aproximacion al “tempo libero”. La seccion introductoria es-
taba organizada por Vittorio Gregotti y Umberto Eco como comisarios
de la exposicion, con los ocho canales y el Caleidoscopio. El papel del
consumo y del trabajo, como encabezado a una exposicion centrada en
la aficion, en el deporte, en el viaje o en el espectaculo, seria el antece-
dente a un radical giro de lentes en la “exposicion fantasma” de 1968.

La exposicion de 1968, la Trienal XIV, en contrapartida, llevaria
por seudonimo el “Grande Numero”, en la cual, el arquitecto genovés
Giancarlo De Carlo® adquirié un papel esencial para su puesta en mar-
cha. La exposicion estaba inmersa en la revolucion de 1968, caracteri-
zada por un contexto efervescente de movimientos epidérmicos de ca-
racter sociocultural y politico espejo de una realidad cristalizada y con
raices en la contracultura a nivel internacional.

Giancarlo De Carlo, cinco meses después de la ocupacion del Palaz-
zo del Arte y del “Grande Numero”, mantuvo una serie de conversacio-
nes con estudiantes de Turin en la revuelta de otono de 1968. Dichas
conversaciones fueron realizadas de nuevo en Roma, Bari y Milan a pe-
ticion del “I lunedi letterari” del Piccolo Teatro de Milan (De Carlo,
2000). Las charlas, metamoérficamente transformadas de acuerdo con
el contexto y a los interlocutores, acabaron publicadas en formato libro
con “La piramide rovesciata” (De Carlo, 1968).

Junto alos escenarios previos, se unian los coetaneos; la publicacion
Complejidad y contradiccion en la arquitectura (Venturi, 1966) en el deba-
te arquitectonico, el “movimiento metabolista” en Japon, el vaivén de
las bienales y las trienales, o el “como no construir un simbolo” de Ada
Louise Huxtable (1968) en Estados Unidos son recorridos tentativos
para enmarcar el aura generada por la Trienal XIV en una busqueda
del equilibrio y en la puesta en marcha de la participacion.

Para estratificar y tejer estos escenarios, la investigacion se enfoca
en la relacion entre el espacio y la puesta en escena de las exposiciones
de la Trienal XIVy las consecuencias para los movimientos y actores de
la participacion en arquitectura (de Jorge Huertas, 2018), hoy modifi-
cados, en su vertiente fisica y tangible por la crisis del COVID-19 junto
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a su repercusion y efectos, ;qué herramientas participativas se podran
desarrollar tras el escenario actual?

Una lectura adicional mas nitida de “Il Grande Numero” se podria
establecer con el siguiente argumento:

Nos enfrentamos a una sociedad de grandes nameros y la arquitectu-
ray la produccién deben tener en cuenta este cambio. Lo queramos o no,
los autores sean de élite o no, seguimos tratando con un publico que ya no
es el mismo que antes. Entonces, ;qué hacemos, cudles son las contraccio-
nes, métodos y lenguajes que tenemos que inventar? (De Carlo, 1991, p. 9)

En una entrevista realizada a Giancarlo De Carlo en 1968 por par-
te de la RAI (Radio Televisione Italiana), sobre el techo del Palazzo
dell’Arte de la Trienal de Milan, se cristalizaba el objetivo tras el “Gran-
de Numero”. Este objetivo se basaba en permitir in-
crementar la posibilidad de eleccion y con ello, y
de forma directamente proporcional, incrementar
la posibilidad de participar. Incrementar la partici-
pacion de cada persona individual que forma parte
de la “masa individualizada” por antitesis a la “masa
gris” de inicios del siglo XX. Participar como sin6ni-
mo de “libertad de opciones” lleva consigo induda-
blemente la creacion de soluciones y la mejora del
ambiente fisico y virtual.

Los escenarios desde mayo de 1968 hasta mayo
de 2020, desinhibidos a través de catedrales evanes-
centes, estan siendo multiples. Entre ellos podemos
encontrar el movimiento de los paraguas, las zonas
cero, las franjas, las fronteras, la caida de muros, los
muros de Lennon, la construccién de nuevos muros,
la quema del pulmén medioambiental del Amazo-
nas, la exhumacion del Valle, la entrada de bestias
navales a la joya petrificada lagunar, los movimientos
independistas, los chalecos amarillos o la inestabili-
dad de alto voltaje, entre otros tantos innumerables.
Un sinfin de escenarios, de los cuales no esta ausente
la arquitectura, sino todo lo contrario, absorbe, se as-
fixia o se alimenta de ellos.

La anquilosada interpretacion de una exposi-
cion suele venir predeterminada en primer lugar
por “quien” la ha orquestado. En realidad, depen-
de directamente del “quién” pero también del “para
quién” y del “con quién” y junto a las anteriores in-
terpretaciones depende del “porqué” y del “como”.
En todas las preguntas subyace la participacion. ¢Es
el objetivo de una exposicion, crear valor, a través de
la puesta en marcha de escenarios con valores? ¢Es el objetivo de una
exposicion, participar en ella? ;Como se muestra la arquitectura si no
es a través de su apropiacion?

La exposicion, si tiene en mente permitir participar a un “amplio
publico” (De Carlo, 1970), aquello que esta expuesto, deberia servir
como plataforma de intercambio. Deberia cumplir la finalidad de ins-
trumento de transmision, deleite y debate de culturas. Una exposicion,
si es un espacio de divulgacion, deberia ir directamente estratificada e
interrelacionada para cumplir ese fin. La ausencia de canales de difu-

I CARTAS 4 LA DIRECTORA ]

Figura 1. Cirisis global intangible. Fuen-
te: Collage de la aufora.
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sion de la cultura, o la tergiversacion de la informacion volcada a ellos,
en muchos casos premeditada, lleva consigo la destruccién de su com-
prension por parte de grandes estratos aislados a proposito para ser
manipulables, y, con ello, anulados del “sistema”. De nuevo, este “Gran-
de Numero” no es aislado, sino un proceso ciclico y con tendencia al
déja-vu.

Mudando de piel, es la responsabilidad de quienes ponen en expo-
sicion la arquitectura no convertirse en “Wendy” o “Peter Pan” a modo
de protagonistas galopantes de un guion estancado y ausente de evolu-
cion y crecimiento. “Neverland” no puede ser extrapolable a situacio-
nes en las cuales se requieren nuevas, reencontradas o rescatadas solu-
ciones. Se requieren opciones a problemas acuciantes como la falta de
vivienda digna, la quema dantesca de recursos naturales, la ausencia de
opciones al dualismo propiedad y alquiler, las democracias escenogra-
ficas, la alteracién de los ecosistemas, la disfuncionalidad sistematica
de los gobiernos, la creacion de dictaduras invisibles, las pandemias...
Todos estos retos pertenecen a las fuerzas anonimas de la colectividad.
Si se apela al “triptico” vitruviano Venustas-Firmitas'y Utilitas, “lo social”
no deberia ser una cuestiéon opcional. Tampoco deberia ser inicamen-
te una red digital, motivo de empoderamiento ciudadano, por un lado,
pero de distopia Fahrenheit de control totalitario y oligarquico por
otro. Se deberia “mostrar” a través de una “logica de interés colectivo”
(De Carlo, 1976, p. 50).

En la busqueda del interés colectivo para mostrar la arquitectura,
¢por qué no cultivamos la puesta en campo de la participacion desde
la arquitectura con las exposiciones?, entendiéndola no como la repe-
ticiéon de un patron, dada la multiplicidad de voces en la sociedad, sino
a través del giro del caleidoscopio cuando sea necesario. En este senti-
do, si no se produce la averia “agnostica o apologética, o dogmatica o
sectaria” (De Carlo, 1995), se provoca una ausencia de polos multiples
y abanicos policromaticos. La ausencia de policromia estd intimamente
relacionada con la imposicion de una unica via. La imposiciéon de una
Unica trayectoria esta ausente de magia creativa y lleva consigo el deve-
nir opaco de la participacion, anulando su cristalizacion.

Los escenarios de la “Participacion Cristalizada” se producirian mul-
tidireccionalmente en “il Grande Numero” de 1968 con motivo de la
ocasion en la 14° Trienal de Milan. La exposicion sera totalmente des-
truida y ocupada el 30 de mayo de 1968 a las seis de la tarde por un gru-
po descontento. En una llamada de atencion, con tres décadas de tiem-
po trascurrido, en 1991 la revista “Quarderni” de la Trienal de Milan
realiz6 una serie de preguntas para intentar crear una mesa redonda
de debate con varios autores en torno al “Erase una vez” en la Trienal.
Los autores invitados fueron Sergio Asti, Ettore Sottsass Jr., Eugenio
Gentili Tedeschi, Marco Zanuso, Gio Pomodoro, Carlo Ramous y el
propio De Carlo, quién argumentaba como “gente que no sabia nada
de lo que estaba destruyendo” (De Carlo, 1992).

La naturaleza indémita de los hechos ocurridos y mas tarde ocupa-
dos en mayo del 68 son una puesta en escena artificial tal vez y, muy
seguramente, orquestada (De Carlo, 1998): “He tenido la experiencia
de lo que una masa desprevenida puede hacer cuando es manipulada:
puede hacer desastres inimaginables...” (De Carlo, 1991, p. 9). ¢Cual
era “el centinela” de aquella selva expositiva? De Carlo daba una serie
de pistas al respecto:
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El tema era el “Grande Numero” y hacer las exposiciones de joyas, aun-
que fueran de los hermanos Pomodoro, no tenifan que lidiar con el gran
numero. (...) Cuando decidimos excluir estas exposiciones sectoriales
(...) Yo, que soy un mal politico, no entendia qué consecuencias podia te-
ner este gesto... (De Carlo, 1991, p. 10).

El objetivo tras el titulo “Grande Numero” era precisamente darle
una respuesta. Una respuesta multiple y abierta, un método no una ti-
pologia. Crear una exposicion como una suma de exposiciones no de-
bilita su potencia comunicativa, al contrario, la refuerza. El “Grande
Numero” fue una “exposicion espectro”, pero a pesar de su aparente
invisibilidad y destruccion “material”, serd una exposicion visibilizada
y analizada repetidamente a posteriori. De hecho, lo sera con mayor
interés que una muestra visitada, tanto en el mundo del periodismo
como en el del arte, el de la arquitectura, del periodismo o hibrido in-
ternacional e interdisciplinar (Scott, 2014) de modo manifiestamente
ciclico.

Su visibilidad coincide, quizds, con descontentos, decepciones y des-
arraigos de la sociedad. Su manifestacion es visible por la falta de eufo-
rias, el hastio politico, la ira enfrentada, el aumento de los dualismos
y la inexistencia de ilusiones y arraigos producidos por la desquebra-
jada situacion econémica, politica y social, y su estrecha relaciéon con
la revolucion de la “sociedad pensante” (De Carlo, 1998), en contra-
posicion, o, en paralelo, a la “rebelion de las masas” (Ortega y Gasset,
1930).

Cristalizado el debate, definida la Trienal del “Grande Numero”, se
podria quizas afirmar que esta exposicion ha sido, cuanto menos, ra-
dicalmente (Scott Brown, 1968; Colomina, 2000) revolucionaria. Pero,
queda preguntarse, frente a la “tangibilidad” de 1968, se nos presenta
la aparente “intangibilidad” del 2020. Entonces, :como participara el
“Grande Numero” en la ciudad 50 anos después?

El articulo de debate se ha llevado a cabo en el marco del proyecto de
investigacion: “Giancarlo De Carlo: Mettere in Mostra I’Architettura.
Indagine Critica nei fondi archivistici relativi all’ opera di GDC”. Res-
ponsable cientifico: Prof. S. Marini, cofinanciado por el Archivio Pro-
getti, Universita Iuav di Venezia.
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Normas para la presentacion de originales

Las normas que deben cumplir los articulos envia-
dos para su publicacion en la revista Habitat y Socie-
dad (HyS) son las siguientes:

Envio de originales

1. Los trabajos deberan ser originales e inéditos, y no
deben haber sido aceptados para su publicacion
en otra revista o libro. Se presentaran en el forma-
to de la plantilla disenada para tal efecto, y su apli-
cacion sera requisito indispensable para pasar la
etapa de pre-evaluacion. El archivo debe ser ano-
nimizado en Propiedades de archivo de forma que
no aparezca la identificacion de los autores.

Tematica

2. Los trabajos deberan tratar temas relacionados
con la gestion social del habitat y versar funda-
mentalmente sobre proyectos, investigaciones, re-
flexiones, propuestas o experiencias. Los articulos
que se publiquen se incluiran, segin sus caracte-
risticas, en alguna de las tres secciones contempla-
das en la revista [yS: Tematica monografica; Mis-
celanea; Lecturas, Eventos, Debates (LED).

Idiomas
3. Seran publicados en la revista HyS articulos con
textos originales en idiomas de origen latino (en
concreto, espanol, portugués, italiano, francés,
gallego o catalan) o en inglés.
Contenido y estructura del articulo

4. Cada original debe contener lo siguiente:

a. Titulo del articulo (en espanol y en inglés, y en

su caso en el idioma original). Ira en letra de
tipo Arial, tamano 14.

b. Nombre y apellidos del/de la autor/a o auto-
res/as, seguidos del nombre del centro de tra-
bajo habitual y su direccion postal, asi como
una direccion de correo electrénico de contac-
to. Es conveniente indicar algunos otros datos
de identificacion, como la titulacién del autor
y su actividad académica o profesional. Ird en
letra de tipo Arial, tamano 10.

c. Resumen del articulo en espanol e inglés (y
también, en su caso, en el idioma del articu-
lo), con una extension de entre 150 y 200 pala-
bras. Se recomienda estructurar el resumen de
la siguiente manera (especialmente en el caso
de articulos que presenten resultados de in-
vestigacion): introduccion, que recoja la fina-
lidad de la investigacion; metodologia, inclu-
yendo los procedimientos empleados (diseno,
seleccion de muestras, métodos y técnicas de
experimentacion u observacion y de analisis,
etc.); resultados principales obtenidos; discu-
sion de los resultados o conclusiones. Se evita-
ra comenzar el resumen por expresiones del
tipo “Este articulo trata de...”; “El presente tra-
bajo recoge...”.

d. A continuacion de cada resumen se incluiran
entre cuatro y seis palabras clave (que sean
usuales en los campos de conocimiento relacio-
nados con la revista). Dichas palabras clave pue-
den definirse a partir de los descriptores basicos
contemplados por la revista HyS (vease la defi-
nicion de las palabras clave incluidas en la re-
vista): Habitat; Produccion y Gestion Social del
Habitat; Sostenibilidad; Participacion Ciudada-
na; Transformacion Social; Educacion...

e. Texto del articulo propiamente dicho, inclu-
yendo los cuadros y las figuras, si hubiere. La

Habitat y Sociedad (1ssN 2173-125X), n.° 13, noviembre de 2020, Universidad de Sevilla, pp. 305-310 305



Normas para la presentacion de originales

306

estructura del articulo serd la habitual de los
distintos tipos de articulos. En el caso de inves-
tigaciones y estudios, se recomienda que el ar-
ticulo contemple, al menos, los siguientes as-
pectos: planteamiento del problema o tema
objeto de estudio, antecedentes y fundamen-
tacion teodrica, diseno de la investigacion y me-
todologia utilizada, resultados, discusion de re-
sultados y conclusiones, posibles comentarios
valorativos del estudio y, en su caso, prospecti-
va. Si se trata de un articulo de la seccion LED
que sea resena bibliografica, antes del texto se
pondra la referencia bibliografica completa al
libro (o congreso) del que se hace la resena, y,
al final se debera indicar, siempre que dispon-
gan de €l, el namero de identificacion interna-
cional, ISBN, ISNN, etc., de la obra comenta-
da, entre corchetes..

f. Notas a pie de pagina. Irdn al pie de la pagina
donde aparezcan.

g. Referencias bibliograficas.

Presentacion, estilo y formato

5. Para la escritura de los originales debera utilizar-

se un procesador de texto compatible con Micro-
soft Word o con Open Office, procurandose que
el documento esté formateado solo en los aspec-
tos imprescindibles. La extension de los articulos
de la “Tematica monografica” o de “Miscelanea”
sera de entre 40000 y 60000 caracteres (inclu-
yendo espacios), es decir, entre 6000 y 9000 pa-
labras (incluyendo titulo, resiimenes, etc.); para
los articulos de la seccion “Lecturas, Eventos, De-
bates”, la extension recomendada es de entre
10000y 20000 caracteres (incluyendo espacios),
es decir, entre 1500 y 3000 palabras (incluyendo
titulo, resimenes, etc.). El formato de referen-
cia sera DIN A-4, los mdrgenes seran de 2 cm por
cada lado (superior, inferior, derecho e izquier-
do), el tipo de fuente Arial, tamano 10, con un
interlineado de 1,5 lineas. En el articulo iran in-
cluidas referencias, figuras y cuadros.

Figuras y cuadros. Se procurara contemplar so-
lamente figuras y cuadros y deberan tener sufi-
ciente calidad grafica para su reproduccion. Con
la denominacion de figuras se incluyen las foto-
grafias, mapas, dibujos, graficos diversos y simila-
res; con la denominacién de cuadros se incluyen,
ademas de cuadros diversos, tablas estadisticas,
resumenes a modo de sintesis y similares, con
informaciones que no puedan ir en el texto del
articulo y que, en todo caso, lo complementen.
Debe utilizarse, pues, con propiedad la denomi-
nacion pertinente para el contenido representa-

do en cada caso: figura o cuadro. En la medida
de lo posible, cuando las figuras o tablas sean re-
feridas por primera vez deberan estar en la mis-
ma pagina del texto referente. En el caso de que
las figuras sean de cierta complejidad o tengan
mucho peso en bites, se podran incluir en archi-
vos aparte del texto, senalando, en todo caso,
dentro del texto el lugar exacto en que deberian
insertarse, reservando el nimero de lineas que
ocuparian. Los archivos de imagenes en sopor-
te digital deberan ser, preferiblemente, en for-
mato jpg de alta calidad, tiff, gif, png, eps... con
una resoluciéon minima de 300 ppp. Las figuras
y cuadros iran numerados de forma correlativa
con numeracion arabiga; por ejemplo: Figura 1,
o bien Cuadro 1, etc. Asimismo, deberan llevar
un pie de figura o de cuadro con un titulo que
describa con precision lo que se representa, in-
dicando la fuente (cita bibliografica abreviada)
o senalando si es de elaboracion propia; la letra
de dichos pies sera de tipo Arial, negrita, tama-
no 9 puntos. Como ejemplo: Figura 2: Mapa de
expansion de la innovacion. Fuente: Elaboracion
propia. Siempre que se incluya una figura (o cua-
dro), se debera haber hecho referencia a la mis-
ma en el texto; por ejemplo: como se recoge en
la Figura 1; o bien entre paréntesis tras el texto
correspondiente (Figura 1). .

Las notas seran a pie de pagina, en letra de tipo
Arial, tamano de 8 puntos, con numeracion ara-
biga y con interlineado sencillo; la numeracion
de la cita dentro del texto del articulo se hara, asi-
mismo, con superindices en numeraciéon arabi-
ga. Se procurard que las notas no tengan una ex-
tension excesiva. Si éste fuera el caso, convendria
integrar dicho contenido en el texto del articulo.

8. Epigrafes y subepigrafes: Se evitara el uso de las

mayusculas en los titulos, epigrafes y subepigra-
fes. Para diferenciar los epigrafes de los subepi-
grafes se establecen los siguientes criterios:

Epigrafe (redonda negrita), en letra de tipo
Arial, tamano 12 puntos.

Subepigrafe (cursiva negrita), en letra de tipo
Arial, tamano 11 puntos.

Subsubepigrafe (cursiva), en letra de tipo Arial,
tamano 11 puntos.

9. Uso de negritas y cursivas: No se debe utilizar la

negrita en el texto, salvo en los epigrafes, subepi-
grafes, etc., o en casos excepcionales. Si el autor
o autora quiere destacar algo de forma especial,
podra utilizarse la cursiva o, en ocasiones, las pa-
labras o frases entrecomilladas. La cursiva se utili-
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zara, asimismo, para palabras en otro idioma dife-
rente del idioma en el que se escribe el articulo.
10. Estilo de las citas textuales: Las citas textuales,
dentro del texto del articulo, iran entre comi-
llas (no siendo necesario que vayan, ademads, en
cursiva). Si se trata de una cita relativamente ex-
tensa (orientativamente, mas de 40 palabras), ira
en parrafo o parrafos independientes (que en la
edicion, posteriormente, seran maquetados con
sangria) y en un cuerpo de letra de un punto
mas pequeno que el texto habitual, 9 puntos (no
usandose tampoco la cursiva ni siendo necesario,
en este caso, las comillas). Este es el formato que
se utilizara si se trata de una cita relativamente
extensa (orientativamente, mas de 40 palabras):

Ira en parrafo o parrafos independientes, sin uso
de las comillas; contendra sangria a la izquierda de
1,25 cm y tendra un cuerpo de letra de un punto
mas pequeno (9 puntos), no usandose tampoco la
cursiva. La eventual supresion de una parte de la
cita se indicara mediante puntos suspensivos ence-
rrados entre corchetes [...]. No hay que olvidar in-
cluir la correspondiente informacién sobre el autor
(Apellido, ano de publicacién, pagina/s). Cuando
la cita literal tiene una sola pagina se pone la letra
“p.” y el nimero, por ejemplo: (p. 16); cuando tie-
ne mas de una pagina, se pone “pp.” Y el rango de
paginas, por ejemplo: (pp. 13-14).

Citas y referencias bibliograficas

Para citas y referencias se seguiran, en términos ge-
nerales, las Normas APA (American Psychological
Association), 6.* edicion.

11. Las referencias dentro del texto se haran indi-
cando el apellido del autor o autores (si son mas
de tres, se indicara solo el apellido del primero
seguido de: ef al.) y, entre paréntesis, el ano de
publicacién original. Ejemplo: Morin (2010), o
ambos entre paréntesis: (Morin, 2010), segtin lo
exija el hilo del discurso; y en el caso de que sean
mas de dos autores: (Morin ef al., 1990). Aunque
habitualmente se use el modo de citar indicado,
en ocasiones puede ser adecuado hacerlo asi:
(vid. Morin, 2010). Si se citan frases textuales de
un autor, deben ir entre comillas y a continua-
cion el dato de la cita, indicando obligatoriamen-
te las paginas (Morin, 2010, p. 16). Si se quiere
resaltar que lo dicho por el autor del articulo con
sus propias palabras puede ser comprobado co-
tejandolo con el texto original al que se hace re-
ferencia, se puede utilizar el formato siguiente:

12.

(cfr. Morin, 2010, pp. 16-21). Si se vuelve a citar
la misma obra de forma muy proxima en el texto
(y sin que se hayan interferido otros autores en
el discurso), es preferible no repetir la cita de au-
tory ano sino: (ob. cit.). Si, ademas de tratarse de
la misma obra, nos estamos refiriendo a la misma
cita textual ya recogida, se haria uso de: (ibid.).
Si se citan frases textuales de un autor, deben ir
entre comillas y a continuacion el dato de la cita,
indicando obligatoriamente las paginas (Morin,
2010, p. 16). Si se quiere resaltar que lo dicho
por el autor del articulo con sus propias palabras
puede ser comprobado cotejandolo con el texto
original al que se hace referencia, se puede uti-
lizar el formato siguiente: (cfr. Morin, 2010, pp.
16-21). Si se vuelve a citar la misma obra de for-
ma muy proxima en el texto (y sin que se hayan
interferido otros autores en el discurso), es pre-
ferible no repetir la cita de autor y ano sino: (ob.
cit.). Si, ademas de tratarse de la misma obra, nos
estamos refiriendo a la misma cita textual ya re-
cogida, se haria uso de: (ibid.). Si se citan varios
autores en el mismo paréntesis se deben ordenar
los autores alfabéticamente de acuerdo al orden
de aparicion en la lista de referencias; se usara el
“;” para separar citas. Ejemplo: (Latouche, 2009;
Morin, 2010; Pelli, 2010); si en el mismo parénte-
sis se citan varios textos del mismo autor, se indi-
ca el apellido del autor y los anos correspondien-
tes separados por “;”. Ejemplo: Latouche (1995;
2009) afirma que ...; (Latouche, 1995; 2009; Mo-
rin, 2010).

Para citar varios textos que comparten autor y
fecha de publicacion las referencias deben ir or-
ganizadas alfabéticamente segun el titulo del tex-
to. Teniendo en cuenta lo anterior, en las citas el
ano de publicacion debe ir acompanado de las le-
tras a, b, c, etc. Segun el orden que se tenga en las
referencias. Ejemplo: Latouche (2007a) afirma
que... En el caso de que sea un autor corporativo
se coloca el nombre de la organizacion en vez del
apellido. La primera vez se cita el nombre com-
pleto y entre paréntesis se indica la sigla. En ade-
lante se cita solamente la sigla. Ejemplo: La Or-
ganizacion de las Naciones Unidas (ONU, 2004),
... la ONU (2004) afirma que... Cuando el autor
es anonimo, se citan las primeras palabras del ti-
tulo de la obray el ano de publicacion. Ejemplo:
se evidencia que ha aumentado la defensa del te-
rritorio (“Informe anual”, 2013). Si no se tiene
acceso directo a la fuente de informacion, se po-
dra realizar una cita de cita de la forma siguiente:

“durante mis estudios en el liceo le tomé tal afi-
cion al dibujo —tenia una excelente profesora en
esa materia— que, al correr el tiempo, sobresalia
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en esa especialidad. Y del dibujo a la arquitectura
no hubo mas que un paso” (Pizzul, citada en Poz-
zo Ardizzi, 1930, p. 10). O: en su entrevista Pizzul
(citada en Pozzo Ardizzi, 1930) afirma que...

Los trabajos deberan ir acompanados de la lista
de referencias bibliograficas que hayan apareci-
do citadas en el texto. Dicha lista se hara por or-
den alfabético de apellidos y se incluira al final
del articulo. Todas las referencias citadas en el
texto deben aparecer en dicha lista y con el mis-
mo tipo de letray color que el resto del texto. En
el caso de articulos que sean resenas bibliografi-
cas (en la seccion LED), se debera indicar, siem-
pre que dispongan de €l, el nimero de identifica-
cion internacional, ISBN, ISNN, etc., de la obra
comentada, entre corchetes.

Las referencias bibliograficas se haran siguien-
do, basicamente, el estilo APA, segtin las pautas
siguientes:

Libros

Cuando se trate de libros, se indicara, asimismo,
de la siguiente forma:

Apellido, Nombre (ano). Titulo. Lugar de publi-
cacion: Editorial. EjeMpPLO: Morin, Edgar (2010).
¢Hacia el abismo? Globalizacion en el siglo XXI.
Barcelona: Paidés Ibérica.

Si el libro tiene editor o compilador:

Apellido, Nombre (ed.) (ano). Titulo. Lugar de
publicacion: Editorial.

Si no existen autores conocidos, se inicia la re-
ferencia con el titulo del libro (que se utilizara
como referencia para situarlo alfabéticamente en
el listado), y a continuacion el ano entre parénte-
sis y el resto de datos. No debe usarse la palabra
“Anénimo”.

Si hay personas o entidades con responsabilidad
subordinada (como editores, cientificos, traduc-
tores, ilustradores, etc.), se pueden hacer cons-
tar, en el caso de que se considere relevante, a
continuacion del titulo, siguiendo el siguiente
EJEMPLO:

Morin, Edgar (2011). La Via. Para el futuro de la
humanidad. Traduccién de Nuria Petit Fonseré.
Barcelona: Paidos.

Cuando se haga referencia a una edicion distin-
ta de la primera, se hara constar en la forma en
que aparece en la fuente y en el idioma de la edi-
cion. EjempLOs: 3rd. ed.; New enl. ed.; Nueva edi-
cion ampliada; Canadian edition; be éd. rev. par
I’auteur. En estos casos, la fecha indicada entre
paréntesis tras el autor sera la de la edicion uti-
lizada, pudiéndose, en ese caso, indicar al final,
por ejemplo: (ed. original, 1972).

EjempLo:

Neufert, Ernst (2015), Arte de proyectar en ar-
quitectura. Barcelona: Gustavo Gili, 14.* edicion.
La misma pauta anterior se seguird para las obras
traducidas: se citaria la version realmente utiliza-
daen el articuloy, en todo caso, se incluirian al fi-
nal de la cita los datos de titulo, lugar de edicion
y editorial de la version original; por ejemplo: Ed.
original en inglés, a continuacion el titulo, ciu-
dad, editorial y ano.

EjempLoO:

Hall, Peter (1996). Ciudades del manana. His-
toria del urbanismo en el siglo XX. Barcelona:
Ediciones del Serbal. Edicion original en inglés:
Cities of Tomorrow. An intellectual History of Ur-
ban Planning and Design in the Twentieth Cen-
tury. Oxford: Basil Blackwell, 1988.

Para los lugares de edicion y la editorial, se man-
tendran los nombres en el idioma de edicion.
Para distinguir una ciudad de otras con el mismo
nombre o para identificar una ciudad poco co-
nocida se puede anadir, entre paréntesis, (abre-
viado si procede), el nombre del estado, provin-
cia, pais, etc. Ejemplos: London: Smith & Jones,
2001; Cambridge (Mass.): C.U.E., 2004. Si apare-
ce mas de un lugar de edicion, se hara constar el
mas desatacado, el primero o, en su caso, todos
los lugares en el orden en que aparecen; Ejem-
plos: London; New York; Toronto. O bien: Nueva
York: UNICEF / Londres: Earthscan. Si no figu-
ra ningun lugar de publicacion, se hard constar:
Lugar de publicaciéon desconocido; o bien una
abreviatura equivalente. Cuando no se conoce el
lugar de publicacion o el nombre de la editorial
se pueden usar respectivamente [s.1.] y [s.n.].

Capitulos de libros

Para capitulos de libro, se citara segin la forma
siguiente:

Apellido, Nombre (ano). Titulo del capitulo. En
Apellido, Nombre y Apellido, Nombre (eds.), Ti-
tulo del libro (pp. ##4##.). Lugar de publicacion:
Editorial.

EjempLO:

Capel, Horacio (2005). La incidencia del hombre
en la faz de la Tierra. De la ecologia a la ecologia
politica o, simplemente, a la politica. En Naredo,
José Manuel y Gutiérrez, Luis (eds.), La inciden-
cia de la especie humana sobre la faz de la Tierra
(1955-2005) (pp. 91-136). Granada: Universidad
de Granada / Fundacion César Manrique.
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Articulos cientificos

En el caso de articulos se indicara:

Apellido, Nombre (ano). Titulo del articulo.
Nombre de la revista, namero, pp-pp.

En el caso de que la revista se numerara por volu-
menes y nUmeros, se expresaria asi:

Apellido, Nombre (ano). Titulo del articulo.
Nombre de la revista, volumen (namero), pp-pp.
EjEMPLOS:

Tonucci, Francesco (2009). ;Se puede ensenar la
participacion? :Se puede ensenar la democracia?
Investigacion en la Escuela, 68, 11-24.

Bolivar, Antonio (2016). Educar democratica-
mente para una ciudadania activa. Revista In-
ternacional de Educacion para la Justicia Social,
5(1), 69-87.

Articulos de periodico

En el caso de articulos de periodico impreso:
Apellido, Nombre (fecha). Titulo del articulo.
Nombre del periodico, pp-pp.

EjempLO:

Viudez, Juana (2019, 2 de enero). La inmigracion
irregular alcanzo6 su maximo en 2018. El Pais, 16.
Si el periodico es online se indicara segun el EJEM-
PLO siguiente:

Pérez Mendoza, Sofia (2018, 14 de septiembre).
La justicia anula la venta de otras siete viviendas
vendidas por la Comunidad de Madrid a un fon-
do buitre en 2013. El Diario. Recuperado el 3 de
octubre de 2018 de: https://www.eldiario.es/ma-
drid/justicia-revierte-viviendas-Comunidad-Ma-
drid_0_814368778.html.

Para las revistas que tiene publicacion mensual
en la fecha se mencionara solo el mes, después
del ano.

Informes

Nombre de la organizacion (ano). Titulo del In-
forme (numero de la publicacion). Recuperado
el —fecha—, de: enlace web.

EjempLO:

CEPAL (2017). Segundo informe anual sobre el
progreso y los desafios regionales de la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible en América
Latina y el Caribe. Santiago de Chile: Naciones
Unidas. Recuperado el 04 de abril de 2018, de:
https://www.cepal.org/es/publicaciones/40333-
40-anos-agenda-regional-genero.

Working paper

Apellido, Nombre (fecha). Titulo del escrito. Or-
ganizacion patrocinadora, Working Paper N° xx.
Recuperado el (fecha), de: enlace.

EjempLO:

Beegle, Kathleen, Dehejia, Rajeev & Gatti, Rober-
ta (2005). Why should we care about child labor?
The education, labor market, and health conse-
quences of child labor. World Bank Policy Re-
search, Working Paper N°. 3479.

Conferencias y Simposios

Autor, Nombre y Autor, Nombre (fecha). Titulo
de la ponencia. En Apellido, Nombre (presiden-
cia), Titulo del simposio o congreso. Simposio o
conferencia llevada a cabo en el Nombre de la
Organizacion, Lugar.

EjempLO:

Arias Laurino, Daniela (2014, 20 de marzo). Mu-
jeres, profesion y medios. La invisibilidad del gé-
nero femenino en las revistas de arquitectura
contemporaneas. En Alvarez Lombardero, Nuria
(org.), ArquitectAs: Redefiniendo la Profesion.
ler Congreso de Investigacion en Arquitectura y
Género, ETSA Sevilla, Espana.

Tesis y trabajos de grado

Autor, Nombre (ano). Titulo de la tesis (Tesis
doctoral/ Trabajo Fin de Master/etc.). Nombre
de la institucion, Lugar.

EjempLO:

Palermo, Alicia Itati (2006). Mujeres y elecciones
de carreras no tradicionales. El caso de la Univer-
sidad de Lujan (Tesis doctoral). Facultad de Filo-
sofia y Letras (UBA), Buenos Aires. Recuperado
el 12 de agosto de 22018, de: file:///C:/Users/
Medion/Downloads/uba_ffyl_t_2006_825792.
pdf.

Blogs

Autor, Nombre (Fecha). Titulo del post. [Entra-
da de blog] Nombre del blog. Recuperado el (fe-
cha), de: enlace.

EjempLO:

Muxi, Zaida (2015, 12 de mayo). Delfina Galvez
Bunge de Williams 1913-2014. [Entrada de blog]
Un dia | una arquitecta. Recuperado el 6 de fe-
brero de 2017, de: https://undiaunaarquitecta.
wordpress.com/2015/05/12/delfina-galvez-bun-
ge-de-williams-1913-2014/.
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Material Legal

Autor (fecha). Titulo o nombre de la Ley (o Re-
solucion/etc.). Lugar: entidad responsable.
Asamblea Constituyente de la Ciudad de Méxi-
co (2017, 30 de enero). Constitucion Politica de
Ciudad de México. Ciudad de México: Asamblea
Constituyente de la Ciudad de México. Recupe-
rado el 18 de abril de 2018, de: http://infodf.
org.mx/documentospdf/constitucion_cdmx/
Constitucion_%?20Politica_ CDMX.pdf.

Bases de datos

Nombre de la Base de Datos (fecha). Titulo de
la Base de Datos [Base de datos]. Recuperado el
xxx de xxx de xxxx, de enlace.

EjempLO:

Instituto Nacional de Estadistica (2015, 28 de ju-
lio). Producto Interior Bruto a precios de mer-
cado. Oferta [Base de datos]. Recuperado el 28
de septiembre de 2017 de http://www.ine.es/
jaxiT3/Datos.htm?t=3156.

Articulo periodistico

La revista Habitat y Sociedad esta asociada con
GeocritiQ.  GeocritiQ es una Plataforma Digital
Ibero-Americana para la difusion de los traba-
jos cientificos que se publican en Scripta Nova
(portal Geocritica: http://www.ub.edu/geocrit/
menu.htm), con el fin de hacerlos llegar al pu-
blico general. Todos los autores y autoras de los

16.

articulos que, tras superar las sucesivas evaluacio-
nes, sean seleccionados para su publicacion en la
revista, recibiran una notificacion acerca de ello,
y deberan enviar en el plazo de tres o cuatro se-
manas un articulo periodistico de, como maxi-
mo, 5000 caracteres, con vistas a la publicacion
simultanea en el citado portal. Se procurara que
coincidan la edicion cientifica y la periodistica.
Esta previsto que los lectores puedan hacer co-
mentarios a las noticias publicadas, y el autor, si
lo desea, podra contestar a las que haya en un
plazo razonable. La version divulgativa de los arti-
culos se redactara de acuerdo a las “Normas para
la redaccion de un articulo periodistico” (www.
ub.edu/geocrit/ GQnormas.htm).

Copyright

Los textos publicados se consideraran propiedad
intelectual de los autores y de la revista. Podran
ser usados para usos educativos y académicos, ci-
tando al autor y la publicacion, con la direccion
electronica exacta. En todo caso, debera comuni-
carse este tipo de uso y pedir la autorizacion del
mismo a la direccion de la revista.

Los revisores de la revista dispondran de una
hoja de evaluacion que contiene informacion
tanto para la revista como para las autoras y au-
tores. La informacion de cada revisor les sera re-
mitida a los autores junto con una comunicacion
motivada de la aprobacion, modificaciones perti-
nentes o rechazo del articulo por parte de la re-
vista.
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