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SOBRE LA REDACCION

Quisiera detenerme brevemente y exponer la eled@@ma serie de opciones formales empleadas

en la redaccion del presente texto.

La presente tesis adopta, con alguna puntual extepas normas APA en lo tocante a citas y
referencias bibliograficas. Siguiendo dichas pautas citas bibliograficas, cuando aparecen
enmarcadas en el propio texto, se reproducen sgeenire comillas. Los verbatims se reproducen
en cursiva y entrecomillados. Ambos apareceramamillas y en redondilla, con tamafo de letra
inferior y con sangria, cuando se reproduzcan eparmafo aparte. Las referencias de diversas
fuentes documentales analizadas tales como audadess articulos de prensa, canciones, etc. se
reflejaran exclusivamente en las notas a pie dmaagptandose asi por distinguirlas de la relaciéon
de referencias propiamente bibliograficas que seneman en su correspondiente epigrafe al final

de la tesis.

Las citas textuales de obras en inglés, asi confoettes consultadas en inglés y otros idiomas, se
han traducido de la lengua original y se reprodusempre en espafiol. En estos casos, las

traducciones han sido realizadas por el propioadanto.

Se ha optado por utilizar la redondilla minuscldeapadverbios latinos y para abreviaturas latinas o
castellanas de frecuente uso: sic, supra, infiderb, ibid., pg., pgs., vid, cap., caps. vol., €$.,
tb., p. €j., et al., etc. En el presente textoisengue el uso de “ibid.” (misma obra) del de diéin”
(misma obra, misma pagina). En el primer casofiad@normalmente a la abreviatura la pagina en

la que se encuentra la nueva cita.

Se ha optado también por emplear habitualmenteritaepa persona del plural. Esta eleccion
pretende, con Ibafiez, situar el espacio de “ingericirequisito, junto a la comunicacion, de la
produccion cientifica (Ibafiez, 1979, pg. 11)- enegpacio social. Lejos del plural mayestatico y
del plural abstractizante, lejos también de laéhipfia de la funcion-autor” (ibidem) de la priraer

persona del singular, el “nosotros” que se encomtem el presente texto remite al punto de
encuentro, al espacio de reflexion compartida estrenciador y receptor, entre escritor y lector,

entre “destinador” y “destinatario”:
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La escritura es tiempo de invencion para el dedtinda lectura es tiempo de invencion para el

destinatario; el texto es el lugar de su encuemiutuo (el tercero que hace la comunicacion
posible). El texto escrito es la base material €l@sotros concreto que es el sujeto del

discurso. Estenosotros indica (...) [la] interseccion entre la instituciéocial de la lengua y su

apropiacion por los individuos, terreno comun —dmenicacién— entre éstos. (Ibafiez, 1979,
pg. 13).

Nos hemos permitido usar palabras compuestas aateritos y neologismos no aceptados por las
autoridades lingiisticas que sin embargo son delgcamo en el ambito asociativo ciclista, en las
consultorias vinculadas al sector o en la proprawudad de usuarios de bicicleta, asi como en el
ambito académico especializado en el estudio déinfieno del ciclismo urbano, del cual proceden
alguno de dichos términos. Nos referimos a térmimales como carril-bici, aparcabici,

bicimensajero, ciclable, velomovilidad, automo\alij bicipeatonal, etc.

A lo largo del texto, a efectos de adaptarnos tllbescadémico comun, utilizamos el masculino
geneérico. Por ello ha de entenderse que los téamina desinencia masculina incluiran tanto a
hombres como a mujeres, salvo en los casos emudodalforma expresa se indique lo contrario y se

refieran, por tanto, exclusivamente al género nmasxu
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1. Introduccioén.

El mayusculo desarrollo de las ciudades durantdtieio siglo y el paralelo crecimiento de
la poblacién urbana han supuesto nuevos y comptigsafios en la administracion municipal. En
este contexto dhiperurbanizacionpropia de las sociedades contemporaneas, eptdasurbano
constituye un factor de considerable influenciaeralidad de vida de las ciudades, tanto en lo
relativo a la contaminacion y a la congestion dglagio urbano como a los ritmos y estilos de vida
de sus habitantes. La movilidad urbana ha venidimiéedose desde mediados del siglo XX en
funcién del automdvil, el cual ha tenido una influ determinante en la extension y la estructura
de la urbe, en la dependencia energética o ennergleacion de nuevas formas de gestion del
tiempo y de la distancia por parte de la poblagoae vive en los grandes municipios. Este modelo
ha sido progresivamente vinculado a una serie deegecondmicos, ecoldgicos y sociales que
constituyen ya un lugar comun en la agenda de fpamnferencias por parte de gobiernos locales,
estatales y organismos supranacionales, en lomquevilidad sostenible suele ser invocada como
un factor que coadyuvaria a solucionar alguno gdedtos que de forma reiterada se identifican en
la planificacion y la gestion urbana. Una de lagliches que habitualmente se recomiendan con el
objeto de hacer frente a los problemas derivadbstrdico motorizado es la promocion del

transporte en bicicleta.

Algunos municipios —principalmente daneses y naddaes— donde se aplican este tipo de
medidas se han convertido durante el ultimo tedeiosiglo XX en referentes internacionales en el
ambito del uso de la bicicleta como transporteasitiose en la vanguardia mundial de las politicas
e infraestructuras para la promocion de dicha fodmanovilidad. En la Ultima década, diversas
ciudades de otros paises europeos también han mhigwealgunas medidas para potenciar la
locomocion ciclista e iniciar una transicion errégimen de movilidad, comenzando un incipiente
proceso que permita superar el modelo hasta ahepamderante —basado en el vehiculo privado a
motor— e incrementar la movilidad sostenible. 3®vih través de una serie de actuaciones
impulsadas en la segunda mitad de la década pgssatanalizacion de vias, restriccion del trafico
motorizado, nuevas modalidades de transporte milylicen estrecha relacion con el tema de
nuestro estudio, una bateria de infraestructurdstgciones para alentar el uso de la bicicleta en
trayectos urbanos) ha emprendido un proceso dsforamacion en el régimen de movilidad urbana
y lidera la promocion del ciclismo urbano no séto &l ambito espafiol, sino en toda Europa

meridional.
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El auge de la bicicleta como vehiculo urbano haiddr la creciente atencion de diversos
académicos y, como ampliaremos al exponer el mamaco de la presente investigacion, desde
fechas recientes existe una continua producciontiica que estudia de forma especifica las
dimensiones sociales de la movilidad ciclista. @nombre deCiclismo y sociedgden 2004 se
conforma en el Reino Unido una red de investigal@specializados en el ciclismo, integrada,
entre otros, por Dave Horton, Peter Cox, Paul Ro3astin Spinney y Ben Fincham. Dicho grupo
de investigadores aborda aspectos tales comodatedaracion de la movilidad ciclista, la relacion
del ciclista con el espacio urbano y con otras &wrmde movilidad, las identidades y culturas
ciclistas, el ciclismo y las mujeres, el ciclisnndaintil, los factores que desincentivan la practieh
ciclismo en la ciudad, las practicas de los bicisaggros, el ciclismo en el contexto de los
movimientos ecologistas, las campafias mediaticasace! ciclismo urbano, la integracion de la
bicicleta en el transporte publico, o la historia ld bicicleta, entre otros muchos. En los afios
inmediatamente posteriores, algunos académicosdoest@lenses también llevan a cabo
investigaciones sobre la bicicleta y la ciudadggalomo Jeffrey Kidder, que desarrolla un estudio
etnografico sobre los bicimensajeros, o John PucRalph Buehler, que analizan el impacto de las

infraestructuras y las politicas publicas sobngsel de la bicicleta en el &mbito urbano.

En Espafa, donde la movilidad sostenible ya hadniae siendo objeto de analisis por parte
de algunos cientificos sociales, ha crecido durésdelltimos afos el interés especifico por el
estudio de la bicicleta, interés que aumenta aizadel fomento de la locomocién ciclista en
diversos municipios espafioles. Asi, se acude freemeente al estudio de caso de una determinada
ciudad en la que se desarrollan politicas de fonedet esta forma de transporte, como realiza
Roberto Torres Elizburu con el caso de Vitoria-8astDada la relevancia de Sevilla en el ambito
del ciclismo urbano, son numerosos los estudiosesiabsituacion del uso de la bicicleta como
transporte en la capital andaluza: Ricardo Marquék equipo de investigadores congregados en
torno al Sistema Integral de la Bicicleta de laugnsidad de Sevilla lo documentan y analizan
profusamente. El equipo de investigacion BICIPARMpara los procesos desarrollados en Sevilla
y Madrid. José Castillo y Antonio Sanchez estudanreacciones hostiles a la implementacién del
sistema sevillano de bicicletas publicas. Macatéamandez y el equipo de investigacion CICLA
realizan un estudio etnografico de las practicadisgursos de la bicicleta en las principales
ciudades andaluzas, incluida Sevilla. Estas y ateemribuciones cientificas especializadas en la

materia han sido incorporadas en el analisis lghdiico realizado en el seno de la presente
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investigacion.

Mediante la presente tesis doctoral, se pretenddaapal estudio del ciclismo urbano un
analisis de las disposiciones sociales ante eblada bicicleta como medio de transporte desde el
constructivismo estructuralista: la implementacide infraestructuras ciclistas como factor
relevante en la promocion de dicho uso es resultidroceso histérico experimentado en el
campo social desde donde se promueven dichas msedidartando el nuevo servicio entre las
alternativas disponibles de transporte y ofrecimdbconjunto de la poblacion que, en funcion de
las estructuras disposicionales propias de lasrshgeposiciones sociales existentes, opta por
incorporar a su sistema de gustos y preferenciasiéava modalidad de transporte en mayor o
menor grado (o no hacerlo en absoluto). En tantlgued de carriles-bici de Sevilla (tomando
dicha infraestructura como la de mayor incidencéaethtre las nuevas dotaciones y politicas
ciclistas implementadas en la segunda mitad deasada década, condensando simbdlicamente
todas ellas) ha gozado de una amplia acogida poe pa los sevillanos, hemos realizado un
estudio de caso de la consolidacion de la inse#ola bicicleta entre las modalidades disponibles
de transporte en la capital andaluza con el objetodetectar qué necesidades, demandas y
expectativas ha satisfecho dicha red de viastaslen las distintas clases sociales y gruposatt ed
o de sexo. Al mismo tiempo, hemos vinculado esaasicion del modelo de movilidad a los
procesos de produccion del espacio urbano (esmam@lmente producido, en tanto que es
resultado de la pugna entre el espacio concebiddedia planificacion institucional y el espacio
vivido de los habitantes de la ciudad, que lo moaif mediante el uso). Con todo ello esperamos
poder incorporar al estudio cientifico del fendmeiatista urbano un analisis de las percepciones,
opiniones y practicas de los distintos perfilesiales ante la insercion de la bicicleta como
modalidad de transporte y de los discursos socedestentes en torno a la misma, en los que la
nueva oferta de transporte se enmarca, finalmesmteel contexto de un modelo de ciudad
emergente por el que desde las distintas posicisnemles se expresa una mayor 0 menor

preferencia.

1.1. Estructura del contenido.

La presente tesis doctoral se estructura en vapiggafes que enumeramos a continuacion.
En primer lugar expondremos el marco tedrico equel se asienta nuestra investigacion y que se

compone de dos referentes fundamentales: en ptugar, la Sociologia Urbana (incluyendo en
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ella diversas contribuciones sociologicas sobreiddad y el espacio, independientemente de que
no siempre se enmarquen de manera formal en lgifradle la disciplina), tomando en especial
consideracion, entre varios aspectos la aparicgnrensporte y la movilidad como objetos de
estudio en las ciencias sociales, la teoria s@mdduccion social del espacio de Lefebvre y el
posterior desarrollo del estudio sociolégico deilalad y el transporte por parte de otros autores y
escuelas, tales como el enfoque socioespaciagoldat de los movimientos sociales urbanos de
Castells o el paradigma de las movilidades, enit@soY, en segundo lugar, el constructivismo
estructuralista de Bourdieu, en el que nos focaipas en su aplicacion al ambito del deporte y la

actividad fisica, prestando especial atencion adoseptos dbabitusy de campo social.

A continuacion, tras establecer los objetivos destra investigacion, desarrollaremos la
metodologia aplicada en la misma, en la que egsateat aplicacion de la técnica cualitativa
estructural del grupo de discusion, deteniéndoncagunos de sus aspectos, tales como el analisis
de discurso, la composicion y estructura de lopagw el disefio muestral empleado. Abordaremos
posteriormente otros métodos y técnicas empleaales, como la entrevista abierta, la etnografia y
el andlisis de fuentes documentales, asi comolieaan del concepto de “campo social” como

herramienta metodoldgica.

Posteriormente, presentaremos los resultados,iéetemos en el analisis del proceso en el
que se gesto la implementacion de la red de caritg en la ciudad de Sevilla a través del estudio
de la evolucion del “campo local del ciclismo urbgny en el andlisis de los discursos sociales
sobre el ciclismo urbano de las diferentes posa&sgosociales, estructurado en funcion de las

variables de sexo, edad y clase social.

Dedicaremos el siguiente epigrafe a desarrolldrodicesultados y otros aspectos con ellos
relacionados, asi como a contrastarlos con lagsdisecontribuciones teoricas consultadas, con el
fin de profundizar en el analisis y la caracteri@acde algunos elementos distintivos de la
movilidad ciclista. Desarrollaremos aspectos tate®o el impacto de las infraestructuras ciclistas
en la produccién de un nuevo espacio social, etinttis sectores sociales y territoriales del
contexto urbano, y en la proyeccién de un nuevoeaioode ciudad, asi como la influencia de los
medios de comunicacion en la percepcion socialcidésmo urbano. Abordaremos también la
movilidad ciclista en su dimension espacial y doeiadentificaremos sus rasgos especificos,
focalizando nuestro estudio en los aspectos rektav la interaccion con el espacio urbano, con

otras formas de movilidad y con las normas de [@oion, realizando una aproximacion a la
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adaptacion de las particularidades de la préacticdista a la implantacion de nuevas

infraestructuras.

Tras el desarrollo de dichos aspectos, expondretass conclusiones de nuestra

investigacion.

En la realizacion del trabajo de campo hemos iatbgta muestra de grupos de discusion
realizada para el estuddiscursos sobre la bicicleta segun posiciones desian el marco del
proyecto Movilidad sostenible en Andalucia: Préacticas y dispos en el uso de la bicicleta
subvencionado por la Consejeria de Fomento y Midede la Junta de Andalucia dentro de la
convocatoria I1+D+i de 2013-2014.

1.2. Ciclismo urbano.

El ciclismo utilitario, a menudo definido en comesicion al ciclismo deportivo y al
ciclismo recreativo, consiste en el uso de la @taccomo medio de transporte o con otros fines
exclusivamente funcionales (carga, reparto, efcpesar de la popularidad que el referente del
ciclismo deportivo tiene actualmente en nuestrasedades, el ciclismo utilitario ha supuesto
tradicionalmente el uso mayoritario de la bicicldta funcionalidad fue el fin primigenio de la
bicicleta desde la invencién en 1817 de la drassigmnimer modelo de velocipedo, ideado con el
objeto de optimizar el esfuerzo humano al caminanbyrir las distancias con mayor comodidad y
en un menor espacio de tiempo. Esta finalidad jpahmente funcional de la bicicleta se mantuvo a
lo largo de mas de un siglo hasta que ésta fuadipamente desalojada de la via publica —junto a
otros vehiculos, como el tranvia— debido al augéadecomocion automovilistica en los paises
industrializados a partir del ecuador del siglo XXesde entonces el uso de la bicicleta como
transporte decay6é de forma general, si bien ernosiéimbitos sociales y en algunos paises del
mundo —particularmente, China y otros paises da ésental— siguid siendo el principal medio de

transporte hasta fechas mucho mas recientes fie).i

Se entiende por ciclismo urbano aquella modalidadidismo utilitario consistente en el

uso de la bicicleta como medio de transporte edreas metropolitanad_a bicicleta se considera

! Tal vez sea conveniente subrayar gque, en tantoehgencepto de “ciclismo urbano” se refiere a urdimede
locomocion, la bicicleta forma parte de la categdxiehiculo” y su uso se ha de incluir en el téangenérico
“tréfico rodado”, por mas que sea frecuente eneomn diversas fuentes que se la excluye de analbegocias. El
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muy adecuada para cubrir las distancias mas hédstea los desplazamientos urbanos, en tanto
gue como vehiculo resulta idénea para cubrir ttagede entre 5 km. (Marqués, Hernandez, Calvo
y Garcia, 2015, pg. 31) y 7.5 km. (Torres Elizbu2003, pg. 105), cifra que algunos expertos
elevan a 10 km. (Calvo, 2013, pg. 119). Es un naeldransporte accesible y asequible: con el
anico requisito previo de aprender a montarla,iticleta es “abierta”, equitativa, barata, esta al
alcance de todos los perfiles —mujeres y homboeigst las clases sociales— y su tecnologia no

requiere de un conocimiento especializado (Ho2006, pg. 45; Pucher y Buehler, 2008, pg. 496).

Las ventajas y beneficios de la bicicleta comodpante han sido ampliamente analizados
por numerosos estudiosos del ciclismo urbano.&gie otros muchos autores, Gaviria (2006, pg.
5), Horton (2006, pg. 44) y Pucher y Buehler (2008, 499) sefialan su bajo coste economico.
Asimismo, su uso produce efectos beneficiosos esaliad y en la buena forma fisica (Garrard,
Rissel y Bauman en Pucher y Buehler (eds.), 2042, §1-48; Gaviria, 2006, pg. 5; Hanson y
Young, 2008, pg. 404; Horton, 2006, pg. 44-45; Migsjet al., 2015, pg. 31; Pucher, 2008, pg.
499); incluso se han establecido indicadores questran los beneficios en la salud derivados del
uso de las infraestructuras ciclistas (Marqués r(tpo 2012, pgs. 38-39). Como vehiculo,
contribuye a la sostenibilidad ambiental, no predeontaminacién atmosférica ni acustica, y
reduce la utilizacion de energias no-renovablest@iip Rosen y Cox, 2007, pg. 5; Pucher y
Buehler, 2008, pg. 499) y, de hecho, las ventagpdisambientales de la bicicleta son ampliamente
enunciadas y desarrolladas en la literatura espa¢fBaviria, 2006, pg. 5; Hanson y Young, 2008,
pgs. 388-389 y pg. 404; Horton, 2006, pg. 44; Méagget al., 2015, pg. 31, entre otros). También
aporta beneficios asociados a la sostenibilidathpecondémica (Horton et al., 2007, pg. 5). Otras
ventajas que se sefialan, las cuales abordarem@ emrso de la presente investigacion, se
relacionan con la autonomia e independencia dedrissucon su estado de animo y bienestar
psicolégico, con el ahorro de tiempo, con los eedteneficiosos del ciclismo en el trafico y en el

espacio urbano, con la sociabilidad, con la ejerigad ética...

Por todo ello, Horton et al. (2007, pg. 7), utida el concepto de Max Neef, sostienen que
la bicicleta es un “satisfactor mdltiple”, en tamjae contribuye a colmar varias necesidades
humanas simultaneamente. Asimismo, algunos aufbison et al., 2007, pg. 6-7; Marqués et al.,

2015, pg. 31; Pucher y Buehler, 2008, pg. 499)astahr que los beneficios del ciclismo urbano no

trafico formado por vehiculos de motor se ha deod®nar, de forma mas precisa, “trafico motorizadétmino
que englobard al automévil —exponente fundamengaldidho tipo de trafico— junto a motos, motocideta
autobuses, camiones, camionetas, furgonetas y desteehiculos a motor, y en el que, efectivamente se
encontrara incluida la bicicleta.
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se circunscriben a la esfera individual y que maa®sus ventajas son beneficiosas no sélo para el
usuario sino para la poblacion en general: por gjenta autosuficiencia y el ahorro econémico que
conlleva la bicicleta es tanto personal como spemltanto que disminuye costes en lo referente a
aspectos como la salud publica, la dependenciagéiea y la polucion ambiental. Ante los
problemas de sostenibilidad emanados del actuaklmate movilidad, caracterizado por el uso
masivo de automoéviles, Fincham (2006, pg. 210) ytdto(2006, pg. 44) coinciden en caracterizar

a la bicicleta como “la solucién”.

La bicicleta es un vehiculo global y su uso es reonente heterogéneo (Horton et al.,
2007, pg. 2) por lo que dificilmente puede caraaese de forma universal. “El término “ciclismo”
tiende a homogeneizar una notable pluralidad dedosinitales, de historias, de estructuras y de
culturas, y de una amplia gama de actividades esvparalelas y a veces entrelazadas.” (ibid., pg.
1). La utilizacién de la bicicleta ha estado masedida o ha sido mas minoritaria en determinadas

épocas y paises, y su popularidad en diferentésignuss sociales ha sido cambiante.

En lo referente al uso de la bicicleta como medtotrdnsporte en diferentes contextos
histéricos y geogréficos, es resefable que supnaala las formas de movilidad més extendidas
por el espacio de varias décadas entre los siglEsyXXX; asi, por ejemplo, en ese periodo de
tiempo fue el vehiculo de uso mayoritario en Gragt&fia (Horton en Horton et al. (eds.), 2007, pg.
133). Como se ha apuntado, a mediados del siglsiXXso decae en favor del automévil (Martin y
Gélvez, en Hernandez (coord.), 2016, pg. 33), @ehithctores como las politicas de expansion de
la automovilidad (Horton, 2006, pg. 43) o la nugeacepcion de la bicicleta como un vehiculo
anticuado (Cox y Van De Walle, en Horton et al.s(d2007, pgs. 118-119): se calcula que la
movilidad ciclista se redujo en torno al 30%-40%adgunos paises del centro y norte de Europa
durante el periodo 1950-1975, alcanzando un desa#is’5% en Berlin en ese periodo (Pucher y
Buehler (eds.), 2012, pgs. 16-17; vid. tb. San®982@g. 29). En este sentido, puede considerarse,
con Horton et al. (2007, pgs. 13-14) que la biticfgrecedio al coche y de alguna forma ella misma
facilitd su posterior relegacién en beneficio dehiculo de motor. Antes de la generalizacion de la
movilidad motorizada, la bicicleta habia democeatiz la idea de movilidad privada, flexible e
individual, y permiti6 cambiar la percepcion de istancias tanto dentro del perimetro urbano
como en lo tocante a la posibilidad de salir deilelad y acceder a espacios no-urbanizados,
hébitos que mas tarde fueron asociados preferenteraé automaovil. Asimismo, la produccion y
mantenimiento de automoviles se basé en sistemgwragticas previas que habian sido

implementados para la bicicleta. La aparicion deb@dvil en los paises industrializados permitio
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gue las clases altas abandonaran la bicicletalparche, tanto en su uso como transporte como en
SuU uso como recreacion, y también en su facetd¢oode consumo. “Es verdaderamente cierto
gue en muchos aspectos cruciales la bicicletacakhmramino a la era motorizada” (ibid., pg 13).
No obstante, si bien la relegacion de la bicictetda era del automovil se inicié en un gran nimero
de paises durante las décadas de los afios cingusetenta, no fue un fenémeno universal: en
Pekin la bicicleta todavia suponia un 60% de Igpldeamientos en los afios noventa (ibid., pg. 3).
Actualmente, sin embargo, es notable un descensastede la bicicleta en paises asiaticos
tradicionalmente ciclistas —en Pekin ha descenkladta el 40% (ibidem)—, mientras que en otros,
como Alemania, Dinamarca o los Paises Bajos, axgataa una continua expansion, con un
incremento de en torno a un 25% desde 1975 a $898n Pucher y Buehler (2012, pg. 17). Varios
autores vinculan el auge de la bicicleta que tungail en los afios setenta en algunos lugares del
mundo con la crisis del petroleo (Hanson y Yourif& pg. 391; Pucher y Buehler, 2008, pg. 502;
Sanz, 2008, pg. 30) y sefalan como un important®rfaoadyuvante a esta rehabilitacion del
ciclismo la implementacion de medidas para reguléimitar las prerrogativas que se le habian
concedido al automovil (Pucher y Buehler, 2008,48%). De nuevo, este tipo de intervenciones no
se llevan a cabo de forma simultanea en todo edoiunente a las medidas que se han puesto en
marcha recientemente en ciertas areas urbanasal®Asntal para restringir, o incluso prohibir, el
uso de la bicicleta como transporte (Horton et 2007, pg. 3), varios gobiernos de Europa y
América del Norte, junto a algunos organismos swmi@nales, emprenden al mismo tiempo
campafnas para promover y popularizar su utiliza¢cher y Buehler, 2012, pgs. 24-25; 2008,
pgs. 509-510; Sanz, 2008, pg. 31). A nivel municigh ciclismo urbano se ha revitalizado
recientemente en ciudades como Copenhague, Friblagulres, entre muchas otras, lo que
generalmente se ha asociado a medidas de plaidficastitucional (Horton et al., 2007, pg. 4). El
notable incremento del ciclismo urbano en Sevillinal de la década pasada, permite afiadir a la

capital andaluza en esta categoria de ciudades.

Respecto al tipo de usuario, en lugares con urcrgdyorcentaje de movilidad ciclista la
bicicleta suele ser un vehiculo usado fundamentakngor hombres, mientras que alla donde los
porcentajes de uso utilitario de la bicicleta safismelevados se suele alcanzar una paridad entre
hombres y mujeres (Horton et al., 2007, pg. 6; BughBuehler, 2008, pgs. 502-504). Por edades,
Sus usuarios son mayoritariamente jovenes tant@pagses donde la bicicleta disfruta de un
extendido uso como en aquellos con un reducidoeptaie de movilidad ciclista, pero las personas
adultas y de la tercera edad constituyen un grgasidiarios notablemente mas amplio en los
primeros (Pucher y Buehler, 2008, pg. 504). Inin&hte fue un vehiculo de adquisicidn restringida
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a las clases mas pudientes, pero su uso se papudgrila clases medias y trabajadoras con la caida
de su precio a finales del siglo XIX (Horton, 2006, 42). En tanto que, como se ha visto, al inicio
de la transicion hacia el modelo de movilidad matata la adquisicion de automoviles se
restringié a las clases altas, durante dicha fadadicleta se identificO con el transporte de las
clases trabajadoras (Augé, 2009, pg. 52) y menaowrdaidas, lo que redundd en cierta imagen
negativa de la misma. Segun Pucher y Buehler (32&04-505) actualmente constituye un modo
de movilidad usado indistintamente por las clasgash medias y altas, tanto en aquellos paises con
extendido uso de bicicletas como en los que eisoid es mas minoritario, si bien otros autores
apuntan al hecho de que en algunos paises esectstmd de las clases mas bajas mientras que en
otro su practica se incrementa entre las clases &Horton et al., 2007, pg. 6): “Siempre es
importante pensar en el status del ciclismo ahiareentender los desiguales niveles de ciclismo
existente entre diferentes grupos sociales” (id.,7). Incluso, tal como apunta Cox, diferentes

grupos ciclistas pueden construir relaciones ageggeia social entre si (ibidem).

Asimismo, desde la ultima década del siglo XIX ikeidbeta fue un simbolo de la liberacion
femenina, a principios del siglo XX se convirtié eshiculo referente del movimiento socialista y
del sindicalismo, y en el ultimo tercio de dichglgifue adoptada por el activismo ecologista
(Horton, 2006, pgs. 42-43). En esta ultima épokeicésmo urbano (asi como ciertas modalidades
del ciclismo deportivo, vid. Mata Verdejo, 2002,. dd) se caracterizaba por ser una practica
“identitaria”, connotada de cierto grado de traesgm o de reivindicacion, rasgo que aun mantiene
en algunos usuarios de bicicleta. En cambio, lddeda actual en paises con extendido uso de
bicicletas es que los ciclistas utilitarios searspeas de todo tipo y condicién, por lo que estas
connotaciones ideoldgicas hayan podido quedardadiduen mayor o menor medida. Los aspectos
identitarios y subculturales de la bicicleta y atacter contracultural o contestario —cuando no
marginal- que ésta ha detentado, al menos en de&efas épocas y contextos, ha merecido la
atencion de diversos investigadores sociales. @hdieuno de los aspectos mas visibles de la
transicion a un nuevo modelo de movilidad en el gueiclismo urbano no detente el lugar
minoritario que ha venido ocupando en la segundadnuel siglo XX es, precisamente, el de una
nueva nocién del usuario de bicicleta, paulatindmetesprendido de dichas connotaciones
ideoldgicas, y asimilado a referentes mayoritayiogutrales.

El auge del ciclismo urbano en Sevilla, como seenMasa, ha destacado como referente
internacional por haber consumado en muy poco espigctiempo una importante fase de esta

evolucion en el modelo de movilidad, lo que le derteé en un caso sin precedentes previos cuyo
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estudio proporciona una provechosa oportunidachdbiségs sobre el modo en el que se configura y
resignifica no sélo la imagen del ciclista urbasiop la de la ciudad misma en la que acontece este

tipo de cambio social.

El estudio del “caso de Sevilla”, de esta formajtébuira a una caracterizacion de las
nuevas connotaciones sociales del usuario de étigjale la movilidad ciclista y del espacio urbano
afectado por las recientes transformaciones quddmaaio lugar, asi como de los procesos a traves

de los cuales se concreta dicha transicion.

1.3. El caso de Sevilla.

En la actualidad, Sevilla cuenta con una red iaggrde carriles-bici que vertebran la
practica totalidad de la ciudad y que suman l1l6dmetros de vias ciclistas (AYUNTAMIENTO
DE SEVILLA, 2013). Previamente a su implantacidpeatir de 2006, la ciudad apenas contaba con
12 km. de tramos ciclistas, dispersos en algunstsitds de la ciudad, cuya inconexion los hacia
poco funcionales como infraestructura de movilifddrqués, 2011, pg. 110) y cuyo grado de uso
era muy ocasional (uso, por otra parte, presumiatdenmas recreativo que utilitario). Podemos
fijar el inicio del proceso de transformacion erafaobacion del documeniases y Estrategias
para la Integracion de la Bicicleta en la Movilidadrbana de Sevillalel afio 2004 por parte del
Ayuntamiento de Sevilla, del Plan General de OrdgmaUrbana de la ciudad en 2006 —en el que
se incluye el concepto de red ciclista segregadiel posterioiPlan Director para el fomento de la
bicicleta en Sevilla 2007-201@id. Marqués, 2011, pg. 110-111; Marqués et28l15, pg. 33). En
2006, en aplicacion a lo dispuesto en el primertmsielocumentos citados, se inicia la construccion
de la “red basica ciclista”, de 77 km. de longityan 2009, con base en el tercero de ellos, s hac
lo propio con la “red complementaria”, de 43 kmicamhales. En la primavera de 2010 se contaba
con 80 kilometros de carril-bici en funcionamienin una fase de ejecucion inmediatamente
posterior, que arranca ese mismo afo, se alcankesdrd0 km de carril-bici (vid. Anexo: Imagen
1). En 2011 la red integrada de vias y carriledistis cubria 130 km. interconectados. Una
caracteristica distintiva del proceso fue, por dargl corto plazo de tiempo en el que se
implementaron las infraestructuras. En 2017, fuemkel Ayuntamiento de Sevilla establecen la

longitud de la red en mas de 180 km de londjtwd bien en dicha cifra estan incluidas

2 Fuente: Servicio de Sostenibilidad e Innovaciénddeb del Ayuntamiento de Sevill2rograma de la bicicleta

2017-2020(en proceso de elaboracion en el momento de kccath final de esta tesis doctoral). Como fuente
alternativa, videldiario.es 16 de mayo de 201Rttp://www.eldiario.es/andalucia/sevilla/bicis_05887253.html
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indistintamente las vias ciclistas funcionalessyde ocio (vid. Anexo: Imagen 2). A fecha de mayo
de 2017, la longitud total de las vias ciclistascdgacter funcional de Sevilla se mantienen en el

mismo valor de 2013 que hemos aludido anteriormési® km.

La continuidad del trazado de los carriles-biciipiiisaba por primera vez que un usuario de
bicicleta pudiera desplazarse de un punto de ldadita otro sin abandonar las vias ciclistas,
facilitando el acceso a centros educativos, intebtadores de transporte, zonas comerciales y de
ocio, poligonos industriales, y otros destinos gnaftes (Marqués, 2011, pg. 110). La red ciclista
abarcaba todos los barrios y distritos de Seitha, dos excepciones: el casco antiguo (donde sélo
transcurre una via compartida bicipeatonal a Igolate la Avenida de la Constitucién) y la mayor
parte de la corona metropolitana (que en los UHiaf@os se encuentra en proceso de integracion a
la red ciclista preexistente): mas adelante, cuaalslordemos las implicaciones del uso de la
bicicleta en los tres “anillos” urbanos caractaedizaen la teoria de Donzelot, profundizaremos en
los motivos de esta distribucion de la red y laeaagi inicial de carriles-bici en algunas areas

urbanas y metropolitanas.

El trazado del carril-bici se compone de distirtpes de via: carril-bici propiamente dicho,
acera-bici, pista-bici, senda-bici y via compartiigpeatonal (AYUNTAMIENTO DE SEVILLA,
2013), dispuestos en ocho itinerarios. En la maydei los casos, ni los distintos tipos de via ni la
estructuracion en itinerarios suponen diferenaiasasiciales —a veces ni siquiera perceptibles— para
el usuario. La homogeneidad del carril proporciahaiclista urbano —y a terceros— una clara
visibilidad del mismo y de su continuidad, lo qeeunda en la funcionalidad de la infraestructura
(Calvo, 2013, pg. 120). Dicha homogeneidad se dgior caracteristicas uniformes en la practica
totalidad de la red, como el tipo de pavimentosdd@alizacion horizontal, el color y la anchura
media del carril (2.5 metros); los dos ultimos aspe se mantienen también en los cruces, trazados
sobre la calzada de forma perpendicular a la dieatel trafico, por lo general anejos a los pasos

de peatones y, en los casos donde no existe @ibhidipeatonal, sujetos a regulacion semafaorica.

En la mayor parte del trazado de la red, las vaasds doble sentido (doble carril integrado),
siendo mucho menos frecuente la disposicion eraaaecalzadas opuestas de dos vias separadas,
mas estrechas, de un solo sentido cada una de ledlagpcion por un modelo fundamentalmente
compuesto por el doble carril integrado, a semejalezlas vias ciclistas vascas que ya estaban en
funcionamiento previamente al disefio de la redllsed, tuvo como objeto proporcionar una

“mayor visibilidad social, permitiendo ademas urayor economia en las obras y un considerable
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ahorro de espacio, al permitir esta tipologia tdo® cruces como los adelantamientos entre
ciclistas con una seccion standard de tan solong&os” (Marqués, 2011, pg. 114). Como
veremos, se pueden sefalar otros motivos adic®rmple influyeron en dicha opcidén, como la
mayor seguridad y la oportunidad de sociabilidagl ejudoble carril integrado aporta a sus usuarios.
Generalmente, la via ciclista ocupa un solo latéeala via; en los raros casos en los que ocupa
ambos, se trata principalmente de vias ciclistasnd&olo sentido —como en el Paseo de la Palmera,
en la calle Republica Argentina, en la Avenida @alidardin y la Avenida de la Cruz del Campo o
la mayoria de los puentes de la ciudad (vid. Andragen 3)— o bien, de forma aiun menos
frecuente, calles donde concurren paralelamenteawies-bici de doble direccion —como en un
tramo de la Avenida Ramén y Cajal (vid. Anexo: Imag). Es muy excepcional la disposicion del
carril doble integrado en la mediana de la viaac&de a este trazado, y siempre con medidas de
proteccion al ciclista, sélo en algunos puentesgran volumen de trafico motorizado, como el del
Alamillo o el de la Avenida de Jerez sobre la SEekbido a las limitaciones espaciales y viarias

de la infraestructura previamente existente (vitex0: Imagen 5).

Factores como la rapidez en la ejecucion de lassatbel carril-bici —la construccion de 120
km. tomO poco mas de tres afios, desde el verarzD@@ al otofio de 2009—, su distribucion
integral en todos los distritos municipales, yrszado —segregado del trafico principal y dotado de
continuidad en toda la red de vias— dotaron derskzgly comodidad y funcionalidad a la nueva red
ciclista y contribuyeron a su éxito tras su impganin (Marqués et al, 2015, pg. 34). También debe
afadirse como motivo de dicho éxito la adopciérciadal de diversas medidas de seguridad
implementadas en su disefio, tales como las incadperen los cruces, donde el trazado del carril
se desvia unos metros sobre su eje previo, algandi® la interseccion que se pretende sortear y
evitando la circulacion de las bicicletas en lopaefos de mayor riesgo de atropello; o en la
confluencia con las paradas de autobus, dondeusks @ una formula similar, desviando el carril
hacia la parte posterior de la misma para evitacolafluencia entre el flujo de bicicletas y el
trayecto del autobus cuando éste estaciona errddga abandona la misma. También contribuyo
al auge del uso de la bicicleta, junto a la cowsitin de la red de carriles-bici propiamente dit¢ha,
adopcion paralela, por parte del Ayuntamiento yastentidades, de medidas que directa o
indirectamente facilitaron el uso de la bicicletala ciudad y reforzaron la funcionalidad de la
infraestructura: entre otras, la implantacion delvigio de bicicletas publicas Sevici, el
emplazamiento de numerosos aparcabicis, la peaaci@n de avenidas y calles, la restriccion del
uso de automdéviles en el casco histérico, la aidaride diversos servicios asociados al uso de la
bicicleta (politicas en favor de la intermodalidadgistro municipal de bicicletas; servicio de
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colocacién de dispositivos anti-robo; mapas, foley websinformativas; navegadoremline y
aplicaciones para modviles; sesiones educativas) etel establecimiento de convenios para el
fomento del ciclismo urbano con diversas entidalfeghas de estas medidas estaban ya incluidas

en el Plan Director para el Fomento del Transpamt8icicleta de 2007.

Concretamente, el impacto del sistema de alquéebidicletas publicas Sevici, instaurado
en julio de 2007, fue fundamental para facilitaa@teso al ciclismo urbano a personas sin bicicleta
propia o con imposibilidad de usarla. Caracterizado un muy accesible precio (el importe del
abono anual fue de 10€ hasta el 1 de enero de a6tligimente es de unos 33€), un parque de unas
2500 bicicletas dispuestas en 260 estacioneshiigtdas por toda la ciudad y una disponibilidad de
24 horas al dia y 365 dias al afio, dicho servieiccgntaba en diciembre de 2009 con 59.455
abonados de larga duracion, alcanzandose en oeasioa media de mas de diez usos por bicicleta
al dia. En 2011, los desplazamientos en biciclg¢aSevici constituian algo menos de un tercio del
total de viajes ciclistas llevados a cabo en ldaiu(Margqués (coord.), 2012, pg. 3). El servicio de
Sevici corre a cargo de JCDecaux, empresa dededdagublicidad exterior, con convenios con
mas de 120 municipios espafioles y cuyo sistemaedeci®s de bicicletas publicas, llamado
Cyclocity tiene presencia, ademas de en Sevilla, en veiiaades espafiolas —Cdérdoba, Gijon,
Santander y Valencia— y del resto del mundo, pradonente en Europa —Brisbane, Bruselas,
Dublin, Gotemburgo, Liubliana, Luxemburgo, Lyon, mgklla, Nancy, Nantes, Paris, Viena,

Toyama, etc.

Por su parte, el facil acceso a dotaciones pancapkas bicicletas supone un requisito de
importancia para el traslado en bicicleta, tal coseoa subrayado por autores como Pucher y
Buehler (2008, pgs. 516-518; vid. infra) o Torre&zlitiru (2003, pg. 116). Sevilla, desde la
implementacion de la red de carriles-bici, cuerda ana amplia disponibilidad de aparcabicis
municipales repartidos por toda la ciudad (Marg@é4,1, pg. 111), que se contabilizé en 5.728
plazas a finales de 2010 (Marqués et al., 2015, 38}, lo que ofrece con una densidad
notablemente mayor a la existente en otros muogigh estos aparcabicis municipales hay que
sumar las facilitadas a sus usuarios y personapade de diversas entidades, tales como sedes
institucionales, centros educativos y sanitarigsa@ones de transporte o empresas (en su mayor

parte, publicas), etc.

Entre los convenios de colaboracion que se comorgtalestaca el establecido con la
Universidad de Sevilla (Marqués, 2011, pg. 114),vitud del cual se adoptaron una serie de
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medidas para el fomento del ciclismo urbano geatlas desde su Sistema Integral del Fomento de
la Bicicleta de la Universidad de Sevilla (SIBUB)es como la realizacion de estudios de analisis y
evaluacion sobre la evolucion del ciclismo urbandeeciudad, la oferta de condiciones ventajosas
de adquisicion del abono anual de Sevici para taucdad universitaria, la disponibilidad para
dicha comunidad de un sistema de préstamo de di@mscl(con un parque propio de unos 450
vehiculos), o la ampliacién de plazas de aparcamipara bicicletas en sus facultades y otros
centros universitarios, con un total de aproximaslam 2.500 plazas, en su mayor parte de acceso
restringido —automatizado mediante chips electo®iicy protegidos por vallas y camaras de

seguridad (Marqués et al., 2015, pgs. 40-41).

También se abordé la implementacion de politicasmtBgmodalidad en coordinacion con
las distintas entidades de transporte urbano yop@itano como Metrocentro (TUSSAM), Metro
de Sevilla 0 Cercanias de RENFE. Asi, junto a lalydida ubicacion de aparcabicis en algunas
estaciones y paradas, se formaliz6 una serie deasuegulaciones para portar bicicletas en el
interior de estos servicios de transporte, lasesyal bien supusieron un cierto avance respeeto a
situacion anterior, aun implicaban en la mayoreadd los casos algunas importantes limitaciones
para los ciclistas urbanos, principalmente lasvdelas de restricciones horarias o de aforo. No
obstante, de entre todas las medidas de interndadatidoptadas en la ciudad, destaca el servicio
Bus+Bici instaurado en 2006 por el Consorcio de Transpoiedrea Metropolitana, que ofrece
172 bicicletas publicas de préstamo gratuito addds usuarios de los autobuses metropolitanos a
su llegada a la Estacion Plaza de Armas de SekFillservicio, que en marzo de 2012 y en octubre
de 2013 superd los 4.800 préstamos mensuales, walgaezo los 41.580 préstamos anuales en

2012, ha realizado 311.564 préstamos desde simsihiasta el afio 2016 (inclusi¥e)

Cuando aludimos de forma reiterada al “éxito” deligmo urbano en Sevilla, nos referimos
a todo un fenémeno de auge del uso de la biciclete@o alternativa de transporte en un limitado
espacio de tiempo que no ha tenido precedentemguna otra ciudad del mundo (Marqués, 2011,
pg. 127). En 1986, Mateos, Sanz y Torres (en Aegral., 2015, pg. 37) calcularon unos 5.000
desplazamientos diarios en Sevilla. En el afio 2Q0sto al iniciarse las obras de dicha
infraestructura, se calculé mediante un sistemacalgeo que en Sevilla tenian lugar 6.605
desplazamientos ciclistas en dia laborable. Sé® d@fios mas tarde, una vez se habian puesto en
funcionamiento las infraestructuras ciclistas evilge un estudio con similar metodologia arrojaba

la cifra de 41.744 desplazamientos, aunque la @frdria ascender a 59.515 aplicando ciertas

3 Fuente: Bus+Bici, 201 http://www.consorciotransportes-sevilla.com/contenictas.php?contenido=206
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correcciones o incluso a 68.261 desplazamient@®e saicudiese a una medicion basada en una
diferente muestra de puntos de conteo (vid. AYUNTEMTO DE SEVILLA, 2010, pg. 7;
Marqués, 2011, pg. 120; Marqués et al., 2015, pg38). En 2011 se alcanzaria la cifra maxima
de desplazamientos ciclistas diarios: unos 72.8rqués (coord.), 2016, pg. 12; Marqués et al.,
2015, pgs. 37-38). Todo ello supondria un 3.2% rdphrto modal en 2009, aun tomando las
medidas mas conservadoras, y un 5.6% en 2011 (Msr@011, pgs. 120-123; Marqués et al.,
2015, pgs. 37-38).

En lo referente al tipo de movilidad utilizada peswente, un 26% de los nuevos ciclistas
habian sido peatones, en torno a un 37% usabas elnt@nsporte publico y aproximadamente el
32% eran previamente automovilistas (Marqués ek@l5, pg. 38; Marqués, 2011, pg. 121). Los
motivos esgrimidos por los nuevos ciclistas parpliear su cambio de movilidad fueron
fundamentalmente de tipo funcional, siendo el lcajgte econdmico (25%) y el ahorro de tiempo
(12%) los motivos mas citados (Marqués et al., 2045 38). El incremento del uso de la bicicleta
en la ciudad de Sevilla atiende mayoritariamente@esidades utilitarias, como se desprende del
hecho de que, ya en 2010, las horas punta deastiz del carril-bici correspondiesen a las horas
de entrada y salida del centro de estudios o puestabajo: de 7:30 a 9:00 (con un aforo de hasta
3.500 trayectos) y de 14:00 a 15:30 (con aforos3@€0 a 3.200 trayectos). La densidad de
desplazamientos vespertinos era mas uniforme, ndeue repunte en torno a las 18:00-19:30, y
con un aforo de hasta 2.800 desplazamientos. Enfd$tivos, el nimero total de trayectos en
carril-bici descendia radicalmente (en torno a B8%H0%) y la distribucién del nimero de
desplazamientos por hora del dia presentaba udarteia completamente diferente a la observada
en dias laborables; en domingos y festivos, la porsta se situaba entre las 13:00 y las 14:00
horas, con un aforo de unos 1.000 desplazamiegtfya por debajo del tercio de los trayectos en
hora punta en dia laborable. Un 66% de los despliardos se realizaban por motivos de trabajo o
estudio, a los que si afiadimos otros trayectosauils —ir de compras, ir al médico, etc.— sitaari
la cifra en torno a un 75% del total (AYUNTAMENTCELSEVILLA, 2010, pgs. 7-8 y 14).

Los agentes intervinientes en el proceso de imgtain de las politicas y dotaciones en
favor de la bicicleta fueron muy diversos. A padé& 2007, con el nuevo gobierno consistorial de
coalicion tras el pacto entre el Partido SocialStarero Espafiol e Izquierda Unida, se crea la
Oficina de la Bicicleta (Marqués, 2011, pgs. 112:0arqués et al., 2015, pg. 36-37) y se propicia
la implicaciéon de diversas areas del Ayuntamien¢o Skvilla, tales como la Delegacion de
Infraestructuras para la Sostenibilidad, que lidgrémpulso institucional del proceso, y la de la
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Gerencia Urbanismo (el Area de Movilidad prefirié participar; vid. infra); también intervino la
empresa municipal de transportes TUSSAM. Ello queuso la incorporacion de funcionarios y

técnicos municipales al proceso:

Para la gestién de todo este proceso se crea anismyp especifico: la Oficina de la Bicicleta,
dependiente de la Delegacion de Infraestructuraa [ Sostenibilidad y con sede en la
Gerencia de Urbanismo, con una plantilla de 1&ijeatores/as. La Oficina de la Bicicleta es la
encargada de coordinar la redaccion de los sucegivoyectos de obra, asi como de su
supervision. Asimismo coordina la redaccion del ommado “Plan Director” y es la encargada
del desarrollo de sus programas especificos, iaoldy los convenios que se establecen entre el
sistema de bicicletas publicas municipal Seviay diferentes empresas municipales, asi como
con la Universidad de Sevilla, para fomentar su lggalmente participa en la redaccion de la

Ordenanza Municipal de Circulacién de Peatoneslistas. (Marqués, 2011, pgs. 111-112)

Paralelamente, con la constitucion por parte deinfgmiento de Sevilla de la Comision
Civica de la Bicicleta —compuesta por “asociaciategeatones y ciclistas, empresas del mundo de
la bicicleta, técnicos municipales y, en generahntos actores se consideran relevantes para el
desarrollo del Plan Director” (Marqués, 2011, piR;lvid. tb. Marqués et al., 2015, pg. 36; Aix y
Sguiglia en Hernandez (coord.), 2016, pg. 88)-m@edliza la participacion de otros muchos
agentes y se fortalece su coordinacion mutuaoasd d¢a de éstos con las instituciones municipales.
Entre ellas, es necesario destacar la funcion desf@axa por A Contramano, asociacion que desde
1987 habia encabezado la defensa del uso de d¢éebacen Sevilla (vid. A CONTRAMANO, 2008;
Marqués et al., 2015, pg. 36). Desde la creaciaiate comision y hasta su desmantelamiento por
Juan Ignacio Zoido al llegar a la alcaldia en 2@bhstituye un mecanismo de dialogo periédico
entre la sociedad civil, las empresas localesatabry el gobierno municipal.

Por su parte, a la luz de un notable aumento dedatas de bicicletas en Sevilla —segun
algunos especialistas Sevilla lidera el volumervelgas en toda Espafia (Acero et al., 2015, pgs.
115-116)-, las pequefias empresas del sector splioaibn en nimero durante los primeros meses
de funcionamiento de la red de vias ciclistas: li&e abierto méas tiendas dedicadas a la bici en los

altimos tres afios que en toda la historia anteteda ciudad.” (Calvo y Martinez, 2009, pg. 24).

La puesta en marcha del Sistema Integral de lxlBtai de la Universidad de Sevilla -y la
posterior aparicion de un servicio de promociomedeicicleta en la Universidad Pablo de Olavide—

amplio los vinculos ya existentes con la Univerdjdademas, el auge del ciclismo urbano en
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Sevilla y en otras ciudades espafiolas pronto atlajuterés de investigadores universitarios de la
ciudad y de fuera de la misma, apareciendo lasgpasnredes de investigacion académica sobre el
ciclismo urbano en Espafa, formadas en un primemento por investigadores noveles que
intentaron reproducir la experiencia britanica @eréd académic&ycling and SocietylLa
repercusion internacional de la experiencia seallposiciond a la capital andaluza en las redes
asociativas globales del ciclismo urbano. Asimistacatencién mediatica sobre el fenédmeno del
auge de la bicicleta en Sevilla provocé que de #omavedosa algunos periodistas y lideres de

opinion acercaran posiciones a dicho ambito.

La intervencién y participacién de estos y otrosrdgs en el proceso de planificacion,
disefio y ejecucion de las infraestructuras y dotes ciclistas en Sevilla presentan ciertas
caracteristicas que redundaron de forma decisarizleéxito de las mismas y en la amplia
aceptacion de la propuesta por parte de la pobiaddillana. El analisis de estos aspectos y de los
motivos por los cuales determinados sectores gsctie la ciudad incorporaron de forma masiva y
entusiasta la oferta institucional que supuso kh de carriles-bici, junto a las dotaciones y

prestaciones que la acompafiaron, constituye elleci@ presente investigacion.
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2. El transporte y la ciudad vistos desde la Socajia.

Las ciencias sociales han sido tradicionalmentergadas y han minimizado la importancia
del movimiento sistematico de personas; como sefidkeller y Urry (2006, pg. 208), han
preferido partir de una matriz estatica: han saloridviles”. Kidder (2009, pg. 324) indica que “los
mundos sociales normalmente estudiados por lo®legos son mayoritariamente inmoviles (al
menos en la forma en la que se conciben en latigaesdn)”. La preocupacion de la sociologia por
el transporte, salvo algunas excepciones, fue alm@nte muy escasa y su tratamiento se
circunscribia al de un mero indicador de otros fie@dos sociales, en tanto que factor secundario,
concomitante en el analisis de situaciones gerserale las que realmente se centraba la
investigacion. Es mas: esta reducida atencion radwilidad rara vez abarcaba modalidades de
locomocion minoritarias o alternativas, centrandesecambio en aquellos modos de transito —el
ferrocarrii o el automovil, principalmente— mas emdidos o cuya irrupcion tuvo cierta
significacion en el desarrollo de la ordenacionedgiacio, en la economia o en la conformacion de
nuevos estilos de vida mayoritarios. Asimismo, coseoobservara a lo largo de las siguientes
paginas, se priorizé analizar el efecto de la affaride las sucesivas tecnologias de transporé en
contexto interurbano o nacional mas que en el @aminbano. Con todo, es en el seno de la
Sociologia Urbana donde de forma mas patente serwabda progresiva importancia que el
transporte ira cobrando a lo largo de la evoludéra Sociologia y como paralelamente se le ira
dotando de mayor significacion, explorando paudatiante las implicaciones que la movilidad y
sus formas tienen no sé6lo en algunos aspectosaetains de forma mas evidente con ella, como el
urbanismo o la economia, sino también en la pelisiacia las culturas, la organizacion social, la
desigualdad, el cambio social y la superacion de&edad tradicional, el progreso cientifico, la
difusion del conocimiento, el cosmopolitanismo oglabalizacion. Por este motivo, nos hemos
detenido en primer lugar en plasmar cronologicaemdas primeras contribuciones de esta
disciplina en materia de transporte, prestandocespgencion a la aparicion y creciente estudio de
este factor a lo largo de las mismas, con el olgetsituar el analisis de la movilidad en el cottex
en el que se desarrolla y se consolida hasta nmedae siglo XX. Asimismo, creemos que, de esta
forma, podremos apreciar de forma mas nitida etraste existente entre estos antecedentes del
estudio sociolégico del transporte y las postesi@portaciones que, como la teoria del espacio
lefebvriana, han resultado fundamentales en nuesivastigacion y que de igual forma
comentamos en las paginas siguientes; podremogablshr mas adecuadamente el importante

alcance que estas Ultimas han supuesto en la @wldel analisis socioldgico sobre el transporte y
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la movilidad.

Es también importante sefialar que, a los efectosudstra investigacion, la Sociologia
Urbana nos ofrece a lo largo de su desarrollo staesnalisis de la ciudad —o del espacio en
general— que constituye el ambito territorial yigbdonde tiene lugar una forma de movilidad
distintivamente urbana como la que aqui nos oclimliferencia de lo que sucedié con el analisis
del transporte, la preocupacion de los sociologwsep fendmeno urbano si fue objeto central de
estudio desde los inicios de la Sociologia —de #oralgo menos notable en sus primeros
momentos—, abordando la interrelacion de la ciugtad diferentes aspectos sociales tan distintos
como la economia o como “el espiritu de la éposabien sin conceder un interés central por lo
urbano hasta la aparicion de la Escuela de Chicagmias a esta, a lo largo de la primera mitad del
pasado siglo, la Ecologia Urbana —que fue cobrgraidatinamente caracter como Sociologia
Urbana— se establece en las ciencias sociales leodisciplina referente de los estudios sobre lo
urbano, sefalando la ciudad como “laboratorio $paésto es, un contexto especifico en el que
estudiar los fendmenos sociales y en el que lziéelaentre el individuo y la sociedad cobra un
especial significado. Valiéndose tanto de la teaoaiologica como de la etnografia, este por
entonces novedoso interés por la ciudad constitaybase fundamental para la investigacion
cientifica del ambito urbano durante las siguierdésadas, y permiti6 desarrollar una nueva
aproximacion a la cultura y estilos de vida urbambentificar los problemas sociales que aparecen
en el ambito de la ciudad y proponer formulas pesalverlos. Como nos disponemos a comentar,
las posteriores aportaciones de Lefebvre acerda geoduccion social del espacio supusieron el
arranque de una nueva aproximacion cientifica @tbano, pudiendo apreciarse una ruptura en el
rumbo de la investigacion social sobre la ciudael sgimantendria y afianzaria durante las décadas
siguientes —hasta nuestros dias— en “la nueva I8g@dUrbana” del enfoque socioespacial y en la
obra de Castells, y cuyo alcance podria tambiécilpese en el analisis del cuerpo y la ciudad de

Sennett 0 en la aparicién de nuevas escuelas mgasesociales centrados en las movilidades.

2.1. El transporte en los albores de la Sociologirbana.

En Estados Unidos, Cooley presenta en 1894 sudesisrallLa teoria del transporten la
que la movilidad es el tema central de investigaadilo supone una excepcion a la escasa atencion
gue se dedicé al tema de la movilidad en los iside la sociologia —y aun asi, ha de especificarse
qgue por entonces Cooley no se dedicaba aun erdsesdiricto a dicha ciencia, sino a la teoria
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econdémica, y es en esta disciplina en la que debemmarcar su tesis. Aln asi, es innegable la
influencia que la sociologia tenia ya en su obeHdcho, Cooley abrazara la sociologia como
disciplina fundamental de su produccion cientifpcgos afios después). En su tesis, Cooley aborda
el progreso y el perfeccionamiento del transpoete especial el interurbano— y los efectos que éste
tiene en la nueva concepcidén econdmica y socidltréasporte, en razén de su eficiencia, libera a
las fuerzas econdmicas de las cadenas del tienghaegpacio” (en Herranz Gonzalez, 2011, pg.
72). Mas alla del impacto del transporte en la entda —el transporte fomenta el crecimiento y
diversificacion del mercado, en tanto que el des#@roducto, y con él la demanda, necesita que
éste sea accesible—, Cooley también abord6 ensgulés efectos de las nuevas tecnologias del
transporte y de la comunicacién en la conformad@mna nueva sociedad del conocimiento. Pero
sera en su posterior etapa netamente sociologaadouCooley desarrollara este ultimo aspecto:
con unos transportes paulatinamente mas veloaas, gon la imprenta y el telégrafo, “se difunde
la informacion y se hace posible una discusion nadgeda y méas amplia” (ibid., pg. 73). El
transporte y las nuevas tecnologias de comunicamdtribuyen a una mas rapida innovacion
social, o incluso a un mayor inconformismo en lagoidad y a una inclinacién por el cambio; ello
conllevara una superacion de la sociedad traditipta posibilidad de un mejor desarrollo de la

ciencia mediante una intercomunicacion cientifieseala global.

Simmel es, de los grandes pensadores que promovermnsolidacion de la sociologia en
los inicios de esta ciencia, el que sin ningunaaduds atencidn dedica a la ciudad. Sus reflexiones
sobre la movilidad son también importantes, y aenqgunca realiza un estudio especifico de los
medios de transporte, sefiala la admirable obrasgpene lavia como trayecto elaborado vy fijado
por el ser humano mediante el cual salva la disgaemdre origen y destino. Mediante la imagen de
la via y, sobre todo, del puente (Simmel, 1986, Pf), expresa el deseo de conexion
especificamente humano; el puente, ademas, suporgpkesion por antonomasia de unir lo
distante, de ligar socialmente lo inicialmente ivahle por la naturaleza. Mediante las imagenes
del puente y la puerta, Simmel realiza una aprogiémasin precedentes a una sociologia del
espacio y a un analisis de la intervencidon humanauecapacidad de ligar o de separar ambitos;
cuando Sassen, Sheller y Urry —entre otros—, atilimas tarde los términos derredot puertao
frontera es preciso recordar que los antecedentes dectahesptos estaban ya de forma implicita

en la contribucion inicial simmeliana.

Entre los elementos de racionalizacion de la nsees&edad metropolitana distinguidos por
Simmel se encontraria también el transporte (vetrdhz Gonzalez, 2008, pg. 273), en el que la
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puntualidad se descubre como indispensable p&na@bnamiento de la urbe, caracterizada por un
nuevo Yy vertiginoso ritmo al que la mente humanad@daadaptarse: en este marco, se precisan
nuevas férmulas de coordinacion horaria y, por igomente, instrumentos para cumplir los plazos
establecidos. Los medios de transporte —ademasrdastrumentos imprescindibles en la nueva
actividad mercantil de la ciudad, consustancia adeva forma de vida de la modernidad— serian
una de las herramientas necesarias para que eidnoise adecue &mpode la nueva ciudad v,
como el resto de los elementos de adaptacion, ilboimén a forjar las nuevas personalidades
urbanas asi como nuevos modelos de interrelacidals&eparese que en este analisis, de forma
novedosa, al aludir al transporte se hace refaeatitransporteurbano (y no al transporte
interurbano como en la mayoria de las alusioneseqaentramos en la produccion sociolégica de
finales del siglo XIX y principios del XX). La imp@ancia de las premisas que quedan formuladas
en la obra de Simmel no es baladi, en tanto queeesirsor de una “sociologia de la ciudad” y del
método de investigacion basado en la conductalsoeia la interaccion en el contexto urbano: los
posteriores estudios de Park y, en su conjuntexistencia misma de la Escuela de Chicago, no
habrian sido posibles sin Simmel (Gottdiener y Histun, 2011, pg. 51).

Robert Ezra Park aplica una matriz biol6gica patpliear la vida urbana con la que
impulsara la aparicion tanto de la Ecologia Humaorao la de la Escuela de Chicago. Sefiala la
importancia de las nuevas rutas y nuevas formagahsporte como uno de los factores que
facilitan las “invasiones” con las que aumenta eblgcion y superficie la ciudad; y a su vez
permite que en ciudades cada vez mas extensas @xistiauna dispersion geogréfica de personas
en una superficie con trayectos cada vez mas ladgosie las zonas de trabajo, vivienda, compras
u ocio pueden estar distantes entre si, y por tonbigura diferentes zonas segregadas de la ciudad
con funciones distintas, las cuales aparecen coumulas diferentes para el habitante de la urbe. La
existencia de un sistema de transportes es unsregumdispensable de cualquier ciudad. El
transporte incide en el cambio social y en el abaodle las viejas formas de control social, tales
como la ejercida desde la familia, el vecindarla oomunidad. La influencia de las nuevas formas
de transporte también se observa en los cambitzsaganizacion econdmica de las comunidades.
Asimismo es un factor que facilita la planificaciémbana. O incluso, se afirma que el eje
estructural de los barrios estd determinado pratcipnte por su disposicion sobre las vias de
trafico y al trazado de las autopistas que sinelaateso a la ciudad. Sin ser central en su obra, e
transporte resulta para Park un factor de orgaidzaecoldgica que, junto a los medios de

comunicacién, supone un elemento estructuranta diedlad de importancia clave:
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Los medios de transporte y de comunicacion, losvies y el teléfono, los periddicos y la
publicidad, la construccién en acero y los ascerssetodas las cosas, de hecho, que tienden a
producir al mismo tiempo una mayor concentraciamg mayor movilidad de las poblaciones
urbanas— son factores primordiales en la orgarinaecologica de la ciudad. (Park, en Park,

Burgess y McKenzie, 1984, pg. 2).

También en la Escuela de Chicago, Wirth defineida wrbana con los factores de tamairio,
densidad y la heterogeneidad; entre los elementmsigs de la vida urbana que enumera en
ocasiones en su obra, nombra con frecuencia epoate, pero no abunda en ninguna reflexiéon
especifica al respecto. Para Wirth el transpodejanto a las comunicaciones, un factor que hacia
que la ciudad pudiese llegar mas alla de sus Bnfiisecos, contribuyendo a expandir la influencia
creciente de lo urbano. El transporte, entre attesientos, contribuia al dominio de la vida urbana
sobre otros estilos de vida (Wirth, 1938, pgs. .4Eb)transporte es también uno de los problemas
distintivos de la ciudad que requieren solucioradBsma que el socidlogo no puede resolverlos,
pero si contribuir con analisis e ideas (que hald&ser generales, tedricas, mas que reaetas

hoc) que podran ser Utiles en el seno de una busduieddisciplinar de soluciones (ibid., pg. 24).

Si hasta entonces la sociologia habia abordadareporte, en el mejor de los casos, como
elemento complementario de temas mas genéricodMdékenzie, un discipulo de Park, quien en
1933 tom6 el tema del transporte en el ambito metitano como materia central de su analisis: en
La comunidad metropolitananaliza los estadios tecnolégicos de los medids@emocion como
definitorios de los patrones espaciales de la diusfialando tres fases importantes en el desarroll
urbanistico caracterizadas por los cambios erae$porte: la era pre-ferrocarril, la era del trda y
era del transporte por motor. Asi, el coche de mgermite la aparicion de una region
metropolitana mas extensa, una “super-comunidad’equsu crecimiento engulle antiguo terreno
agricola y municipios rurales previamente indepemeis y cuya estructura final incluye no sélo un
centro dominante sino también multiples centrosa®/idad diferentes distribuidos por la ciudad.
Esta nueva forma de comunidad difiere de la prestdmexistente, resultante de la tecnologia del
ferrocarril, en el grado de movilidad que permitgua miembros y en la complejidad de la division
institucional del trabajo. McKenzie es también giamen analizar la importancia de la localizacion
0 posicidn espacial como fruto de la competenam@aica, y es precursor del concepto de region
metropolitana de mdltiples centros que sera primbmh escuelas posteriores como el “enfoque
socioespacial’ (Gottdiener y Hutchison, 2011, ds62 y 68-69).
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En la década siguiente, su discipulo Amos Hawleyi&ca subrayar la importancia del
transporte en el analisis de la ciudad. Al inteetgslicar los nuevos procesos urbanisticos que se
dieron tras la Segunda Guerra Mundial —tales coma@floracion masiva de urbanizaciones
periféricasen las ciudades estadounidenses o la reconversidosdcentros urbanos en distritos
administrativos—, Hawley concedera mayor influemgida organizacion social a la tecnologia y, en
especial, a la de las comunicaciones y los tramsp@Gottdiener y Hutchison, 2011, pg. 72). Para
Hawley, el sistema de interdependencias de los brimnde una comunidad posibilitaba la
adaptacion al entorno, pero el limite de dichoesist venia definido por las tecnologias de
transporte y comunicacion existentes, de tal fogoea un cambio tecnoldgico provocaria un nuevo
umbral de capacidad en el sistema. La “base dectoremto” de una comunidad, conformada
principalmente por las tecnologias de transport®municacion, delimitara el tamafio de dicho
grupo humano y sus patrones organizativos: a mayuansion tecnoldgica, mayor tamafio y mayor
complejidad organizativa podra tener la comunidadr(er, 2012, pg. 153). El protagonismo que la
tecnologia ocupaba en la teoria de Hawley paraicexpla organizacién social —retomando y
desarrollando algunas contribuciones de su propemton, McKanzie— resultaba ciertamente
heterodoxa frente a la matriz ecolégica de la Hacde Chicago, de la que el propio Hawley

procedia, lo que le valio la critica de algunosaecompafieros.

La Escuela de Chicago habia circunscrito hastaneatoel estudio de lo urbano a un
enfoque de inspiracion ecologica que concebia udaci como emanada de la interaccion de
intereses locales en un espacio comun compart&te. ghfoque, al considerar que las causas de la
organizaciéon de la ciudad se limitan a decisionasgnales independientes basadas en razones
morales, politicas, economicas o0 ecologicas dandwiduos que la habitan, evita que se preste
atencion al papel de instituciones publicas y ewlés privadas cuya intervencion planificada sobre
la ciudad les convierte en agentes determinantefa esonfiguracion de los municipios (vid.
Gottdiener y Hutchison, 2011). Dada la gran infeiande la Ecologia Urbana en el andlisis
cientifico de la ciudad, fue necesario esperar aplaricion y posterior difusiéon de la teoria de

Lefebvre para que la investigacion sociolégicacderbano superara dichas limitaciones.

2.2. La sociologia del espacio de Lefebvre.

Lefebvre plantea a finales de los afios sesentapmaimacion a la ciudad que supone una
ruptura con los enfoques hegemonicos existentda katonces en el tratamiento de este tema por
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parte de la Sociologia Urbana. En su obra recdpdtmcion de la ciudad que Marx, de forma mas
implicita, y Engels, expresamente, sefialaron: paa@s en el que se dan relaciones sociales
especificas a través de las cuales se configutipainie sociedad. “Lefebvre por tanto introduce la
idea del espacio como componente de organizac@al’s¢Gottdiener y Hutchison, 2011, pg. 81).
Lefebvre relanza la Economia Politica Urbana dlinta geografia, la planificacion urbanistica, la
economia politica y la sociologia en el andlisidadeiudad (ibid., pg. 80), y anticipa el enfoque
socioespacial que surgira posteriormente en Estddaos, siendo precursor del mismo (ibid, pg.
19). Su teoria influyo el curso que tomaria la 8logiia Urbana posteriormente, como se observa
no soélo en el enfoque socioespacial de Gottdierntguatghison, sino en autores como Castells, en
particular en la primera fase de su producciontifiea. La contribucion de Lefebvre a la “ciencia
de la ciudad” —por utilizar su propia denominacidra-resultado ser de una gran influencia en el
presente estudio, y mas alla de dar cuenta erepfjeafe de las contribuciones mas importantes
realizadas por el autor, volveremos a desarrol¢amas otros de sus postulados a lo largo del texto
cuando en siguientes capitulos contrastemos sisiandé las politicas publicas con el caso del
carril-bici sevillano y apliquemos su principio ldeproduccion de la ciudad desde la vivencia de los

individuos a las formas de reapropiacion del espper parte de los ciclistas urbanos.

2.2.1. La pugna por la ciudad.

Lefebvre alerta del irrefrenable proceso de urtzoién de su tiempo, marcado por la
industrializacion y la productividad capitalistajegno sélo amplia la ciudad hasta invadir el ambito
rural, sino que despoja a la ciudad tradicionasul@ida social, destruye la comunidad y repercute
de forma nociva en las mentes de sus habitantes funcionalidad, la segregacion y la
mercantilizacién son los principios que rigen lanadstracion del &mbito urbano y desposeen a las
personas del espacio y tiempo que habitan: “Eladpbbceso de industrializacion y urbanizacién
pierde todo sentido si no se concibe a la socieddina como meta y finalidad de la
industrializacion, si se subordina la vida humaharecimiento industrial.” (Lefebvre, 1978, pg.
165). Ante este envite, los individuos y la pré&tisocial que realizan en la ciudad con
independencia de lo establecido por las élitesivitabs y practicas que también forman parte de
manera inseparable del proceso de urbanizaciérensapcomo veremos, un factor de resistencia a

esta transformacion de la ciudad. (Lefebvre, 19983; Costes, 2012).

4 Emplearemos a veces el término “habitante” parerirebs a la persona que vive (en) la ciudad, ampde la
reserva que Lefebvre expresa sobre tal término (catkbvre, 2013, pg. 394).
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El autor sefala que el sector inmobiliario, mediafel segundo circuito del capital”,
invierte en suelo, interviene en la decision de) gsie se destinard al mismo y promueve el
crecimiento de la ciudad. Si bien el sector inmabd es el caso mas evidente, todo tipo de
empresas de muy diversos tipos influyen en el ésmicla ciudad y lo configuran. Asimismo, el
Estado usa el espacio para el control socialnstguciones planifican y administran el espacio. E
ambos casos, se constata que el espacio es produmicentidades de gran influencia. Por otra
parte, y como desarrollaremos mas adelante, pdebwre la actividad social no se limita a una
interaccién entre individuos, sino también entte®y el espacio en la que dicha interaccion tiene
lugar. El espacio se vincula asi a la actividadasale dos formas: influye —segun es producido por
instituciones y corporaciones— en el comportamieletéas personas y es a su vez configurado por
la interaccibn humana a través del uso social gueealiza del espacio mismo. El espacio, por
tanto, también es producido por los individuos erp<ictica diaria, al relacionarse no solo en el
espacio, sino con €l. De la misma forma que lagtucgnes publicas y el mercado intervienen de
forma decisiva sobre el espacio, los individuokdbitan y hacen del mismo un uso cotidiano que
resulta fundamental en la produccion social dehmoisgeneralmente utilizandolo de forma distinta

a coOmo se habia concebido por parte de institusigrenpresas.

Es decir, al mismo tiempo que el espacio, tal yafme determinado por parte de entidades
publicas y privadas, supone un factor de influeecizel uso que de él hacen los individuos, éstos
no encuentran en él un limite inamovible, sino queden modificarlo. A través de diferentes
aproximaciones al espacio (espacio percibido, éspeancebido, espacio vivido) los distintos
agentes establecen una suerte de contienda erometamn la produccion del espacio: el espacio
producido por el Estado y el mercado no supone anumclimite infranqueable para quienes lo
habitan, sino un dmbito de disputa. Debido a ldsrelicias entre ambos tipos de produccion,
generados desde intereses opuestos, se produeeedlaf un conflicto de gran impacto social.

Lefebvre no circunscribe dicho conflicto al confticle clase, y se aparta asi del marxismo clasico.

Si existen, como vemos, estrategias en pugna pgmirdel espacio urbano desde intereses
contrapuestos por parte de quienes en €l se sjtisabre él inciden, el fenédmeno y el espacio
urbano no son solo el objeto de las diversas egiea sino también escenario de las mismas: son,
en palabras de Lefebvre (1983, pg. 93) “lugar yetey donde se enfrentan las estrategias” (en
cursiva en el original) que sobre la ciudad diesrdgentes emprenden. En esta disputa se dirime la
ciudad resultante, y Lefebvre toma partido por Hgugue, en detrimento de los intereses del
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Estado y de las empresas, garantice los derechmssdebitantes’'6 urbanosélo puede confiarse
a una estrategia que pusiera en primer plano llgtica de lo urbano, la intensificacién de la

vida urbana, la realizacion efectiva de la sociagddna” (Lefebvre, 1978, pg. 104).

Algunas de estas estrategias pueden estar revest@dda autoridad tecnocratica de los
urbanistas. Estos realizan propuestas en funciorurge racionalidad supuestamente neutral,
mediante la que inciden en un espacio que se @asdksprovisto hasta entonces de forma o de
contenido y que su intervencion profesional haler&ahformar de forma técnica e imparcial. Pero
considerar el espacio como un espacio en si, s&ciap las relaciones sociales inherentes a la
produccion del espacio, supone caer en una “tramga”’tanto que ello impide conocer las
contradicciones implicadas en la misma (Lefebv@d,32 pg. 145). De esta forma, los especialistas
no suelen tener en cuenta que su propio desempeiia fparte de este proceso dirigido por las
élites, en el que relaciones de produccién ya se fgnayectado previamente sobre el espacio
urbano. Es lo que Lefebvre llama la “ilusion urlssail, con la que la presunta legitimidad de los
expertos queda en entredicho: “Los urbanistas parégnorar o desconocer que ellos mismos
forman parte de las relaciones de produccion gataadas 6rdenes. Creen dominar el espacio y

Unicamente ejecutan.” (Lefebvre, 1983, pg. 159).

Y la ciencia, ¢,qué lugar ocupa en las relacionegrdeéuccion de lo urbano? La labor del
cientifico —y del fildsofo— no estaria a salvo dleide en ellas, como les ocurre a los urbanistas:
las disciplinas cientificas “en el marco industgélo podran oscilar entre el papel de servidoees d
los intereses (privados o publicos) y el discur§bid., pg. 147). Sélo existira una ciencia de la

ciudad si consigue salir del marco generado ppoéér:

La ciencia del fendmeno urbano, ¢deberia respamdatigencias pragmaticas, a inmediatos
mandatos? Planificadores, programadores y utilizzsdairean sus recetas respectivas. ¢Con qué
fin? Para hacer que la gente sea feliz. Para ordefséc) que sea feliz. Extrafio concepto de la
felicidad. La ciencia del fendbmeno urbano no pugtkeder a tales 6rdenes sin correr el riesgo
de asumir una serie de obligaciones de origen rextéas provenientes de la ideologia o del
poder. Dicha ciencia se constituye lentamenteazatitio tanto hipétesis tedricas y experiencias
practicas como conceptos ya superados. No puedeaigia imaginacién, es decir, la utopia. A
medida que va avanzando, debe tener en cuentaigitaa diversas.” (Lefebvre, 1983, pg.
146).
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Las ciencias de lo urbano han de revisar sus maaitegorias y conceptos (la sociologia en
particular —sefala Lefebvre— esta obligada a efl@er conscientes de la dimensjduiitica del
proceso de produccion de la ciudad; por ello Lefelaboga por que se incorpore dicha dimension
en el analisis del fendmeno urbano. Asi, la “ciard® la realidad politica (urbana)” puede generar
una propia estrategia dual, “sin que se produzparaeion, la estrategia se desdobla en estrategia
del conocimiento y estrategia politica” (ibid., dgt6). En la confrontacion existente entre las
estrategias sobre lo urbano (y en lo urbano), ghmello de una ciencia critica conseguiria que la
problematica de la ciudad se convirtiera finalmeartgroblematica politica. Se abriria asi también,

como veremos en breve, a ser Util a la sociedagharb

Para sobrepasar los margenes impuestos en el noant sobre la ciudad, el cientifico ha
de estudiar como elemento esencial de la realida@ha la utilizacion del espacio por parte de los
individuos —la ciencia de la ciudad seria, a difei@ de otras ciencias sociales, una “ciencia del
uso” (Lefebvre, 2013, pg. 400)—, e incorporar ldica al analisis de la ciudad: “La ciencia del
espacio (espacio-analisis) situaria en primer pknsodel espacio, sus propiedades cualitativas.
En este conocimiento, el momento critico (criticel daber establecido) resulta esencial: el
conocimiento del espacio implica la critica delagsp.” (Lefebvre, 1983, pg. 434). Y es que la
ciudad no es tan sélo fruto de la actividad tecitica de los expertos, cientificos y urbanistade-y
las entidades ante las que aquéllos responden. Gerha visto, la ciudad, a su vez, es producto de
una “practica urbanafmbricada en la vida cotidiana “que no se reduce tias ideologias e
instituciones globales relativas al espacio y aogianizacion, ni a las actividades particulares
llamadas “urbanisticas” que sirven de medios piaes ffrecuentemente desconocidos” (ibid., pg.
94). La practica vivida de la ciudad, resultantehdéitarla, no esta sujeta a la dinamica de los
planificadores ni de los inversores: la practicada de la ciudad, mediante la asiduidad del wso, r
define la ciudad e incide en ella de forma fundaaleottdiener, desde el enfoque socioespacial,
retomara la idea de accion sobre el espacio debluefeusando los conceptos —ya presentes en
Simmel, y desarrollados entre muchos otros por &eygLuckmann, Bourdieu o Giddens— de
agenciay estructura(vid. p. ej.: Gottdiener y Hutchison, 2011, pg. 9@k cuales a su vez, de
forma muy operativa, han sido adoptados por Ki@2@®9, pg. 324) al estudiar fendmenos sobre el

ciclismo urbano; ello sera de enorme utilidad eprésente investigacion.

En Lefebvre, la vivencia de la ciudad no consistejee el individuo se cifiaestaren el
espacio urbano que lo rodea, ni a limitarse a ocopl#rlo “como un cuadro, un espectaculo, o un
espejo”, sino que implica una accion sobre el mist8abe qudieneun espacio y que esta en ese
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espacio. No disfruta s6lo de una vision, de underoplaciéon o de un espectaculo: actia y se sitia
en el espacio como participante activo.” (Lefeb2@l13, pg. 331). Sera importante en el marco de
nuestro estudio, cuando desarrollemos la incidedeilaindividuo en su espacio circundante,
recordar el caracter de proximidad y de inmedid&eesta practica cotidiana. Desde este punto de
vista, la practica vivida ha de entenderse comacton sobre el espacio a través de una relacion
directa y cotidiana del individuo con el espacibammo mas proximo y sus elementos:

Lo urbano (la vida urbana, la vida de la socied&ddnga) implica ya una sustitucién del contrato
por la costumbre. (...) [E]l uso, en lo urbano, stande costumbres, las cuales tienen mas
influencia que el contrato. El empleo de objetdsaunps (acera, calle, travesia, alumbrado, etc.)
eshabitual no contractual (...). (Lefebvre, 1983, pgs. 183)184

La vida urbana, asi, puede reapropiarse de la aiddéinida por las instituciones; sus habitantes
pueden resignificarla. Lefebvre sefala en ciertmt@uque son aquéllos que no gozan de
prerrogativas quienes desde una situacion de garerfeustracion pueden ser mas activos en este
ejercicio de reapropiaciéon. Para ejemplificar é&teho, sefiala que la vida social de los barrios de
chabolas de Latinoamérica es mucho mas intensaseipta un mayor grado de apropiacion del
espacio que la existente en las zonas urbanas uasagps, e incluso que su arquitectura y
urbanismo espontaneos pueden alcanzar un nivel supgrior que la de los especialistas en lo
tocante a la organizacion del espacio (Lefebvr&32pg. 405). Asimismo, el interés por lo urbano
y la disposicion a intervenir en lo urbano podr$an mas acusados en los individuos que estén en
situacion de exclusion: “Lo urbano obsesiona ajles viven en la carencia, en la pobreza, (...). De
este modo, la integracion y la participacion olmean a los no participantes, a los no integrados”
(Lefebvre, 1978, pg. 119). A este respecto, Lefelsafnala que no seran las politicas de integracion
ni de participacion emanadas desde las institusigilicas las que faciliten ese proceso, sino la
auto-organizacion de los individuos que componerol@iedad urbana. Castells, como veremos,
desarrollara ampliamente este extremo, y puntualigae dicha auto-organizacion tiene un alcance
limitado: para garantizar el éxito de las propuestenanadas desde los movimientos sociales
urbanos se hara preciso implicar a agentes corticaokade decisidn operativa en la gestion de la

ciudad (vid. infra).
Lefebvre, de hecho, condicionaba también, de alfpmaa, la eficacia de dichas propuestas

a una serie de factores deseables. Si la “autdgegéneralizada” es para Lefebvre el horizonte

idéneo en el que la ciudad lograra ser producidanaleera que cubra las necesidades de quienes la

49



habitan, al mismo tiempo sefiala que “[s]olo la Zaesocial capaz de investirse a si mismo (sic) en
lo urbano, en el curso de una larga experiencidigal puede asumir la realizacion del programa
que imbrica a la sociedad urbana.” (ibid. pg. 1B@ra que desde la sociedad pueda asumirse con
exito esta funcion de emprendimiento civico hale&dtarse no sélo de las herramientas que se
obtengan de una accion politica continuada, singrse también del conocimiento cientifico sobre
la ciudad: “Reciprocamente, la ciencia de la ciuglaaita a esta perspectiva un fundamento tedrico
y practico, una base positiva.” (ibidem). Lefeba&bee asi a la ciencia de la ciudad la posibilidad d
ser una herramienta de las iniciativas emprendiéase la sociedad y no unicamente —como con
preocupacion expresé en otro momento de su an@isis supra)— un instrumento de la accién

coactiva de las élites.

Por otra parte, Lefebvre también reivindica el &bdo a la naturaleza” en la ciudad (ibid.,
pgs. 137-138; vid. tb. Lefebvre, 2013, pg. 90) naduraleza —nos dice el autor— esta presente en el
ambito urbano, bien deslizandose por las estregtietsas que el espacio urbanizado apenas le deja
libres, o bien a través de espacios que la repi@sen la asemejan, pero en los que, replicando el
juego de palabras que realiza el propio autor,alaraleza ha sido despojada de su naturalidad,
puesto que estan destinados solo al ocio, segreghaiioesto de las actividades urbanas: el espacio
“natural” urbano es asi un lugar separado de esp@rto, un retiro, un gueto. Los espacios

naturales urbanos, asimismo, se organizan ingiitafinente, se mercantilizan y se segregan.

Lefebvre, en suma, reivindica éérecho a la ciudag hace un llamamiento a la toma de
conciencia por parte de la poblacién, asi como gaticipacion activa en los procesos que
determinan el futuro de las ciudades. De esta féasaudad podra alcanzar su verdadero potencial:
ser producida por y para la sociedad urbana. Hissaealizado por Lefebvre en torno a la
produccion social del espacio nos proporciona urconaediante el cual concebir desde una nueva
perspectiva no solo la funcion de las infraestmastwrbanas, de los administradores publicos que
las definen o del conocimiento técnico y cientifoqpoe se aplica en el proceso de planificacion e
implantacion de las mismas, sino también el model &ue un individuo se sitda y actia en la via
publica, percibe los elementos urbanos y a otreatag maoviles, e interacciona con unos y otros; es
decir, como incide sobre el espacio circundanteiessus infraestructuras, y sobre las politicasy |
normas que lo ordenan. El individuo puede ademads use agente de tensidn entre las
infraestructuras y el espacio social donde ésta#i&n, o entre las normas y el espacio social que
éstas regulan. Todo ello, en lo referente al pritpdkel presente texto, supone un marco adecuado
para el desarrollo de algunas caracteristicas dmnauccion ciclista y para profundizar en la
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relacion del usuario de la bicicleta con el espdeida ciudad por la que transita y con las normas
gue regulan su movimiento. Para tal fin, ha sidoedeepcional utilidad el andlisis lefebvriano
realizado por Kidder (2009) sobre los bicimensaerstadounidenses, del que daremos cuenta en
siguientes epigrafes. En el andlisis del ciclismxzano, como en el de cualquier otro fenbmeno en
el que concurra el factor del espacio social, bafelmos invita a interpretar que la practica peason

es una alternativa al concepto de espacio tal yoaesrconstruido por el poder y sus estrategas, sean
estos legisladores, arquitectos, urbanistas, gestopoliticos: un método efectivo de transfornhar e

espacio, desde una dimension predefinida e ireedga dinamica y vivida.

2.2.2. La movilidad en la teoria de Lefebvre.

Lefebvre no es profuso en su obra a la hora dezanall transporte en el espacio urbano
(més bien lo emplea, y sblo a veces, como ejemplor& u otra argumentacion). A través de
algunas de estas alusiones (particularmente emuefel978), sabemos que el autor considera que
el transporte no puede analizarse separadamentsigieina urbano: ambos son aspectos del
problema general del espacio. Como el espacio Isadissistema de transporte también esta
producido en primera instancia por las élites, eatacterizado del mismo modo por la segregacion,
y se ve sometido igualmente a los fines de fundidae productividad y mercantilizacion. El
automaovil, por ejemplo, aparece sefalado entrdikigtos sistemas “de fines” que aparecen sobre
la base econdmica del tejido urbano (Lefebvre, 1pg826). Las politicas, normas, infraestructuras
y dotaciones relativas al transporte y al trafiabbddn de interpretarse por tanto como estrategias
coadyuvantes para la produccion del espacio pte pat Estado y el mercado (y considerando esta
perspectiva abordaremos mas adelante, no sin salesdla implantacion de la red de carriles-bici
de Sevilla). Desde una aplicacion de la teoria efelvre, también podemos inferir que el uso
“vivido” del transporte supone una oportunidad dapropiacion de la movilidad espacial, y por

tanto del espacio, por parte de los individuos.

Mas alla de estas consideraciones sobre el traespomgeneral, es el automévil el modo de
transporte al que Lefebvre alude una y otra vezoc@moducto de las estrategias del poder,
contrapuestas a la ciudad de la sociedad urbarfab\ure responsabiliza al cientifismo de la
Administracion Publica de primar en sus politicaslaneamientos un racionalismo operativo que
promueve un uso masivo y nocivo del automévil,ddvido asi el factor humano (ibid., pgs. 41-42).
También denuncia “el circulo magico del asfaltai, expresion de Goodman: la espiral que se
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produce cuando, en casos como el de los Estada®4)ios impuestos recaudados por las ventas
de gasolina se invierten en la construccion destenas y autovias urbanas e interurbanas, lo que a
su vez favorece los intereses de las compafiasigres y a los fabricantes de automoviles, hecho
que promueve un mayor uso de vehiculos de motarayntayor recaudacion de impuestos en la
venta de combustible, que se destinaran reiteratten@enuevas obras publicas... De esta forma,
“[v]irtualmente, los coches y las carreteras ocupbhespacio entero” (Lefebvre, 2013, pg. 406).

Este tipo de procesos suponen una amenaza pavadalzivida:

“[L]a invasion de automoviles y la presion de sdustria, es decir, del lobby del auto, han

convertido el coche en un objeto piloto, al apaieato en una obsesién, a la circulacion en un
objetivo prioritario, y a todos ellos en su conjumn destructores de toda la vida social y
urbana. Muy pronto sera necesario limitar, no ffioudtades y estragos, los derechos y poderes
del auto.” (Lefebvre, 1983, pgs. 24-25).

Lefebvre, por todo ello, terminara alertando dedaesidad de limitar la preeminencia del coche
(no sin el previsible esfuerzo que ello implicay&@gbogara por la sustitucion mediante el fomento
de otros medios de transporte. A pesar de que ghatilde el siguiente ejemplo de “un poco

simple y trivial”, sus palabras son inequivocasoeque respecta a la necesidad de limitar el uso de

automovil e introducir en su lugar nuevos mediotralesporte:

Aqui es factible concebir una variable estratégiicaitar la importancia de la industria del
automovil en la economia de un pais y el lugaraevida cotidiana, en la circulacion, en los
medios de transporte del objeto «auto». Subsgtuautomavil por otras técnicas, otros objetos,

otros medios de transporte (por ejemplo, publigasfebvre, 1978, pg.151)

Lefebvre también contribuye a nuestro estudio dasporte con sus frecuentes analisis
sobre la relacion del tiempo y el espacio, fact@edos concurrentes en la realizacion de un
trayecto. El desplazamiento es espacio consumiddelpiire, 2013, pg. 382); los transportes
intentan reducir el tiempo al empleo apremianteedglcio (ibid., pg. 424). En sus ultimas obras,
Lefebvre presta particular atencién al analisis tiEhpo y el espacio tomados conjuntamente
(apartandose expresamente del estudio de tiemppacie por separado que tradicionalmente se
venia realizando), aunados de forma novedosa eitm@ de lo urbano. Con efitmo-analisis
(Lefebvre, 2006, pgs. 229-231) Lefebvre proponerddoo el estudio de la ciudad desde la
identificacion de los ritmos que ésta alberga, esdbdo aquéllos generados de forma espontanea

por sus habitantes y por el uso de la ciudad gios ésalizan. Los ritmos, en aparente desorden,
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crean un orden que da cabida a las manifestacitenkssvida urbana.

Para realizar un analisis del ritmo de la ciudadrg®mrtante percibir los sonidos que ésta
genera. También han de observarse sus flujos, gusnientos, todos ellos vinculados a un espacio
sin por ello dejar de ser wempo La observacion del ritmo de la ciudad ha de setanto también
sensorial —incluso el ritmo del propio cuerpo debtar presente en el andlisis de los ritmos de la
ciudad. Los transportes (los automdviles y los d@antes, en particular) son un elemento frecuente
en la descripcion del ritmo de la ciudad por pakelefebvre, ya se disponga a caracterizar las
ciudades mediterraneas o a observar la calle desmeentana concreta de Paris. Los ritmos del
transporte, como todos los ritmos, son relativaspueden ser medidos como se mide la velocidad
de un vehiculo en su trayectoria desde un puntsatida a una meta tomando una determinada
unidad de medida: “un ritmo es rapido o lento s#torelacion con otros ritmos con los que esté
asociado dentro de una mayor o menor unidad” (fidd230). Con el desarrollo del ritmo-analisis,
Lefebvre acentla su interés por el ambito espatal cercano al individuo, prestando una atencion
al cuerpo humano como generador del espacio, as@stet que no aparecia —al menos no de forma
tan rotundamente expresa— en los inicios del “deriarbano” de su obra. El uso del espacio cobra
ahora una dimensién mas corporea —incluso sensitjua nos permite centrarnos en la interaccion
del individuo con su espacio circundante inmediatoroyectar el alcance de diciv@eraccion

micro en la produccion del espacio urbano en su conjunto

El espacio entero (social) procede del cuerpo, @irsgyfra tales metamorfosis que lo hagan
olvidar, aunque se separe de él hasta matarloéhasis del orden lejano no puede exponerse
sino a partir del orden mas cercano a nosotrogrdegn del cuerpo. En el cuerpo mismo,
considerado espacialmente, las sucesivas capantildos (...) prefiguran las capas del espacio
social y sus conexiones. (...) El analisis de losa#t debe servir a la necesaria inevitable
restitucion del cuerpo total. De ahi la importaraéa ritmo-analisis. (Lefebvre, 2013, pgs. 434-
435).

Ello nos sera de gran aplicabilidad a la hora ddizar algunas de las caracteristicas del ciclismo

urbano. El ritmo-andlisis nos permitira, en el madel presente texto, incorporar a nuestro estudio
aspectos poco habituales en el analisis sociolblpisaitmos de la bicicleta (su rapidez, su agitid

y su maniobrabilidad, obviamente; pero tambiéregérado pedaleo, la secuencia de frenados, sus
sonidos: el caracteristico timbre, su silencio emgaracion con la practica totalidad del resto de

vehiculos, o incluso la cadencia de la cadena sallpéion); aspectos asociados a la vivencia del
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ritmo ciclista (la inmediatez del entorno, la fatald de la parada, la visibilidad —ver desde la
bicicleta y ser visto en ella—, la independen@adnsacion térmica en la piel: el viento en dfops
inherente a la sensacion de ir en bicicleta); ter&tcion del ritmo ciclista con la de otros agente
moviles (el ritmo del automdvil, el ritmo de la rooicleta, el ritmo del transporte publico, el ritmo
de los patinadores, el ritmo del peatdn: sus senislas velocidades, sus movimientos); los ciclos
temporales (el uso de la bicicleta a diferenteasidel dia, en diferentes dias de la semana, en las
diferentes estaciones del afio). Analizar aspedo®dos recién enumerados supone una ortodoxa
aplicacion de las indicaciones metodoldgicas efipadas por Lefebvre al proponer dicha
herramienta analitica. De hecho, encontraremos édeossta aportacién en el paradigma de las
movilidades o en el propio Bourdieu cuando tomacensideracion el aspecto corporal en las

disposiciones sociales.

Es preciso también aclarar que la utilizacion gaeemos aqui del térmirmicro, en tanto
gue se refiere al espacio contiguo al cuerpo dehgmano y a la relacién entre éste y aquél, no es
del todo coincidente con la de Lefebvre. Cuandalealan su obra expresamente a lo micro,
Lefebvre lo ejemplifica con ambitos algo mas anglicomo el vecindario (Lefebvre, 2013, pg.
419) o la escala arquitecténica (ibid, pg. 121)h&ie referencia al espacio circunscrito al entorno
cercano del ser humano al tratar fendmenos comoaletica de éste en su espacio vivido, el uso
que realiza del espacio o la relacion de su cueopoel espacio; en ellos si le interesa subrayar la
intervencion inmediata del individuo sobre su amhbitas proximo, y podra entonces ilustrarlos con
elementos especificos como la calle, la travesdaagera (Lefebvre, 1983, pg. 184), las superficies
de un supermercado (Lefebvre, 2013, pg. 441), oneéimbito aun mas intimo —en especial en sus

altimas obras, como hemos visto—, con el propiopudel individuo.

La accion del cuerpo en y sobre el espacio inmediapone un ejercicio de apropiacion, y
no solo fisica: el individuo toma una posicién ys@o ocupa un espacio, sino quearoorpora
“El individuo sitla su cuerpo en su propio espaciaprehende el espacio alrededor del cuerpo”
(ibid., pg. 256). La experiencia espacial, en tagie “vivida” y corporal, se encarna en el
individuo: en su conciencia y en su conocimientid(j pg. 180). Ello supone reconocer en el
cuerpo una capacidad de agencia sobre el espaeio lp produccion del mismo. Hemos de
considerar, por tanto, que la accion entre cuerpspacio es de doble sentido y que la incidencia
entre uno y otro es reciproca a través del usqattabras de Kidder (2009, pg. 325), “el espacio es
siempre una parte de la practica.” Desde esta apont de Lefebvre, podemos inferir que el

individuo, al situarse en el espacio, al observalaonterpretarlo, y posteriormente al tomar
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decisionesen y sobreel espacio, llevandolas luego a cabo, no hace aitwar desde el espacio
aprehendido anteriormente. Podra por tanto (deddsillin de una bicicleta, por ejemplo)
desarrollar destrezas cinéticas y ejecutar esteet@gpaciales desde su experiencia crecientel con e
entorno, en un ejercicio que en lineas generalesragn con quienes compartan su misma practica
espacial y de movilidad. De esta forma podra incieh el espacio en mayor medida,
resignificandolo, y aprehendera e incorporara, argdiesa vivencia, el conocimiento del espacio
recién producido por él. Como leabitusbourdieuano (vid. infra), la incorporacion del &sip en
Lefebvre ha de ser vista como disposicion estradtry estructurante, con una dimension de
caracter claramente corporal (aunque no Unicanwnf®ral, en tanto que también se encarna en
Su conciencia y en su conocimiento), adquirideegwtiada desde y para la practica, compartida con
quienes forman parte de una misma “posicion sogialéfinida por los limites emanados por las

condiciones de produccion (espacial).

2.3. Nuevos enfoques sociologicos sobre la ciudadlyransporte.

En las Ultimas décadas del siglo XX tiene lugaptoteso de urbanizacion creciente en la
sociedad, la realidad urbana se vuelve mas compdegaudad como término administrativo se ve
superada por la metropolis plurifocal, y surge émesidad de abordar analisis supramunicipales
para analizar novedosos aspectos de lo urbancomsi prestar atencién al marco globalizado en el
gue éste se desarrolla. Ello tiene lugar en unegtmtde mutaciones de caracter social, politico,
econémico y cultural que permiten intuir una cowatde “cambio de época” que suscita desde las
ciencias sociales la produccién de numerosas teqtia analizan e intentan explicar el alcance de

este momento de transformacion:

La proliferacion de nuevas denominaciones sociexgsesa, del mismo modo, la intuiciéon de
una conciencia generalizada capaz de percibircasitdio de época en cualquier ambito de la
vida en el que se fije la vista y se sostenga sgjuigios y libremente la mirada: sociedad
posindustrial; sociedad posmoderna; sociedad @xedad de consumo; sociedad del ocio;
sociedad del riesgo; sociedad de la moderniza@fexiva; sociedad tardomoderna; sociedad
de la informacion; sociedad de la comunicacionjestadd del conocimiento, y otras tantas

nuevas definiciones que pudieran citarse. (Ber&@3, Pg. 10).

En este contexto en el que la progresiva urbarina®e revela como uno de los procesos
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inherentes a esta fase de transformacion, la sgiomuestra un creciente interés por lo urbano.
Las recientes contribuciones socioldgicas frecureatge parecen continuar la senda abierta por
Lefebvre en su perspectiva rupturista en el estdeéido urbano, por mucho que el modelo de
ciudad se haya transformado por completo: “aunduaagco espacial haya cambiado desde el
momento en que Lefebvre escribié su obra, los eswattuales centrados en las consecuencias de
la urbanizacion globalizada revisitan analisis gae muchas veces similares a los de Lefebvre”
(Costes, 2012, pg. 5).

En los estudios sociologicos de finales del sight X principios del XXI, la movilidad
cobra mayor importancia como factor sustancial hole de explicar nuevos fenédmenos sociales
emergentes. El transporte, incluso en los casdesque no constituya un elemento central de
estudio, recibe paulatina atencion en las aportasioealizadas por diversos autores; en algunas de
ellas, en particular, el transporte urbano cobra importancia propia, mereciendo un analisis
especifico frente a otras modalidades de movilictado el transporte interurbano o el transporte
internacional. La produccion cientifica al respeesp como hemos dicho, profusa, por lo que nos
limitaremos aqui a resefiar brevemente soOlo alguieadas contribuciones que resultan mas

significativas o que presentan una mayor apliaddia nuestra investigacion.

2.3.1. La perspectiva socioespacial.

La perspectiva socioespacial, inspirada en Lefebrompe con la tradicion de matriz
ecologica que imperaba en la Sociologia Urbana estadouredgnsontribuye con elementos
paradigmaticos novedosos en el estudio de la ciuakig aboga por un analisis supramunicipal,
adoptando la regién metropolitana de caracter pulitr como base territorial de estudio, mas que
la extension acotada del municipio; analiza el pagsencial del mercado inmobiliario en la
transformacion de la ciudad; adopta una vision glatel desarrollo urbano en tanto que esta
conectado con tendencias regionales, nacionalagemacionales; e incluye en su andlisis de la
vida metropolitana la importancia del factor culuy los procesos a través de los cuales se
significan los espacios urbanos (vid. Gottdienétugchison, 2011, caps. 1 y 4). En lo referente a
este Ultimo aspecto, este enfoque incorpora la itdera espacial”’, que estudia en la ciudad o en
sus elementos la presencia de simbolos culturaémsgnificativos. La necesidad de dotar de
significaciéon al espacio mediante simbolaslpgansy lemas, marcas y logotipdgtichizaciénde

monumentos 0 rincones, entre otros dispositivos-magor cuanto mas avanza el proceso de
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urbanizacién (Gottdiener y Hutchison, 2011, pgs993/ cap. 4). El “lenguaje urbano”, entendido
como el lenguaje de las connotaciones que tanttades como lugares en la ciudad poseen, ya
habia sido apuntado por Lefebvre (1978) y el erdogocioespacial incorpora su analisis
sistematizado. En la presente investigacion, aeodis a esta dimension del estudio de lo urbano
cuando realicemos una aproximacion a la simbolimgigiente de Sevilla como “ciudad ciclista” o

la significacidn del carril-bici para la poblaciéavillana.

De forma igualmente importante, la perspectivacspacial presta atencion a la funcion de
las administraciones publicas (entre otros actosgs)la configuracion de la ciudad, de sus
infraestructuras y de sus servicios, tales comtragisporte. Como vimos, durante las décadas
previas, bajo el enfoque promovido por la EscuaaCthicago, la sociologia se habia centrado
Gnicamente en las decisiones personales y en d¢taréa locales —esto es, la demanda— pero no
consideraba los factores de oferta. Desde el neafaque socioespacial, se presta atencién a la
relacion de acciones gubernamentales y empresarigle a través de inversiones, financiacion,
incentivos, subvenciones, politicas, normativas, @ea oportunidades para dicha demanda, lo que
tiene un efecto decisivo en la ciudad. La creaaénuna determinada oferta desde la esfera
institucional o empresarial (a menudo desde ambasisamo tiempo) puede originarse desde
importantes centros de poder, en ocasiones ubieadhgares muy distantes de la ciudad en la que
se concretan; por tanto no pueden explicarse, @aahoc se hacia en perspectivas previas,
exclusivamente —ni siquiera principalmente— desdanalisis de los intereses locales (Gottdiener y
Hutchison, 2011, pg. 14; pg.16; pg. 88; pgs. 91-BR)el concreto caso del estudio del papel de las
instituciones publicas y del sistema politico (guede incluir el estudio de la participacion poditi
que se realiza desde la sociedad civil o los vasxekistentes —econdmicos 0 no— entre el sector
publico y el privado) es preciso considerar la texisia de “redes de crecimiento” (ibid. pg. 92),
concepto acuiiado por Gottdiener para expresastensh de alianzas cambiantes de personas y
entidades diversas que confluyen en torno a usaiivia de desarrollo urbano. El énfasis que este
nuevo enfoque realiza en reconocer el rol delmigtpolitico y de las instituciones en la toma de
decisiones, asi como los intereses especificosmedos existan y las determinantes consecuencias

gue todo ello tiene en la ciudad, habran de seados en cuenta en nuestro estudio de caso.

El efecto del plan urbanistico en la fisionomidadeiudad y en la conducta de su poblacion,
asi como el uso —previsible o no— que de éste hagmmabitantes y la alteracion que del mismo
realicen éstos al habitarlo es otro elemento —i#ente influencia lefebvriana— distintivo de este

enfoque, el cual también aprovecharemos posteritteren nuestra investigacion. En esta linea, ha
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surgido una escuela de “nuevo urbanismo” por p#etarquitectos y planificadores urbanos tales
como Duany, Plater-Zyberk, Correa, Peterson, Lieg o Salomon, que, haciéndose eco de estos
usos, propugnan un disefio y planificacion de ldaduque se apoye en procesos participativos y
priorizan la recuperacion de espacios peatonaleligar de espacios destinados al transito de
automoviles (ibid., pgs. 330-331)a introduccion del concepto de crecimiento soblenen la
planificacion urbana (ibid., pgs. 346-347) no hsie® reforzar este nuevo enfoque. A efectos de
nuestra investigacion, consideramos necesario Rfeadieste marco la propuesta urbanistica
realizada en 1971 pdan Gehl, quien realiza una apuesta innovadoracedepla transformacion
urbana hacia un modelo sustentable y amable cdral@tante, en el que el disefio del espacio
publico y el analisis del uso que de éste hacedikimtos tipos de movilidad suponen uno de sus
elementos principales; su influencia es especianentable en la planificacion y gestion de
Copenhague y también es visible en algunas accimesisticas realizadas en Londres o Nueva
York, entre otras ciudades. Desde este nuevo planéato, se pretende superar el modelo de
“ciudad invadida”, entendida como un modelo de adidjue prioriza el espacio destinado al
automovil tras haber despojado al espacio urbano cdeacter peatonal y habitable que
caracterizaba a la ciudad tradicional; en la “cilislvadida” resulta incomodo o dificil desplazarse
a pie, y en ella los espacios urbanos pierdenrstidn de congregacion y disfrute de sus habitantes.
Se propone un nuevo modelo, la “ciudad reconquastazh el que se limita dicha “invasiéon”, se
recupera el “espacio de encuentro” y se despiettaterés por la bicicleta y el transporte publico
(Gehl y Gemzge, 2002, pgs. 14-16 y 18-19).

2.3.2. Sennett y el transporte urbano.

Sennett presta atencién a la relacién de los cadnpmanos y la ciudad a lo largo de la
historia, desde la época clasica hasta la moderr{i@annett, 1997). En este marco, se detiene a
analizar el origen de algunas de las caractergstiehtransporte urbano que en la actualidad estan
integradas en el concepto del mismo y que hoy génente no parecen merecedoras de
explicacion, pero que en su momento resultaronviahoras y obedecian a la necesidad de integrar
ciertos habitos y valores en la nueva sociedadsinidli asi, en la Inglaterra del siglo XIX, se
potencio el aislamiento y la comodidad en los twiy® de los usuarios de los transportes urbanos
(Sennett, 1997, pgs. 360 y ss.). La mayor comodighdrayecto se consiguio al dotar al transporte
de asientos confortables y al reducir el tiempoiadetb al recorrido gracias a los avances

tecnologicos, y uno de sus objetivos fue promowvemayor rendimiento en la clase trabajadora en
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sus desplazamientos hacia o desde el centro dggdr&n cuanto al aislamiento durante el trayecto,
fue inicialmente caracteristico del transporte dmtaidense —-Simmel habia tomado en
consideracion este aspecto al referirse a los aemplientos en tren en Estados Unidos— y su
introduccion en Europa causO en principio extrafeaae los usuarios, acostumbrados a una
disposicion de los asientos que favorecian la cazaaidn entre los viajeros (ibid., pg. 367), pero
fue finalmente adoptado favoreciendo el individsralb y la pasividad.

[L]a velocidad fue adquiriendo un cardcter distirdarante el siglo XIX, gracias a las
innovaciones técnicas introducidas en el transp&stas proporcionaron comodidad al cuerpo
gue viajaba. La comodidad es un estado que asocsiamo el descanso y la pasividad. La
tecnologia del siglo XIX fue extendiendo esta cldsexperiencia corporal pasiva. Cuanto mas
cdmodo se encontraba el cuerpo en movimiento, taasse aislaba socialmente, viajando solo
y en silencio. (Sennett, 1997, pg. 360).

Por otra parte, Sennett también sefiala que lafigiacion del transporte urbano no se llevo
a cabo tan solo en funcion de la movilidad espamiapiamente dicha, sino que contribuyé al
control del uso del espacio urbano y a su reord@ngcsectorizacion, de tal modo que los grupos
sociales quedaban repartidos en distintas zonda deidad, regulando los tiempos en los que
podian acceder a otras zonas. Asi, la aparicidradsportes publicos de bajo precio, como el metro
de Londres, permitié expulsar a las clases trabegaddel centro de la ciudad hacia viviendas
situadas en barrios alejados, en tanto que landista sus lugares de trabajo no tenia un grae cost
econémico, promoviendo al mismo tiempo que susldeamientos se adecuaran a la logica del
horario laboral (ibid. pg. 356; pg. 360). O el &da viario podia convertir el transito en barrera
para evitar que se formaran aglomeraciones enitdsstacomodados cuyos espacios debian
descongestionarse de multitudes, formadas geners@mpor individuos de clases sociales
diferentes de la de los residentes de dichas Aiids pg. 348). También permitié el crecimiento
de la ciudad y la aparicion de intereses econdniicosbiliarios: la implantacion de politicas como
las que favorecieron el uso del automovil en Nuéwk permitieron la urbanizacion de vastas

superficies y la revalorizacion de ciertas zondsoizadas (ibid. 384 y ss.).

2.3.3. Castells y los movimientos sociales urbanos.

Castells estima que la “cultura urbana”, tal come flesarrollada por las ciencias sociales
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durante buena parte del siglo XX, constituia umegentacion sesgada que obviaba los factores
estructurales claramente capitalistas que subyatiagila; en este sentido la tilda de “ideolégica”
en tanto que supone la difusion de un sistema heega actitudes y comportamientos (Castells,
1988, pg. 15). Asi, los planes urbanisticos hamidgpretarse como “textos ideoldgicos, lo que no
le resta eficacia social, pero caracteriza la watiecion de lo politico como incidiendo no sobre el
sistema urbano, sino sobre la instancia ideolégeaeral” (ibid., pg. 327). Las instituciones
asumen “los procesos sociales que, partiendo @sheppolitico-juridico, estructuran el espacio”
(ibid., pgs. 155 y ss.). En esta produccion espagidransporte sera uno de los elementos que
conformen un modelo de ciudad basado en el prodsrcid, imponiendo una “localizacion espacial
con arreglo a los intereses del capital y a laaefec de la produccion industrial, el transportay |
distribucion” (1986, pg. 420).

Una cuestion distintivamente urbana es la orgaidimacel “consumo colectivo”: la
evolucion del capitalismo y los efectos que éstbidhgprovocado en la configuracién urbana
propiciaron nuevas demandas de servicios —tales enansporte— por parte de los habitantes de
la ciudad, necesidades que en ultima instanciagdrale considerarse “productivas”, en tanto que
serian inherentes a un nuevo estadio del capi@liSim embargo, no es el capitalismo el que
provee la respuesta a esta demanda, por no carkidegntable, sino las instituciones publicas
quienes las proporcionan: asi, es el Estado g@eme la construccion de infraestructuras para el
transporte, desplazando asi el problema del andeito econdmico al ambito politico (1988, pg.
176). Una de las formas de expresion social decesti@adiccion estructural en la provision publica
de los bienes y servicios de consumo colectivoaegue toma forma en las reivindicaciones
emanadas de los movimientos sociales urbanosspeoto, Castells (ibid., pg. 310) sefala el papel
politico de los movimientos sociales en la confagudn de lo urbano en tanto que buscan incidir en

el curso de las politicas locales y en los sersiaiinicipales.

Los movimientos sociales urbanos, segun CastéB6(1pg. 431), se convierten en “actores
sociales al entregarse a una movilizacion en prondemeta urbana que, a su vez, esta ligada a la
lucha general por la continua reestructuracioradmtiedad”. Al profundizar en la interrelacion de
los movimientos sociales y las instituciones mupzlgs, Castells considerara la ciudad como
producto de una pugna en torno a intereses divers®germinaran por implantar un “significado
urbano” u otro, en un enfoque que contiene clatos &febvrianos. Asi, analiza las movilizaciones
relativas a la oferta de servicios tales comoagigporte en el marco de las reivindicaciones por el
acceso de la poblacion a los bienes y serviciosodeumo colectivo que el sector publico asume.
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Estas demandas, realizadas desde ambitos ciudaddepgndientes, confrontan con la concepcion
mercantilista de gestion urbana en tanto que nme@swna légica basada en el valor de cambio de
los servicios colectivos, sino que se generan @se len el valor de uso: “La ciudad alternativa es,
por tanto, una red de comunidades culturales (.tQgastionada politicamente con miras a la
maximizacion del valor de uso para sus resider(ib&l., pg. 432). Asimismo, estas demandas se
deciden de forma autogestionada y participativanté al modelo de decision autoritaria y
centralizada impuesto desde las instituciones .(ilgg. 438). Es interesante que aqui Castells
contraponga, frente a la unidireccionalidad ejeraish los ambitos decisorios tradicionales, una
forma mas dindmica de coordinacién mediante lassgueomunican las distintas movilizaciones
ciudadanas, a la que el autor, anticipando un @oague sera profundamente desarrollado —con
modificaciones y aplicado a otros ambitos— en sta gtosterior, caracteriza como “red de
comunicacion” (ibidem). El autor también subrayddééensa de la identidad local y la consecucion
de una mayor descentralizacion en favor de losegobs locales como otros dos efectos de la
actuacion de los movimientos sociales urbanos.(figd. 430-431).

Con todo, y como avanzabamos en paginas anterfoassells, sin negar la contribucion de
los movimientos sociales en una nueva configuradénla ciudad, califica su actuacion de
“reactiva” y no considera que tengan capacidadraestormarla: “los movimientos sociales son
incapaces de realizar plenamente su proyecto, y& merden su identidad en cuanto se
institucionalizan” (ibid. pg. 444) y vincula su dedera funcién a un papel de resistencia ante la
ciudad impuesta por la clase dominante: “no somtagede cambio estructural, sino sintomas de
resistencia a la dominacién social” (ibidem). Spaciadad de transformacién se circunscribe a la
capacidad de imponer “un nuevo significado urbamacentradiccion con el significado urbano
institucionalizado y contra los intereses de Ia&ldominante” (ibid. pg. 409). Para poder llevar a
cabo el resto de sus demandas con éxito, los menios sociales no deberan actuar por si solos,
sino establecer sinergias con otros “operadored&stcomo los especialistas o los partidos
politicos, desde cuyos ambitos de decision se icenakus propuestas en torno a la ciudad. El
analisis de Castells sobre la incidencia de losimiewntos sociales en la produccion de la ciudad
resultara de gran utilidad en la presente investigacuando atendamos a los antecedentes de
participacion social desde los que se generd laaddende un sistema de carriles-bici en Sevilla y
su posterior evolucion a modelos de interlocuciéncofaboracion con entidades politicas,

académicas o profesionales, y finalmente instinaies.

Con posterioridad a sus primeros analisis sobrepaglel del asociacionismo en la
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configuracion del espacio urbano, Castells dedaréokl alcance de la nueva Sociedad Red, en la
que los movimientos sociales aumentan su potergatoordinacion reciproca y extienden su
capacidad de interlocucion a través de herramietglsnaticas y otras nuevas tecnologias:
“Internet se esta convirtiendo en un medio esempeied la expresion y organizacion de esta clase de
manifestaciones” (Castells, 2001, pg. 163). El autestaca la actividad de los movimientos
ecologistas y de proteccion del medio ambientd es@®de esta herramienta (entre otras alusiones,
vid. ibid. pg. 310). El uso de las nuevas tecnal®gn el asociacionsmo, en suma, transforma la

practica activista tal y como se habia venido delando hasta la aparicion de Internet:

La novedad radica en que los movimientos actualgs eonectados en red a través de Internet,
porque la red permite tanto la diversidad comodardinacion (...) para poder entablar un

debate continuado sin quedar paralizado por el mi{sm). (Castells, 2001, pg. 164).

Las nuevas tecnologias permiten, asimismo, unaanaéwension en el debate ciudadano de
asuntos locales, incluido el transporte publictraaés de foros en internet o herramientas singilare
(ibid., pgs. 168-177). Castells también percibe @afecto de la Sociedad Red tres diferentes
modos de conformacion identitaria: la identidaditiegdora, la identidad de resistencia y la
identidad proyecto. El ciclismo urbano como pracgiccomo movimiento social podra formar parte
de todas ellas (Horton, 2006, pg. 54): si bien desdtancias gubernamentales se puede promover
el ciclismo como préactica legitima, la hostilidadegsufren los ciclistas por parte del tréafico
motrizado los sitian en un espacio de marginaligad mismo tiempo pueden redifinir su posicion

y cuestionar estatu qua(ibid., pgs. 54-55).

Pero mas alla de los efectos que produce el usmelas tecnologias en los movimientos
sociales y en la participacion ciudadana, Castaliea que la nueva sociedad redefine el espacio y
el tiempo dotandolos de una nueva dimension glphbaktropolitana, repercutiendo en la naturaleza
de los lugares y modicando la referencia que hastances se tenia del espacio local: asi, la
formacion de comunidades virtuales ha podido emtesed“como la culminaciéon de un proceso
historico de disociacion entre localidad y socidhidl en la formacion de la comunidad: nuevos y
selectivos modelos de relaciones sociales sustit@ydormas de interaccion humana limitadas
territorialmente” (Castells, 2001, pg. 137). Beri¢2003, pg. 22) sefiala esta transformacion del
espacio y del tiempo a semejanza de las aconteaittasiormente en relaciébn a otros cambios
tecnoldgicos: “[o]bservando este proceso se ponevatencia el hecho de que un nuevo tipo de

movilidad siempre acaba configurando un nuevo tipoespacio y una nueva forma de tiempo
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sucedio6 con la incorporacion del automovil y sucgédm®n la de las redes teleméticas” (ibidem) v,
con Castells, afiade: “Las estructuras socialesmseeatran en el espacio de flujos, tipico de la era
de la informacién, conformado por una red elect@mlobal, y se fragmentan en un espacio de los
lugares, con base territorial, tipico de las erasgalentes” (ibidem). Gottdiener y Hutchison (2011,
pgs. 387-388) se hacen eco de como teorias conm Gastells sefialan un proceso de pérdida de
importancia de “la geografia y el espacio y, firate, de las estructuras fisicas de la metropolis”,
cuyo alcance sin embargo cuestionan al recordarlajuaieva sociedad-red, sin embargo, aun
necesita ciudades ubicadas territorialmente doealezar determinadas actividades “clasicas”. Una
matizacion similar, a propésito de la obra de Bauns&ra desarrollada por el paradigma de las
movilidades (vid. infra). Kidder (2009, pg. 314)adandose en su analisis sobre los servicios de
couriers en bicicleta, sefiala que incluso en la dgala Informacién, se siguen necesitando
“autopistas reales” para trasladar objetos que umden transmitirse por las “autopistas de la
informacion”. Por su parte, Horton et al. (2007, p@) se preguntaran si el presumible declive de
las movilidades de larga distancia resultante di@hzamiento de las “movilidades virtuales”
posibilitadas por las nuevas tecnologias podralexar un regreso a formas de locomocion

corporales, cotidianas y locales, entre las cusdeancluiria la movilidad ciclista.

2.3.4. El transporte en la modernidad liquida de Baman.

Bauman evidencia la condicion movil de la sociedartlerna, distintivamente urbana. El
transporte, y el desarrollo tecnolégico en el ambél transporte, suponen para Bauman uno de los
elementos claves que definenmeodernidad liquidaa medida que las tecnologias evolucionan y
consiguen ser cada vez mas rapidas o eficacestoedle obtener nuevos transportes cuya rapidez y

eficacia superaran a los ya existentes resultarabpa

Ese “algo” es, podemos suponer, la construccidrvetdculos capaces de desplazarse mas
rapido que las piernas de los humanos o las patdssdanimales, y que, a diferencia de los

humanos y los animales, podian volverse cada vezvelaces, de modo que el recorrido de

distancias cada vez mas largas podia insumir cadanenos tiempo. Cuando aparecieron esos
medios de transporte no-humanos y no-animaleggerapb necesario para viajar dejo de ser el

rasgo caracteristico de la distancia y stdtware y se transformd, en cambio, en el atributo de

la técnica de viajar. (Bauman, 2002, pg. 120)
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Los preexistentes limites espaciales y temporalda &ora de cubrir trayectos pueden asi
trangredirse: el tiempo se moldea, el espacio sguista. Todo ello modifica la concepciéon de

desplazarse que habia existido previamente.

La relacion entre tiempo y espacio seria, a palirentonces, mutable y dinamica, no
predeterminada ni invariable. La “conquista delaegpy llegé a significar maguinas mas
rapidas. Los movimientos acelerados significabapa@es mas grandes, y acelerar los
movimientos era la Unica manera de agrandar ekisan este caso, la “expansion espacial”
era el nombre del juego, y el espacio era la apuestespacio era el valor; el tiempo, la

herramienta. (Bauman, 2002, pg. 121)

Asimismo, frente a la traccibn humana o animal,nasvas tecnologias de movilidad, en
tanto que no igualmente accesibles a todas lasnEssintroducen una constante de desigualdad
(ibid. pgs. 120-121). Algunos modos de transp@$ponden, por sus caracteristicas, a necesidades
no Unicamente vinculadas a la movilidad. Asi, enasdlisis del aumento en las ventas de
automoviles todoterrenos en Estados Unidos comodddr de la explotacion comercial del temor,
Bauman (2014, pgs. 94-95) indica, con Stephen Gralyae la expansion de estos vehiculos,
“monstruos engullidores de gasolina, mal llamadasilitarios deportivos»” atiende a las
necesidades emanadas de la sensacion de inseguidpéh de nuestra época, extendida
particularmente en ciertos sectores de clase medana, por lo que estos vehiculos se convierten
en “verdaderas “capsulas defensivas” ”, de la mimmaa que la extrema adopcion de medidas de
vigilancia y seguridad caracteriza sus areas delesia (en este mismo sentido, en breve
abordaremos la coincidente caracterizacion que &onzealiza de la poblacion periurbana y de
como el automovil —junto con la urbanizacion hipgitada— se encuentra entre los elementos que

cubren esta necesidad de proteccion, la cual dgfifierma de vida).

Para Bauman el nomadismo caracteristico daddernidad liquidees un instrumento que
aprovechan los “amos ausentes” —€lites globales@sibles que ejercen su poder fuera del alcance
de los afectados por sus decisiones— para deliigavinculos de compromiso mutuo entre los
individuos de las clases bajas: entre ellos saunatla distancia espacial, asi como las diferencia
sociales y culturales resultantes del desarra@ouk supone una mayor exclusion y segregacion
social en los sectores mas desfavorecidos. Baugialasque ciertos obstaculos limitan la fluidez,
y que éstos no afectan por igual a todo tipo degpexs: “la practica de la libertad de eleccion esta

fuera del alcance de muchos hombres y mujeres yomparte del tiempo” (Bauman, 2014, pg.
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34); aflade que, de hecho, algunas personas puedsn compelidas a la movilidad por falta de
opciones (ibid. pgs. 35-36).

2.3.5. La ciudad de tres velocidades de Donzelot.

Donzelot propone un tipo-ideal para la interprétaae la ciudad contemporanea en el que
da cuenta de la tendencia a que en ella se coefigtegs zonas concéntricas y separadas, marcadas
por caracteristicas socioecondémicas diferenteshdlizonas han seguido procesos distintos en las
Ultimas décadas (periubanizacion de la coronaiextbabitada por clases medias, relegacion del
anillo intermedio de barrios obreros y gentrifigacidel centro histérico). La débil relacion entre
estas tres zonas, marcada por el progresivo digham@nto o incluso rechazo entre sus respectivos
habitantes, conlleva que “la ciudad ya no prody[scaiedad” (Donzelot, 2007, pg. 23) y que el
transito fisico y social entre cada uno de los itnesdos sea cada vez menos factible. El fenémeno
es reciente: ni la distancia fisica entre las zondas diferencias sociales de la poblacién deacad
una de ellas habian sido un factor que evitasgisteacia de determinados vinculos articuladores
de la ciudad, dada la vigencia de un modelo defipacion social a lo largo de buena parte del
siglo XX en el que la separacion no hacia desapatadnterdependencia, y donde la posibilidad
de ascenso social permitia ciertas formas de cgemera (ibid., pg. 29). La extincion de este
modelo en las ultimas décadas del siglo, obstac@izacceso entre estas tres zonas, y ello en el
doble sentido del término: se reduce la movilidadiad y también se imposibilita la fluidez del
acceso fisico de unas zonas a otras, mientrasegpetsncian formulas distintivas de cierre social
en cada una de ellas. En lo que respecta a losvaigj@le la presente investigacion, la aportacion
mas interesante de Donzelot es precisamente letedaracion de los tipos de movilidad fisica mas
definitorios de cada una de las tres zonas: laethmpvilidad forzada” y motorizada de los
habitantes de las zonas periurbanas (ibid., pgg.s83), la “inmovilidad voluntaria” de los barrios
obreros (ibid., pgs. 30 y ss.) y la “ubicuidad” dehtro gentrificado por las clases medias-altas
(ibid., pgs. 56 y ss.). Al mismo tiempo, en cada de estas zonas se despliegan medios para que
personas ajenas a las mismas no accedan facilaeilas, acentuando que la movilidad de cada
zona se cierre de forma exclusiva para sus prdpibgantes: todo un sistema de alarmas, camaras,
vallas y seguridad privada en las urbanizacionda geriferia, en ocasiones privatizando las zonas
verdes y diversas instalaciones urbanas, o indagwopia via publica; un perceptible riesgo de
inseguridad ciudadana en la corona intermedia apegr especial en las mas degradadas, donde la
existencia de pandillas y de actividades ilegateaa el trafico de drogas privan a la poblacion
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residente en otras zonas, 0 incluso a parte dprégsos vecinos del propio barrio, de deambular
por sus calles; y una combinaciéon de factores dosaltos precios de bienes y servicios asi como
una intensa presencia policial en el nuevo cerdgenerado para las clases medias-altas. Estos
mecanismos de exclusion mutua se dirigen sobredddgoblacion de zonas colindantes, aunque
también pueden ser efectivas, junto a la propi@miisa, para mantener la desvinculacién entre la
poblacién del centro y la de la periferia.

En cada circulo concéntrico de la ciudad concumegtanismos que promueven los
respectivos cierres y alimentan la tendencia aequeada uno de esos circulos interactien solo sus
propios habitantes; Donzelot engloba estas tendgieijo la denominacion éatre si Los precios
del mercado inmobiliario, la distribucidon premedaaente poco integradora de dotaciones y
servicios publicos —con mencidn especial por pdetalicho autor a los centros educativos—y el
racismo son algunos de los mas visibles. Otros msw@s, en cambio, aluden a ciertos aspectos
gue guardan relacién con la movilidad y el tranggor, como se vera mas adelante, su aplicacion
al caso del carril-bici de Sevilla ha resultado sery provechosa en nuestra investigacion. Los
mecanismos de cierre relacionados con la moviligiael Donzelot sefiala son diversos: asi, y a
diferencia de lo que ocurria en la fase de pacificasocial, en el que los puestos de trabajo
accesibles a los habitantes del barrio obrero pectan primordialmente al sector secundario y
podian situarse cerca de sus hogares, en la aetdah oferta de empleo destinada al perfil
profesiografico de los habitantes de la zona relageonsiste fundamentalmente en empleo
terciario, situado lejos de su residencia (y freteimente en el centro); en la ciudad de tres
velocidades (a diferencia de las ciudades ingldshsiglo XIX analizadas por Sennett, en las que
el bajo coste del transporte publico permitia uravikdad, si bien regulada, desde los barrios
obreros), el problema de “desfase espaciapatial mismachdle la clase trabajadora consiste en la
excesiva distancia entre el hogar y la oferta delemn(ibid., pg. 40), lo cual, junto a la carestéh
transporte publico y la incapacidad de hacer frarge coste por parte de la clase trabajadora —que
también sefialan Gottdiener y Hutchison (2011, |&g)4d hace que la ocupacion laboral no sea
mucho mas rentable que vivir de las ayudas soci&les otra parte, los habitantes del centro,
poblacién de clase media-alta profesional, progtaside alto nivel adquisitivo conectados de
forma real o virtual a redes internacionales, téndda costumbre de desplazarse casi
exclusivamente en cortas distancias, muy a menupie,aaprovechando la gran cercania de los
lugares que son de su interés —ya sean laboralasaees o de ocio— y la gran oferta de servicios
existentes proximos a sus domicilios, sin tener fogpeuentar otras zonas de la ciudad (Donzelot,
2007, pgs. 61 y ss.). La poblacion periurbana teéndehacer de los largos desplazamientos en
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automovil un elemento distintivo y constante ericstma de vida, en la que dedican a la movilidad
una elevada proporcion de su tiempo, incluso raando a una vida social intensa (ibid., pgs. 45y
ss.). Estas formas prioritarias de movilidad deHhabitantes del centro y de la periferia también
redundarian en los respectivos cierres de ambaszBs mas, el automovil se hace imprescindible
para los habitantes de clase media de la periféelaido no sélo a las grandes distancias que hay
que recorrer desde los hogares situados en lasaafde la ciudad, sino, como también apunta
Bauman, por el caracter privado y protector queagfrdicho vehiculo: la apropiacién de espacios
privatizados y la obsesion por la seguridad esursdgponzelot, una caracteristica de este perfil

social.

El analisis de la ciudad realizado por Donzelot stitunye un recurso enormemente
provechoso para la presente investigacion, aundousum esquema territorial de tres anillos en torno
a un unico centro no parece incorporar como faaistancial el caracter plurifocal de la metropolis
contemporanea (cf. Gottdiener y Hutchison, 2011n Asi, y a pesar de su caracter tipico-ideal y
de su clara inspiracion en la realidad especifiedad ciudades francesas (diferentes en algunos
aspectos, como veremos, a determinadas carac&siste la capital andaluza), la aplicacion del
modelo de distribucion de zonas concéntricas dez€lohnos resultara de gran utilidad en nuestro
estudio sobre “el caso de Sevilla”, e incluso edig#io muestral de nuestro trabajo de campo.

2.3.6. El estudio de las movilidades.

Si bien la movilidad, como hemos visto, ha ido miemredo un creciente interés por parte de
la sociologia, no es hasta la aparicion del “nysa@adigma de la movilidad” cuando el fendmeno
del desplazamiento humano como tal ocupa unapgataiminencia en una escuela cientifico-social.
Dicho paradigma se centra en el movimiento de pesoobjetos, ideas, imagenes, informacion,
desechos, etc. y los fendmenos sociales vinculaddishos movimientos. Aunque autores como
Soja ya habian prestado atencion a la espaciaiddas afios ochenta (Sheller y Urry, 2006, pg. 10)
y las primeras aportaciones especificamente femdiz en la movilidad datan de los afios noventa,
es en el cambio de milenio cuando Urry acuia fameate el nombre “movilidadesimpbilitieg
para nombrar a este enfoque. La escala de dichesnieatos abarca desde desplazamientos a
escala global como traslados en el marco del npinia incluso en ambitos mas reducidos,
resultando todos ellos sustanciales en el paradigeaa realizados o no con ayuda de algun tipo de
tecnologia.
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La movilidad en este paradigma se usa por tantiesentido genérico de amplia gama, en el
gue se incluye desde movimientos fisicos como canarescalar al movimiento perfeccionado
por tecnologias, bicicletas y autobuses, cochesngs, barcos y aviones. (Sheller y Urry, 2006,
pg. 212)

De hecho, rompiendo con cierta tendencia a sosklyastudio de formas de locomocion
alternativas o minoritarias, el transporte sosienie incluido en él, el ciclismo urbano— es uno de
los objetos especificos de estudio que se incleyesste enfoque, si bien su tratamiento no ha sido
siempre central. En cambio, la atencion que sdgetsautomovil ha sido mucho mas importante.
Urry (en Fincham, 2006, pg. 208) considera al coehepitome de la movilidad. Desde este
paradigma se aprecia que el coche supone una enmgitomencia en la sociedad contemporanea y
gue la sociologia ha fallado al no entender su atgpan la reconfiguracién del espacio social
(Sheller y Urry, 2000, pg. 738). En este mismo identFeatherstone (2004, pg. 1) critica que la
automovilidad entendida como la movilidad automovilistica y siderada “una de las formas
dominantes de movilidad”, haya sido “un tema deshtt® en la sociologia, en los estudios
culturales y en disciplinas relacionadas”. Dichtoalibid., pg. 2) observa que en el siglo XX ha
tenido lugar una transicion en el modelo de moadidnarcado por el abandono masivo del
transporte publico en favor del automovil; estevoumodelo reconfigura las estructuras espacio-
temporales y ha determinado nuevos modos de vidalsbrry (en Horton, 2006, pg. 48) observa
qgue el automadvil es un elemento definitorio de iEpédrsion espacial de los fenbmenos sociales
cotidianos, ahora naturalizados como parte de tiaarude millones de personas. Es importante
considerar, aun asi, que Urry también describeelgendencia actual de “coches-dinosaurio y
combustibles fosiles” como “un sistema que es tesisle bajo cualquier medida concebible y que
en realidad es una tecnologia fordista muy ant@uden Horton, 2006, pg. 53), y asimismo
pronostica una “era post-coche” en la que el autdm@l como actualmente lo conocemos, y el
actual sistema imperante de movilidad basado eeréh pronto considerados como anticuados, lo
que llevara inevitablemente a centrar la atenciéntifica a nuevas formas de locomocion (en
Horton et al., 2007, pg. 17).

Como se observa, en el paradigma de las movilidadese trata tanto de estudiar el
transporte como una esfera separada como de entelndesplazamiento en tanto que elemento
necesario de la vida social que, ademas, confijteeentes realidades sociales. Asi, la demanda de

desplazamiento no debe realizarse desde el puntstdeclasico que clasifica formas de transporte
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y los vincula tan solo a la variable “poder addiviel o0 caracteriza los desplazamientos en
categorias tradicionales separadas como viaje deemplviaje de trabajo, desplazamiento al
trabajo... siendo en cambio prioritarios ahoraaspectos, tales como el vinculo que la movilidad
pueda presentar a menudo con los status de pddeisiao hecho de trasladarse ha de observarse,
segun los casos, como un privilegio o como unaci@erDesde esta perspectiva, la oportunidad de
optar a algunas tecnologias de desplazamientaGegl@ca determinado ambito relacionado con un
tipo de transporte o itinerario, 0 a poder tramsitartos “corredores” (Sassen, 2002, pg. 20; pgy. 3

o “fronteras” y “puertas” (Sheller y Urry, 2006, .p012) a menudo se traduce en la existencia de
sociedades de primera y segunda velocidad, dondelalidad de algunas personas refuerza la
inmovilidad de otras.

Al observar el fenomeno de la movilidad ha de teaen cuenta la existencia de obstaculos
legales, politicos y econdmicos que limitan —o isipititan— el fluido desplazamiento a millones
de personas, creanddasesde personas en funcién de su capacidad de vimasea por su
nacionalidad, sexo, poder adquisitivo o cosmopabtao, en la linea desarrollada por Skeggs o
Morly: “La movilidad y el control sobre la movilidareflejan el poder y al mismo tiempo lo
refuerzan. La movilidad es un recurso con el quodo el mundo tiene la misma relacion”. Mufioz
de Escalona y Korstanje recuerdan que, inclusceerneioi en cuenta el auge del turismo y, en
general, de los desplazamientos internacionalesntiifos ultimos tiempos, la inmensa mayoria de
la poblacion mundial —en torno al 99%-— carece dent@dios economicos y/o de la autorizacion
legal para viajar al extranjero. Ahmed sostiene (lge idealizacién del movimiento, o
transformacién del movimiento en un fetiche, degedd la exclusién de otros que ya han sido
posicionados como no igualmente libres”. Desde&osogia feminista, voces como la de Kaplan
critican que la teoria n0Omada descansa en unaiféecbmantica de la movilidad” como resultado
de una privilegiada vision cosmopolita. Skeggs \és ralla y sostiene que el paradigma de la
movilidad puede vincularse a una “subjetividad begp masculina” que se describe a si misma
como “cosmopolita’ y sefiala que “la movilidad yitamovilidad se han configurado de forma

diferente dependiendo de los espacios nacionales geriodos historicos” (Sheller y Urry, 2006,

pg 5).

Desde la constatacion de la existencia de obsteula movilidad equitativa de todas las
personas, este paradigma cuestiona que la movihdgden dia esté realmente caracterizada por
una fluidez plena, como pudiera afirmarse desde lanara superficial de las aportaciones

baumanianas en lo relativo a este tema. En efeste, nuevo paradigma, en su andlisis de la
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movilidad, se distancia de la idea de fluidez deirBan, pero su critica mas fundamentada al
concepto baumaniano de fluidez no consiste tantdeaanciar el elitismo al que se ve circunscrita
la movilidad —de hecho, Bauman también lo consfaid. supra)- sino mas bien en matizar
conceptos como el de “desterritorializacion” o deotlernidad liquida”. El nuevo paradigma de la
movilidad recuerda que desplazarse requiere deafptaias estéticas, territorializadas vy
materializadas que resultan imprescindibles pasaplocesos maoviles: no puede hablarse de un
aumento lineal en la fluidez sin sistemas exterssd@inmovilidad (Sheller y Urry, 2006, pg. 210).
Sostienen que a través de la idea de fluidez egeef baumaniano puede terminar obviando
elementos imprescindibles para analizar la mowlidano se le contrapone un mapeo de nodos
estaticos y “solidos” repartidos en el territorigig los cuales no serian posibles las condicidees
conectividad, disefio, produccion de infraestrugteta. que posibilitan la movilidad. Asi, Sassen
(2002, pg. 2) sefiala que para estudiar los nueesglazamientos internacionales ha de tenerse en
cuenta la existencia de una enorme red de agestestidulacion, una suerte de “arquitectura
organizacional” compuesta por entes tanto pubkooso privados, que posee “tanto capacidad ante
una dispersion y movilidad gigantescas como nasabdecentraciones territoriales de los recursos
necesarios para la gestion y el mantenimiento dedespersion”. De la misma forma, la autora
asocia la aparicion de “ciudades globales” comasintbonde se concentran progresivamente los
espacios de decisién estratégica internacional ¢ centralizan la producciéon de servicios
especializados de la economia global: dichas ceslgtbbales se articulan a través de redes que
permiten la movilidad de informacion y comunicac{dsid. pgs. 15-18; vid. tb. Costes, 2012, pgs.
6-7). Desde este enfoque, por tanto, ha de terarseuenta “la movilidad confronta con la
sostenibilidad no solo en el momento de los deaptgntos sino en todos los eslabones de la
cadena de actividades y procesos que son necepari®l desplazamiento” (Acero et al., 2015,
pg. 13). Podemos observar que este esquema de teodtmsializados es aplicable a todo tipo de
movilidades, incluidas las de escala muy infedsi, aplicando dicho extremo a una actividad tan
eminentemente mavil como el ciclismo urbano, podepensar en los aparcabicis municipales y
las facilidades de aparcamiento de bicicletas aded por diversas entidades publicas y privadas,
las estaciones del sistema publico de alquileridelétas (Sevici, en el caso de Sevilla), el siste
semaforico en el que se ha integrado al traficlistag los talleres de reparacion de bicicletas, lo
negocios de alquiler, o los intercambiadores danmbdalidad, entre otros nodos. Dichos elementos
estaticos suponen un requisito para la movilidatista y paralelamente ofrecen una significativa
oportunidad de sociabilidad. Por tanto, podemapmétar la red de carriles-bici y otras dotaciones
ciclistas como “elementos territorializados” que fdema significativa facilitaron el acceso al

ciclismo urbano a sectores de poblacion inicialmeakcluidos y promovieron una mayor
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movilidad ciclista. Puede también aplicarse a moasjeto de estudio el analisis de este paradigma
respecto a la segregacion social con la que caci la movilidad, y observar que no todos los
habitantes de Sevilla tienen igual acceso al usdadbicicleta —y no sera el estricto factor

econdmico el mas determinante, como veremos.

Segun el paradigma de la movilidad, el desplazamies también una oportunidad de
convergencia o divergencia fisica con los dema® §o6lo en lo referente al destino al que se dirige
quien se desplaza, sino también al proceso deakespé durante el cual se coincide o no con otras
personas. Asimismo, en lugar de distinguir entmmpio dedicado al transporte y resto de
actividades, podemos aproximarnos al fendémeno d=pldzamiento como una actividad
simultanea a otras —siendo éstas compatibles osimekeforzandose entre’.sbe hecho, el propio
destino del trayecto puede definirse en funcioradectividades realizadas por las personas que se
desplazan, y por tanto los lugares no son espasidgicos, 0 no lo son mas que situaciones al
mismo tiempo dinamicas: lugar y actividad son pamt@ conceptos interdependientes. Cada
transporte insufla un modo diferente de movilidgdtambién determinadas perspectivas y
sensaciones, necesidades, tiempos o estilos de Delsde este paradigma se hace necesario
también, por tanto, caracterizar el “lugar biciglety describir qué se hace durante el
desplazamiento en bicicleta, qué implicaciones etiarsar este modo de transporte, qué

sociabilidades facilita, qué regulacion de la disia y del tiempo infunde, qué vivencias conlleva.

Varios analisis muestran como un medio de transpwtes sélo una forma de llegar lo mas
rapidamente posible de A a B. Cada medio de tratesgwovee diferentes experiencias,
utilidades y posibilidades. El desarrollo del feawil al final del siglo XIX proveyd nuevas
formas de moverse, de socializar y de ver. (...) Hag compleja relacion sensual entre el
medio de viaje y el viajero. Estas geografias seaswno estan soélo localizadas en los cuerpos
individuales sino que se extienden a los espacioslifires, vecindarios, regiones, culturas
nacionales y espacios de ocio con disposicionesst@sicas particulares.” (Sheller and Urry
2006, pg. 10).

A la luz del paradigma de las movilidades, en leadé pasada surge un novedoso interés
por el estudio sociolégico sobre el ciclismo urbditerado por una inusitada produccion cientifica
anglosajona. En el Reino Unido, diversos acadéntjuessin conocerse entre si habian emprendido
investigaciones sociales sobre el ciclismo destiratites disciplinas (entre otros, Dave Horton,

® Ello, como veremos mas adelante, se traduce emadgronsideraciones metodoldgicas que hemos ineoipen
la presente investigacion.
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Peter Cox, Paul Rosen, Justin Spinney, Ben Finchamnyergen en una red de investigacion (vid.
Horton et al., 2007, pg. 9) cuyo arranque se s#tida convocatoria realizada en 2004 desde la
Universidad de Lancaster del congreso “Ciclismmygi&lad” (que a dia de hoy ya ha alcanzado su
decimotercera edicion) y en la publicacion de uommlacion de textos académicos del mismo
nombre en 2007. Desde estas iniciativas, a lo lagdos afios siguientes congregan a otros
estudiosos de laelomovilidad creciendo rapidamente en nimero de miembros yitelos
académicos publicados. Desde sus inicios, estaaddvestigacion tuvo la voluntad explicita de
cubrir el vacio existente en la Sociologia respat®studio de la bicicleta urbana. Dicho vacio era
perceptible incluso en los estudios focalizadodaemovilidad y el transporte, cuya atencién al
ciclismo, si bien existente, era escasa y excepti@nid. pg. 8); de hecho, la nueva red acufio el
concepto deselomovilidadcomo respuesta a la prioritaria atencion augoomovilidadque venia
prestandose desde el paradigma de las movilidadds ibid. pg. 2). Horton, Cox y Rosen
enmarcan la investigacion de este nuevo grupo desiigadores britanicos y sefalan sus
principales ambitos de estudio con la intencidn “desarrollar una agenda activa para la

investigacion cientifico-social sobre el ciclism@did., pg. 18).

En afios siguientes, otros cientificos socialesasaghnes, como Pucher, Buehler o Kidder
en Estados Unidos, redoblan el nuevo interés deiéaias sociales por la bicicleta urbana. Al
mismo tiempo, en Francia, Augé reivindica una nueweopologia de la bicicleta (Augé, 2009). En
Espafa, donde ya existia una notable tradicionl emdisis critico de la movilidad urbana con
importantes contribuciones como la de Sanz (2088)presta también una novedosa atencion al
fendmeno especifico del ciclismo urbano, en ocasiate forma paralela al desarrollo en algunas
ciudades espafolas de nuevas politicas e infraastas ciclistas que propician la reflexion
académica ante un emergente fendmeno social. 8j imieialmente, no siempre la produccion
cientifico-social espafiola sobre el ciclismo urbapartia de los presupuestos tedricos y
metodoldgicos del paradigma de las movilidades,agustaciones han sido imprescindibles para
una ulterior consolidacion de dicho enfoque entreneciente nimero de estudiosos espafioles de la

movilidad ciclista.

La nueva “sociologia del ciclismo” ha abordado @ diltimos afios el estudio de variados
aspectos de la vertiente social del uso de laleteic-en particular del ciclismo utilitario, pero s
abstenerse de incluir el ciclismo recreativo o diym en sus investigaciones— tales como la
caracterizacion de la movilidad ciclista; la refacidel ciclista con el espacio urbano y con otras

formas de movilidad; las identidades y culturadistas; el ciclismo infantil; el ciclismo con
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enfoque de género; las politicas institucionaldavar de la bicicleta; las campafias mediaticas
contra el ciclismo urbano; los obstaculos existeme el acceso al ciclismo como modalidad de
transporte; el ciclismo turistico; el ciclismo demafa; la bicimensajeria como actividad especifica
con peculiaridades culturales, identitarias y desjda integracion de la bicicleta en el transport
publico; etc. Este novedoso interés cientifico ebuso de la bicicleta hubo de afrontar en sus
inicios la ausencia de una produccién previa quiigpa definirse como “sociologia del ciclismo
urbano”. Asi, los miembros de la red Ciclismo y i8dad acudieron a contribuciones académicas
desarrolladas en el ambito de otras disciplinaspmgeran servir de base a sus investigaciones,
destacando entre ellas la notable aportacion esfipor historiadores especializados en Historia
del Ciclismo, por la Sociologia del Deporte en sdidacion al estudio de los deportes de bicicleta,
por las Ciencias de la Salud al analizar el ciaisramo habito saludable, o por la Ingenieria y la
Planificacion Urbana al realizar propuestas de eémgntacion de sistemas de ciclismo como
transporte en la ciudad; o —con menor incidenci@a Sociologia de la Ciencia y la Tecnologia,
por la Geografia Social y Cultural o por el analislitolégico del ciclismo (ibid., pgs. 8-9). Ales
antecedentes habria que sumar, al menos en elesgsdiol, las aportaciones realizadas por
consultorias medioambientales, por equipos de fidaoidn del transporte, por instituciones
publicas o por las asociaciones de defensa ded@lubs de los ciclistas urbanos. Desde todos
estos ambitos periédicamente se han hecho puldin@ste las dltimas décadas diversos informes
que analizaban la movilidad ciclista o aspectoaciehados con ella. Independientemente de que
buena parte de dicha produccion no pueda conssgeesr sentido estricto académica, en no pocos
casos supuso un conjunto de analisis suficientamanirosos sobre el ciclismo urbano en la etapa

previa a su auge y a la aparicién posterior depuoduccion académica especifica.

Las aproximaciones realizadas en esta recienteupecah cientifica sobre el estudio del
ciclismo urbano son muy diversas. Autores como A(Rf#09) o Gaviria (2006) reivindican el
ciclismo urbano identificando sus ventajas y benadi Horton (2006) estudia los vinculos entre el
ciclismo urbano y el medioambientalismo; el misrmatoa(en Horton et al. (eds.), 2007) presta una
atencion especifica a los obstaculos —derivadda deguridad y de otros factores— para acceder al
ciclismo urbano por parte de muchas personas. Hapsdung (2008) estudian el proceso de
implementacion de politicas y dotaciones ciclig@ag\rlington, que también analizan en el caso de
Sevilla autores como Marqués. Pucher y Buehler §20e centran en los efectos de las
infraestructuras ciclistas, aspecto que tambiéhzamaautores como Marqués y Torres Elizburu en
los especificos casos de Sevilla y Vitoria-Gastegspectivamente. El caso especifico de la
situacion del ciclismo urbano en Sevilla ha sidtudisado en sus diferentes facetas por diversos
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investigadores tales como, entre otros, Marquésnatelez Herrador, Calvo Salazar y Garcia
Cebrian; por Castillo Manzano y Sanchez Braza; w Ipe grupos de investigacion CICLA vy
BICIPART.

Al analizar la relacion entre movilidad y espacBpinney aborda “las experiencias
encarnadas de los ciclistas mientras negocianspelado urbano de] las calles de Londres” (ibid.,
pg. 10). En una linea similar a Spinney, Kidderatefijue el espacio del ciclista se convierte en
algo explicitamente cultural, en el cual podemderater la importancia delmplazamiento de la
accion a través del andlisis etnografico de la movilidizdlos bicimensajeros estadounidenses se
propone llenar cierto vacio tedrico “emplazando idkinente las practicas culturalmente
significativas (...) dentro del entorno en el qoeree” (Kidder, 2009, pg. 324), en tanto que, segun
el mismo autor, “el espacio se torna explicitamesuttural —en el cual podamos entender el
significado de la accién emplazada” (ibid. pg. 322sandose en Lefebvre y en la dialéctica entre
agencia y estructura, Kidder considera la praatichsta un elemento transformador del espacio
urbano. Igualmente, Fincham (2006, pg. 221) anddizsonstruccion de una movilidad autbnoma
por parte de los bicimensajeros neoyorquinos caiaatia por la ruptura de las normas de tréafico,
gue por su parte Stewart (2004) vincula a la ndadsde reducir en lo posible el tiempo del
trayecto. Estos tres ultimos autores desarrollainteresante andlisis sobre el incumplimiento de
las reglas de trafico por parte de algunos cidigiée hemos confrontado con las principales teorias
criminolégicas —tales como las aportaciones de #\kerJasen o las de Merton, entre otras—

apoyandonos en la recopilacion y comentarios d&/iil (2013).
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3. La actividad fisica en el constructivismo estruaralista de Bourdieu.

La teoria de Bourdieu ha tenido una gran reperoueid la Sociologia del Deporte y su
influencia puede percibirse en la produccidén cie@tide autores que se enmarcan en dicha
disciplina. La contribucion bourdieuana del sisteestructural ha tenido continuidad en otros
cientificos sociales estudiosos del deporte: Garefaando y Lagardera incluyen en esta tendencia
a Parlebas, que vincula los deportes de contadi fyerza fisica a la clase trabajadora, mientras
gue asocia los deportes sin contacto (esto esrtdspte distancia o en los que el contacto sezeeali
a través de un instrumento) con la clase alta;noocBociello, que aprecia en los nuevos deportes
(como el surf, el windsurf, el ala delta o el pamte) una serie de caracteristicas diferenciadoras
que explicarian su adscripcion a diferentes clasesales (Garcia Ferrando, Puig y Lagardera
(comps.), 1998, pg. 29). Como desarrollaremos rdétaate, ello no debe llevarnos a interpretar

que existe una equivalencia univoca entre clasesigipn social y tipo de deporte.

La teoria de Bourdieu, sin embargo, trasciendemanho el marco de la Sociologia del
Deporte, como observaremos al desarrollar algumogeptos bourdieuanos mas importantes.
Bourdieu, al analizar los gustos por determinadagiyctos (materiales o no) en los diversos
grupos sociales, se sirve reiteradamente de ejemglativos al deporte, asi como a otros ejemplos
sobre las preferencias de una u otra posicionlsesipecto a sus comidas y bebidas predilectas o el
estilo de ropa escogido, entre otros elementoswdediverso tipo. En suma, los gustos definitorios
de las clases sociales abarcan cualquier aspetis gue se exprese el mismo, sea el mobiliario de
su hogar, la musica que se escucha o el transfamteto para realizar sus desplazamientos. De
esta forma, la opcidn por la practica del ciclismibano o por otras modalidades de locomocion, o
incluso la opinién favorable u hostil a dicho fer@m, podria explicarse desde esta matriz
bourdieuana sin necesidad de asimilar especific@ngmiclismo urbano al referente deportivo tan

asiduamente utilizado por Bourdieu.

Aun asi, dadas las caracteristicas del ciclismaneoly los elementos que comparte con el
deportivo, resulta provechoso para nuestra invaestig considerar la vertiente estrictamente
deportiva del ciclismo y las reflexiones que alpexto realiza Bourdieu a la hora de ilustrar el
sistema de gustos y su vinculacion con las difeeetases sociales. Maxime al constatar que
cuando Bourdieu finalmente circunscribe su analik fenbmeno deportivper se adopta un
concepto “abierto” de deporte: abarca en sus efsrpos de ejercicio fisico no olimpicos, como
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el footing o los deportes californianos, o actividades nmpie consideradas deportivas, tales como
la petanca; incluso recurre a actividades fisiass caramente se situarian fuera de la definicién
mas ortodoxa de “deporte”, como el paseo, la exmurgl cicloturismo, la expresion corporal, el
yoga o la danza. Es mas, actividades no fisicae, netativas al ambito deportivo —tales como leer
prensa deportiva o vestir la camiseta del equiporieo— también figuran entre sus ejemplos. El
propio Bourdieu (1993, pg. 66) se hace eco deltdedrdstente en torno a la definicion social de
deporte, en la que lo que finalmente se dirimelascapacidad monopolizadora de imponer la
definicion y funcidn legitima de la préactica y de dctividad deportiva” (este debate sobre el
concepto mismo de deporte en el senoa@@hpo deportivaconstituye un buen ejemplo de las
dindmicas de disputa que existen en los camposlgo@propiacion de las formas de poder
especifico; vid. infra). Por tanto, nuestra apliéacal ciclismo urbano del analisis bourdieuano
sobre la actividad fisica no contradira ningunanilebn restringida de deporte que pudiera figurar
en la referencia original, sin necesidad tan srquéke circunscribirnos a los aspectos del ciclismo
urbano mas asimilables a la actividad deportiva.

El ciclismo urbano es fundamentalmente —y asi londse abordado en la presente
investigacion— una modalidad de transporte y pototees una actividad fundamentalmente
utilitaria. Pero es al mismo tiempo una actividéich. La traccion del vehiculo es humana: la
generada por el propio pasajero que lo utilizaSbaiologia del Deporte se revela, en Espafia y en
otros paises, como una de las disciplinas sobmguiase han basado los primeros estudios sobre el
uso de la bicicleta como alternativa de transpateausencia de antecedentes cientifico-sociales
especificos sobre el ciclismo urbano como alteraate movilidad. Asimismo, dada la importancia
del sistema estructural de Bourdieu en la presentsstigacion, en virtud de la cual los distintos
deportes se inscriben en determinados estratosle®cy cuya comprension precisa de la
observaciéon del sistema social tomado en su canjuesulta necesario detenernos a considerar el
“encaje” del estudio del ciclismo urbano en el &mllie la Sociologia de la Actividad Fisica y el
Deporte. Si bien es cierto que mas alla de ciessymectos comunes, el ciclismo urbano y el
ciclismo deportivo suponen dos fendmenos socialiesedciables, se hace preciso establecer el

alcance de la aplicabilidad de dicha disciplinaiastro objeto de estudio.

3.1. El concepto de deporte como “sistema abierto”.

En el contexto del conjunto de las Ciencias dectivilad Fisica y el Deporte —en las cuales
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en no pocas ocasiones ha prevalecido una concepegirningida del fenédmeno deportivo,
circunscribiéndolo al deporte reglado y federada—Sociologia del Deporte se ha distinguido
precisamente por lo contrario. Asi, Garcia Ferragdbagardera (en Garcia Ferrando et al.
(comps)., 1998, pg. 33-34) consideran con Puig inéteann que el deporte actual es un “sistema
abierto” en el que se incluyen el creciente nuntkrd'deportistas que, lejos de toda implicaciéon
institucional, realizan practicas que son susckgstile llevarse a cabo de modo individual, como es
el caso de la natacioén, el ciclismo, la carrergeabgdos paseos” (ibid., pg. 36). Es mas, el cotacep
de deporte es susceptible de ampliarse a activgddisieas que desde una perspectiva ortodoxa
serian aun menos clasificables como deportivasci&dferrando (ibid., pg. 56) sefiala que el
deporte es “una actividad tremendamente diversifigaopia de la sociedad de masas” y aboga por
incluir toda aquella actividad fisica que realieeploblacién y que posea un caracter saludable,
liberador, social, formativo, recreativo y persoffddid., pg. 57). Dicho autor se acoge a la
definicion incluida en la Carta Europea del Depogige considera deporte a toda actividad fisica,
organizada o no, tenga “por finalidad la expresida mejora de la condicion fisica y psiquica, el
desarrollo de las relaciones sociales o el logroedeltados en competiciones de todos los niveles”
(ibid., pg. 56) y se muestra de acuerdo en “ampliaignificado hasta hace poco restringido del
deporte, para englobar bajo este término a todauléiplicidad de actividades fisicas y de recreo
gue junto con las actividades de competicion, aomém el complejo, denso y profundo sistema
deportivo contemporaneo” (ibidem). En un sentidvilar, Rodriguez Diaz (2008, pg. 14) sefiala
que frente a la concepcion clasica de deporte cesfiera delimitada de sociedad, actividades
tradicionalmente diferenciadas, tales como el joale ocio o el turismo tienden en el contexto de
la postmodernidad a solaparse con el deporte. &&meirando y Lagardera definen el deporte
contemporaneo como un “fendmeno cultural totalt@mo que “configura y entreteje un actuar
humano intimamente unido a otras pautas culturdiegal forma que resulta muy dificil acotar
cuando empieza y cuando finaliza el comportamieefmortivo” (Garcia Ferrando et al. (comps.),
1998, pg. 22). La relevancia del deporte en lasedades actuales lo convierte en un lenguaje
simbdlico de caracter global que impregna otras’zidatdes y que incide en el comportamiento

humano mas alla de la practica estrictamente deport

Esta hegemonia cultural asociada al fenémeno depopuede explicar en parte que
actualmente se den modos de llevar a cabo ejeaigsy pasatiempos con clara implicacion
fisica o corporal muy diferenciados del deporte emod y, sin embargo, siguen siendo
considerado o denominados popularmente como deper{Garcia Ferrando y Lagardera en

Garcia Ferrando et al. (comps.), 1998, pgs. 35-36).
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Los beneficios en lo tocante al buen estado fideosalud, la pérdida de peso, etc. se
asocian a la practica del ciclismo urbano, comadrEmos ocasion de constatar mas adelante. En
alguno de los testimonios recopilados en la presantestigacion, se narra como el ciclismo
utilitario facilitd el acceso posterior al ciclisngd@portivo y se realizan numerosas alusiones de los
réditos “deportivos” del ciclismo urbano que, srbise perciben como ventajas complementarias o
colaterales a otras funciones del uso de la bteiglgas prioritarias, terminan percibiéndose como
inherentes a su practica. Como veremos, en algsm esta vertiente cuasi-deportiva del ciclismo
urbano podra ser enunciada con la finalidad detarcatro tipo de motivos del uso de la bicicleta
gue se intentan silenciar. Pero, al mismo tiemgp@résencia de elementos de caracter deportivo es,
sin lugar a dudas, consustancial al ciclismo urbAs@ en nuestro trabajo de campo, algunos de los
ciclistas urbanos entrevistados han expuesto cémaometran sus trayectos, constatan la
ejercitacion de su musculatura, evallian su resistdisica y velocidad (miden sus marcas), y
sienten satisfaccion por sus avances en estos taspec incluso narran situaciones de
competitividad cuasi-deportiva al establecerse r&gzas tacitas” entre usuarios del carril-bici.
Podemos inferir que en la conducta de al menosctorsde los ciclistas urbanos se instala cierta
|6gica deportiva sefialada también por autores como Augé (20034@gAsimismo, el mundo del
ciclismo deportivo ha intervenido en ocasiones lepregreso del ciclismo urbano: por ejemplo,
como expondremos al abordar el proceso de propeestglementacion del carril-bici sevillano
por parte de la sociedad civil, un sector del cardpbciclismo deportivo local estableciéo en
determinados momentos sinergias con las asociacioggesentativas del ciclismo urbano y

desempefd una funcién de respaldo a sus demandas.

Por todo ello, y con las correspondientes salvesjacteemos justificada la asimilacion de
ciertos aspectos del ciclismo urbano a las coresitames de Bourdieu sobre el deporte, las cuales
Nos proporcionaran una matriz muy valiosa paratraésvestigacion, en tanto que vinculan la
practica de ciertas formas de actividad fisica t¢as distintas posiciones sociales -y, mas
marcadamente, las distintas clases sociales. Baesultara muy Gtil a la hora de caracterizar las
distintas practicas, discursos y opiniones anteigdlsmo urbano en diversos sectores de la
poblacién. Ademas, la aplicacion del analisis darBi®u a nuestra investigacion tendra también un
alcance metodoldgico que podra observarse tantta eomposicion de la muestra aplicada al
meétodo cualitativo estructural —como detallaremeos e apartado dedicado a exponer la
metodologia empleada en la presente investigaelarupo de discusion es la principal técnica de

nuestro trabajo de campo y de su posterior andlis@mo en el empleo de los recursos
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metodoldgicos de inspiracion bourdieuana estabdscbr Martin Criado tanto para el analisis
discursivo como para el estudio de los campos lescia

3.2. Los conceptos dhabitusy campo social.

La obra de Pierre Bourdieu ha ejercido una notabftuencia en la sociologia
contemporanea, en la que introdujo o reformulé eptas que hoy se integran en el corpus
cientifico-social de forma fundamental. A lo lad@ la misma, el autor con frecuencia utiliza como
ejemplo el deporte —junto a otros aspectos sodales como la musica, la comida, el mobiliario, la
moda, etc.— para ilustrar su teoria sobre el casop@l, elhabitusy las bases sociales del gusto:
podria decirse que en alguno de sus textos, masntpresarse por el deporte como fenomeno
social que investigar, Bourdieu lo elige con fireglicativos o demostrativos. Sin embargo, el
autor acude tan frecuentemente a este recursocque nos disponemos a observar, le permite
finalmente llevar a cabo una aproximacion a la @ogia del Deporte centrando su atencion en la
actividad fisica propiamente dicha. En tanto qu@ §sel ciclismo urbano comparten atributos
claramente perceptibles y que el uso de la bigaemo alternativa de transporte no deja de ser
actividad fisica —hemos dedicado las paginas ilegialel presente epigrafe en justificar esta
afirmacion—, la atencién que Bourdieu presta abdemos supone un recurso de gran utilidad para
el proposito de nuestra investigacion. Profundima® por ello en algunos conceptos clave del

autor, como los dkabitusy campo social, que nos disponemos a exponertanganion.

El habituses un concepto fundamental en la teoria de Baurdlensiste en el conjunto de
disposiciones internalizadas a lo largo de la dielandividuo, definidas por su caracter practes:
“un sistema deesquemas incorporadague, constituidos en el curso de la historia colactson
adquiridosen el curso de la historia individual, y funcionam la practica y para la practica
(Bourdieu, 1998, pg. 478). Bourdieu propone a tgdade su obra varias definiciones lugbitus

entre las que destacamos las siguientes:

[Los habitusson] sistemas deisposicionesiuraderas y transferibles, estructuras predisgsiest
para funcionar como estructuras estructurantesgeesr, como principios generadores de
practicas y de representaciones que pueden séivabjente adaptadas a su meta sin suponer el
proposito consciente de ciertos fines ni el domaypreso de las operaciones necesarias para

alcanzarlos (Bourdieu, 2008, pg. 86).
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El habitus se define como un sistema de disposiciones dwabligansferibles —estructuras
estructuradas predispuestas a funcionar como &stscestructurantes— que integran todas las
experiencias pasadas y funciona en cada momento amatriz estructurante de las
percepciones, las apreciaciones y las accionesosleagientes cara a una coyuntura 0O

acontecimiento y que él contribuye a producir. (8iceu, 1988, pg. 54)

El habitus como “conjunto de esquemas generativos a pagtifod cuales los sujetos
perciben el mundo y actdan en élI” (Martin Criad®91, pg. 197) comprende “esquemas de
percepcion, pensamiento y accion” (Martin Criadd02 pg. 1428). Bourdieu, al aportar este
concepto, plantea superar la dicotomia tradicienalirtud de la cual se consideraba individuo y
sociedad como dos entes separados —la segundazeatgrimero e “influyendo” desde su exterior.
En su lugar, lo social se ubicaria también, intezado, en los individuos. El concepto dabitus
remite a la estructura social, en tanto que eliddo lo incorpora a lo largo de su experiencialvit
—de forma mas determinante en ambitos tempranda deésma, como el familiar o el escolar—
marcados sustancialmente por su clase social (M@rtado, 2009, pgs. 1428-1429). lidbituses
fruto de la historia y crea historia (Bourdieu, 80(g. 88), y aunque permite un amplio e
indeterminado numero de representaciones y practosge seran diversas y relativamente
imprevisibles, al mismo tiempo estaran limitaddasaque resulten exclusivamente consustanciales

a los limites definidos por las condiciones deradpccion (ibid., pgs. 89-90).

El habitusindividual es una variante estructural delbitus de la clase social a la que
pertenece el individuo. Elabitusde clase, entendido como un sistema subjetivo peindividual
(Bourdieu, 2008, pg. 98), es la “forma incorporada la condicion de clase y de los
condicionamientos que tal condicion impone” (Boaulil998, pg. 100); se consideraria por tanto
como “clase objetiva” el conjunto de personas coounstancias vitales equiparables y unos
condicionamientos semejantes, que a su vez gefmstemas de disposiciones homogéneas” desde
las que consecuentemente se realizan practicasrgacon parecidas propiedades objetivadas. Al
mismo tiempo, el andlisis de las preferencias da ckase cobra mayor significado al remitirlo a un
sistema estructural completo donde se dé cuertadistribucion de todas las practicas en todas las
posiciones sociales, resultantes cada una deddlasias condiciones de existencia especificas; en
cada posicion social, las practicas culturales -iqakiyen los tipos de actividad fisica— seran
aquellas que mejor concuerden cohaituspropio de la misma (seleccionadas, como veremos, de

entre una gama de opciones ofrecidas desde el camdpmnfra).
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Para construir por completo el espacio de lososstle vida en cuyo interior se definen los
consumos culturales, seria necesario establecer, gaaa clase y fraccion de clase (...) la
férmula generadora del habituigue manifiesta en uestilo de vidgparticular las necesidades y

las facilidades caracteristicas de esta clase delicdones de existencia (relativamente)
homogéneas y, una vez hecho esto, determinar cémespecifican, para cada uno de los
grandes dominios de la practica, las disposiciatg$iabitus al realizar tal o cual entre los

posibles estilisticos ofrecidos para cada campbdel deporte y el de la musica, el de la
alimentacion y el de la decoracion, el de la prdity el del lenguaje, y asi sucesivamente.
(Bourdieu, 1998, pgs. 205-206)

[E]s necesario pensar el espacio de las practiepertivas como un sistema del cual cada
elemento recibe su valor distintivo. Dicho de otrmdo, para comprender un deporte,
cualquiera que sea, es necesario reconocer lacapogsic) que ocupa en el espacio de los
deportes. (Bourdieu, 1996, pg. 173)

Asi, en lo referente al deporte, las disciplinggodigvas de lucha, fuerza bruta y levantamiento de
peso, serian mas comunes en la clase trabajadgretdnca, en la clase media-baja; los deportes de
equipo, entre oficinistas, técnicos y tenderogad, la hipica, el esqui o el tenis, entre laseta
dominantes (Bourdieu, pg. 77; pg. 79).

Si bien habitualmente, dentro del conceptohdditus se prioriza como especialmente
significativo elhabitusde clase, dicho concepto también es explicativtadiferenciacion social
por géneros: la asignacion de determinados rasgexd, lo exterior, razon...) al género masculino
mientras que se atribuyen sus opuestos (debilitadnterno, sensibilidad...) al femenino se
transmite a través de relaciones sociales orgasszgdestructuradas que el individuo, de forma
paulatina e inconsciente, asimila a lo largo devida y de forma mas marcada en las primeras
etapas de la misma: “la oposicion de lo masculino femenino, esquema basico de division del
mundo social, se organiza en torno a una serigideiios (...) que se repiten en los ambitos mas
diversos” (Martin Criado, 2009, pg. 1429). Estejanto de rasgos estructurantes incluyen, entre
otros muchos aspectos —como la division del trapajosexos—, toda una serie de disposiciones
corporales que configuran posturas, movimientosogrioiddades como distintivamente masculinos
o femeninos: “la oposicion entre lo masculino yfdmenino se realiza en la maneraedtar de
llevar el cuerpo” (Bourdieu, 2008, pg. 113; vid. Martin Criado, 2009, pg. 1430).
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Desde el feminismo se ha debatido esta aportacgdmBalrdieu, y en ciertos analisis
feministas se ha apreciado una incompatibilidadeestis planteamientos estructuralistas y el

enfoque de género, tal y como sefala Cérdova:

[E]l pensamiento feminista ha estado relativameéotainado por posturas que, en su afan —por
demas epistemologicamente legitimo y politicamemecesario— de desencializar y
desnaturalizar los principios gue gobiernan logidigs sistemas de género, se sitlan en contra
de uno de los pilares del estructuralismo: las gusés binarias y su importancia como

herramientas del conocimiento primario (Cordov@2@g. 1).

Sin embargo, la misma autora, sin abandonar unagiwodeminista, sefiala que la clasificacion
binaria estructuralista, al ser arbitraria, no gmee reflejar una objetividad propia de los fendosen
sociales sino “las condiciones generales de existetle un grupo social”’; dichas condiciones
generales estan, de forma igualmente arbitrarimb&icamente jerarquizadas. Desde esta
constatacion, Cordova sostiene que el estructoraliso propone otra cosa que partir de que
“conocemos y hacemos nuestra la realidad medideta@eo de ciertos principios de pensamiento
que sorestructuraleses decir, son inherentes a la estructura elemaeltpensamiento humano y
gobiernan laforma en que los procesos mentales se realizan.” Laxiogles materiales y
simbdlicas, incorporadas como neutras a traveésadeistoria personal de los individuos, son
naturalizadas por éstos sin precisar justificaci@on el concepto deiolencia simbdélicaBourdieu
incide en el caracter jerarquide dichas relaciones, y en la naturalizacion deniasas incluso en
los casos en los que conculguen los intereses dmglindividuos; asi se producen ldgicas de
dominacién y exclusion invisibles, que en la tetwdardieuana se ilustran fundamentalmente en la
situacion de las clases trabajadoras en el sistelm@ativo y en la jerarquia de los roles de género.
“La violencia simbdlica ocurre cuando en un deteadb espacio de relaciones ocurren
competencias e interacciones sociales en térmigopodler y control de recursos materiales,
humanos y simbdlicos que estan sustentadas parsitiggnes mentales ancladas en los cuerpos”
(Cordova, 2003, pg. 4). Por todo ello, la dicotorardre lo masculino y lo femenino, lejos de
apuntalar la jerarquia, la manifiesta y la expgnpermite precisamentgeconstruirladesde una
critica que sea consciente de ese sistema simbyglicque, desde su analisis, sea capaz de

relativizarlo.

Bourdieu, en ocasiones, parece equiparar la incidete las variables de sexo y clase
social, junto a otras, como la de edad (vid. pBepurdieu, 2008, pg. 115). En otras ocasiones, sin
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embargo, la variable de género, junto a otras bkesacomo la residencia, la edad, la etnia o la
religion, reciben por parte de Bourdieu (1998, [df30-101) la consideracion de “caracteristicas
auxiliares” que no resultan tan explicativas comariable de clase social: ésta, segun el autor,
“impone su forma especifica a todas las propieddéesdad o de sexo” (ibid., pg. 104), lo que
explicaria que haya tantas formas de vivir la miagdad y la feminidad como clases sociales
existen y que la division del trabajo entre homlyraaujeres se articule de formas diferentes en
funcién de cada clase social (ibid. pg. 106). Eestrno trabajo de campo, como se expondra en su
momento, hemos definido las posiciones socialesdaomentandolas en las variables
socioprofesional, de género y de edad, consideranddgunos casos las variables de residencia y
de movilidad; sin negar la enorme importancia @etdr de clase en la delimitacion de dichas
posiciones sociales, hemos preferido soslayardaditacion de las variables de sexo o edad a la de
clase social, desde la concepcion de que, rewidiezl argumento recién expuesto, hay tantas

formas de experimentar la clase social como gérecnbortes de edad existen.

La aplicacion del concepto debitusa nuestra investigacion presenta varias vertientes
vertiente metodolégica, como ya se ha apuntada® ladjue daremos cuenta mas adelante; una
segunda vertiente en la que intentaremos hacelugolaf incorporacion del espacio por parte del
individuo a través de la experiencia vivida y cogbaque sefaldé Lefebvre (vid. supra) con el
sistema bourdieuano de disposiciones estructuradasructurantes incorporadas a traves de la
experiencia; y una vertiente propiamente estruktaratanto que la presente investigacion pretende
caracterizar las practicas y discursos ciclistasasndistintas posiciones sociales. En este ultimo
aspecto, aplicaremos al ciclismo urbano el modefdisis bourdieuano de las preferencias de clase

remitiéndolas a un sistema estructural que intlegreistintos tipos de transporte urbano.

Por otra parte, el concepto bourdieuanocdenpo “remite a un sistema de posiciones
particular, con unas instituciones especificas gsuayes de funcionamiento propias” en virtud del
cual “[c]ada campo se entenderia como una estaudiiposiciones con una dinamica propia en la
gue los agentes lucharian por apropiarse de laga®de poder especificas”. (Martin Criado, 2009,
pg. 1428). En el campo social reside un capitaé@$ipo, cuya apropiacion sus componentes se
disputan en funcién de los distintos interesesusensiembros (intereses vinculados a las distintas
posiciones que éstos ocupan); esta contienda medelficampo y le confiere un caracter dinamico.
Existe asimismo una jerarquia entre los componatgesampo en funcién de la distribucién del
capital comun —esto es, segun el capital que snideen cada posicion. El campo se caracteriza
por un tipo de creencia que le es especifica ydptentar una autonomia relativa resultante de un
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proceso de autonomizacion posibilitado por su t¢aratnamico (Martin Criado, 2008b, pgs. 15y
17).

El campo puede ofrecer un producto especifico,niEtelo una serie de intereses propios
“gue se definen en el espacio de competencia ¢os ptoductores”, por o que toman posiciones
en un espacio delimitado desde una autonomiav&lagisto es, desde “dinamicas propias no
reductibles a procesos sociales mas generaled’, (. 15). Al determinar de forma especifica las
caracteristicas y componentes de lo que seriangp@ael “deporte moderno”, Bourdieu define el
campo de la actividad deportiva como un “sistema imiituciones y agentes directa o
indirectamente relacionados con la existencia dealdividades y entretenimientos deportivos”
(Bourdieu, 1993, pg. 58), constituido en determasadondiciones sociales y que genera un
“universo de actividades y entretenimientos depostisocialmente realizados y que son aceptables
en un momento historico determinado” (ibidem). Adaa de determinar qué agentes conforman el
campo y qué intereses —profesionales, econdmideasatro tipo— adquieren en relacion al deporte,
Bourdieu (ibid., pgs. 58-59) sefala, entre sus coraptes primordiales o distintivos, las
asociaciones deportivas de diverso tipo, los primdas y vendedores de bienes y servicios
deportivos, y los especialistas y cientificos cagtividad se relaciona directa o indirectamente con
el deporte. El campo deportivo, conformado en woasliciones sociales determinadas, genera una
oferta de actividades deportivas o vinculadas pbde que posibilitara a diferentes grupos sociales
apropiarse de estos diferentes “productos depaftign funcion de sus condiciones sociales —las
condiciones sociales, por tanto, operan en unadtibiensién. Asimismo, definir y caracterizar el
campo nos permite, entre otras cosas, no solo eotax circunstancias en las que se configuraron
las normas o se constituyeron las institucionesrggen la actividad, sino observar la génesis y
definicion social del fendmeno mismo, su postedifusion y popularizacion, asi como las rupturas

culturales con modelos que le precedieron (ibid6py

De forma similar al caso del deporte que Bourdietalth, ha de incorporarse al analisis del
auge del transporte en bicicleta en Sevilla undestulel campo del ciclismo urbano —sus
componentes, su contexto, sus hitos, sus interedasconfiguracion del nuevo fenédmeno que
produjeron. Mas adelante, a medida que analicelvessds aspectos del proceso de implantacién
del carril-bici de Sevilla, aludiremos a entidaglemgentes que intervinieron de forma determinante
en dicho proceso —constituyendo una red de ambitoiaipal formada por activistas, pequefios

empresarios, expertos, técnicos, politicos y acamdm y las posiciones que ocuparon.
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Resulta imprescindible profundizar en la relaciétreecampo yhabitus Si como vemos el
campo se define como una estructura de posicionadedlos individuos y entidades que la
conforman pugnan por apropiarse de formas de pader,vez ha de subrayarse que dichos agentes
s6lo intervendran en esta dinamica en concordammiaos esquemas propios delsbitus(vid.
Martin Criado, 2009, pg. 1428). Paralelamentecdeipo emanara un abanico de bienes y servicios
qgue tendrian como destinatarios a individuos quoefuacion de sus estructuras disposicionales,
encuentren adecuado incorporar a sus practicaseel d servicio ofertado. Asi, el potencial
participante de una modalidad de actividad fisezalta en cuenta la heterogeneidad y division de
practicas (deportivas, en este caso) y su disidhuentre las distintas clases, resultado de una
historia de contienda entre agentes e instituciomgdicadas en las distintas modalidades; un
escenario que €l no puede alterar. Una vez queedelsdampo se han ofertado una serie de
productos —y con ello ayuda a producir una deteadamecesidad y a redefinir tanto el espacio de
las practicas deportivas existentes como el sigaufh asociado a las mismas—, lo que finalmente
determina la inclinacion del individuo a una u gtr@ctica es la “dimension de uparticular
relacion con el cuergo relacion inherente a doabitus permitiéndose asi que en funcion de ella
dicha préactica pueda ser reinsertada en su sistergastos y preferencias (Bourdieu, 1993, pg. 74).
De la misma forma, podremos inferir que la elecai@una forma de movilidad de entre las
distintas posibilidades de locomocidén —que se o&ezadesde un campo del que emanen distintos

servicios y bienes de transporte— obedecera aaoego similar (vid. infra).

3.3. El cuerpo y ehabitus.

Bourdieu (1998, pg. 188) sefiala que cdaditus conlleva una manera diferente de
mantener y ejercitar el cuerpo, de tratarlo, oloeeatarlo. El cuerpo manifiesta rasgos de género
(vid. supra) y también rasgos de clase, tanto €musos del mismo en el trabajo y en el ocio —que
refleja la distribucion de sus propiedades en iggahtes clases sociales— como en su aspecto (que
se caracterizara tanto por sus dimensiones —volusstatura, peso, etc.— como por sus formas,
inherentes ahabitusde cada clase). La relacién del individuo con sergo es “reveladora de las
disposiciones mas profundas dmlbitus y “la mas irrecusable objetivacién del gusto dase”
(ibidem; vid. tb. Bourdieu, 1996, pg. 174). Estlae#®n entre individuo y cuerpo propio no se
manifiesta solamente en la practica deportiva (8ieur 1993, pg. 74), sino también en otras, como
en los habitos alimentarios definitorios de cadsselsocial (como es propio en la perspectiva
estructural, para analizar correctamente la adopd®un deporte por parte de una posicién social,
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debe también estudiarse la adopcién de otras padctcomo las alimentarias o las de ocio: vid.
Bourdieu, 1996, pg. 176). Asi, en lo tocante ditaentacion, las clases trabajadoras “mas atentas a
la fuerzadel cuerpo (masculino) que a B&rma, tienden a buscar productos a la vez baratos y
nutritivos”, mientras que los individuos pertenetés a la clase media y media-alta profesional
“preferiran productos sabrosos, buenos para la skdieros y que no hagan engordar” (ibidem). La
dimension corporal implicita en las distintas fosnde movilidad nos lleva a considerar que en ellas
también se manifiestan este tipo de disposiciocmap desarrollaremos mas adelante. La relacion
del individuo con su cuerpo, como parte del comjude disposiciones interiorizadas en funcion de
su posicion social, se manifestara igualmente entito de practicas, como la actividad fisica. Por

tanto, de la misma forma,

un deporte tiene tantas mas probabilidades de deptado por los miembros de una
determinada clase social cuanto menos en contradiee encuentre con la relacion con el
cuerpo en lo que ésta tiene de mas profundo y depnefundamente inconsciente, es decir, con
el esquema corporagén tanto que es depositario de toda una visionndeldo social, de toda

una filosofia de la persona y del cuerpo propiouf@ieu, 1998, pg. 215).

Habra, por tanto, posiciones sociales donde lxitglade sus miembros con el propio de cuerpo
facilitara en mayor medida una practica fisica mheteada, como, en el caso de nuestra
investigacioén, la del ciclismo urbano. Pero el apio dehabitusno sélo nos permite explicar la
practica de un tipo u otro de movilidad. Como ymbs apuntado, este razonamiento guarda cierto
paralelismo con el proceso de incorporacion cotptehespacio planteado por Lefebvre. Si en la
matriz bourdieuana el tipo de relacion con el pyopierpo, inherente a catiabitus facilita el
acceso a ciertas practicas de actividad fisicasatiefagan necesidades distintivas del mismo, el
proceso corporal que describia Lefebvre sobredarporacion del espacio a través del uso y la
consecuente produccion espacial que ello generdapasimilarse, en lineas generales, a la relacion
entre habitusy cuerpo establecida por Bourdieu y a la dimenggtnucturada y estructurante de
aguél. La aportacion sustancial de Lefebvre semiagste sentido, la consideracién del aspecto

espacial en dichas disposiciones.

Bourdieu (1993, pgs. 66-67) contrapone dos fil@sofflel cuerpo: una, definida por el
laissez-fairey el hedonismo, presente en actividades fisicasda expresion corporal, mas propia
de sectores ascendentes de la burguesia; otratesaada por el ascetismo propio del duro

entrenamiento: el autor asocia estas prachigaénicasdeportivas “al aristocratismo ascético de las
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facciones mas ricas en capital cultural de laseslasedias y de la clase dominante” (1998, pg.
211). A éstas también asocia practicas tales cdmoalte a la salud y la delgadez como estética
corporal, la lucha contra el envejecimiento, lardeional en los beneficios diferidos y a menudo
impalpables”, de caracter abstracto, del ejercfsao, o “la busqueda casi consciente de la
maxima distancia con respecto a los otros” del depsolitario, carente de cualquier elemento
relativo a la competicion (ibid., pgs. 210-211).

Ello no supone contradiccion alguna: un mismo deppuede ofrecer beneficios de indole
distinta a diferentes grupos sociales que lo imo@m a sus practicas. “En consecuencia, aunque
existan casos en los que la funcion dominante gedletica pueda sefalarse sin temor a demasiados
equivocos, practicamente nunca se esta autorizadospponer que las diferentes clases esperan lo
mismo de la misma préactica” (ibid. pg. 208). Boetdilustra este extremo con el caso de la
gimnasia: siendo la misma actividad fisica, pued@arcionar “un cuerpo fuerte y en posesion de
los signos externos de su fuerza” a las clasesjtrdbras, “un cuerpo sano” a la burguesia, 0 “un

cuerpo “liberado” ” a las mujeres de la nueva basgja y de la pequefia burguesia (ibidem; vid. tb.
Bourdieu, 1993, pgs. 76-77). En este sentido, nuéstbajo de campo revelara que los elementos
de disfrute y bienestar asociados a la bicicletmppips del deporte hedonista, estaran
particularmente presentes en determinadas posgisoeiales que han incorporado el ciclismo
urbano como alternativa de transporte (particulatmdos jévenes), mientras que al mismo tiempo
encontraremos otros factores —la racionalizaciolosleeneficios del ciclismo, por ejemplo— que se
encuentran en consonancia con lo seflalado por Rouatl caracterizar los habitos alimentarios y

deportivos de las clases medias con alto capitairal

El analisis de la practica deportiva por parte islerdas posiciones sociales y la constatacion
de que un mismo deporte pueda satisfacer demanstagtichs de cada clase social —a su vez
diferenciadas de las demandas de otras clasesdengpier en “la tentacion de encontrar en la
propia naturaleza de los deportes la explicacimpteta de su distribucion entre las distintas
clases” (Bourdieu, 1998, pg. 215). No debemos, tamio, establecer una relacion directa entre un
deporte y una posicion social (Bourdieu, 1996, pgg-175): “En realidad, la correspondencia, que
es una verdadera homologia, se establece entrspatie de las practicas deportivas, 0, mas
precisamente, de las diferentes modalidades finamalizadas de la practica de los diferentes
deportes”. La agrupacion de estas particularedipadcdeportivas en un solo concepto, tal y como
suele hacerse en los analisis estadisticos, deutteversidad y la heterogeneidad existentes en las

mismas, que se acentla en las disciplinas praaScgr un mayor numero de personas,
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particularmente si éstas proceden de diversosrescociales:

[Ulna de las dificultades del analisis de las peast deportivas reside en el hecho de que la
unidad nominal (tenis, ski, fatbol) que considdemestadisticas (...) enmascara una dispersion,
mas o menos fuerte segun los deportes, de la mdegpeacticarlos, y que esta dispersion se
acrecienta cuando el crecimiento del numero detipaates (...) se acompafia de una

diversificacion social de esos practicantes (Bawdi996, pg. 175)

Es preciso subrayar que la satisfaccion enconteadain mismo deporte, por parte de
diferentes clases sociales, de las demandas aspecyf diversas propias de cada una de ellas

trascendera los aspectos meramente corporales:

[Sleria ingenuo suponer que todos los practicasean mismo deporte (o de cualquier otro

tipo de practica) atribuyen el mismo sentido a sictica o incluso suponer que practican,

propiamente hablando, la misma practica. Serid d@chostrar que las diferentes clases no se
ponen de acuerdo sobre los beneficios que esperbnptactica del deporte en cuestién, ya se
trate de los beneficios especificos, propiamentporales, de los que no hay lugar a discutir si

son reales o imaginarios porque se dan realmentggsoontados (...); ya se trate de los efectos
sobre el cuerpo interno, como la salud o el eqidlipsiquico, por no hablar de los beneficios

extrinsecos, tales como las relaciones socialepeueite trabar la practica del deporte, o los

beneficios econdmicos y sociales que en ciertassgagede asegurar ésta. (Bourdieu, 1998, pg.
208).

En efecto, y tal como se apunta al final de edta a¢ Bourdieu, las demandas que desde cada
particular habitus se satisfacen con la actividad fisica trascieneleAmbito corporal, abarcando
otros aspectos que, como veremos a continuacisultaa igualmente distintivos del conjunto de

disposiciones propias de cada clase.

3.4. Mas alla de los beneficios corporales.

Como hemos apuntado, a los beneficios —y costegpombes inherentes a una actividad
fisica habra que sumar también costes y benefegosdmicos y sociales, asi como los costes y
beneficios de caracter simbdlico y de distincion. dada posicion social las practicas satisfacen
demandas resultantes del concurso de todos estexsal aspectos; en el caso de las practicas
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deportivas, las demandas relativas al ambito catpseran sin duda importantes, pero no
resultarian suficientes para caracterizar de fantegral la adopcion de las mismas por parte de

determinado grupo social.

[Plara comprender la distribucién de la practicdodediferentes deportes entre las clases, seria
necesario tomar en cuenta la representacion quaneidn de los esquemas de percepcion y de
apreciacion que les son propios, las diferenteseslae hacen de los costes (econdmico, cultural
y “fisico”) y de los beneficios asociados a lodidies deportes, beneficios “fisicos” inmediatos

o diferidos (salud, belleza, fuerza —visible, cércidturismo, o invisible con el higienismo—
etc.), beneficios econdmicos y sociales (promocgatial, etc.), beneficios simbdlicos,
inmediatos o diferidos, ligados al valor distrilvotio posicional de cada uno de los deportes
considerados (es decir, todo lo que concurre ea oad de ellos por el hecho de que sea mas o
menos raro y esté mas o menos claramente asociad® elase, considerando asi el boxeo, el
futbol, el rugby o el culturismo a las clases papes, el tenis y el esqui a la burguesia, y el golf
a la gran burguesia), beneficios de distincién ymados por los efectos ejercidos sobre el
propio cuerpo (p. €j. esbeltez, bronceado, musmalands o menos aparente, etc.) o por el
acceso a grupos altamente selectivos que algueatde estos deportes abren (golf, polo, etc.).
(Bourdieu, 1998, pgs. 17-18).

Al considerar los diversos tipos de beneficios qgoefieren diversos deportes mas alla de
los estrictamente relacionados con el cuerpo,exsgur considerar los factores de capital econémico
(en los que se ha de incluir también la disponibdi de tiempo) y capital cultural, propios de cada
clase y de cada fraccion de clase, asi como lasfisados y funciones que a cada préactica
deportiva atribuye una clase o fraccion de claderaenada (Bourdieu, 1993, pg. 75; pg. 78).
Bourdieu caracteriza el cicloturismo como deportenémico y distinguido, propio de ciertas
posiciones sociales con mayor capital cultural pemo un capital econdmico relativamente mas
bajo (relativamente, es decir: mas bajo en opasieldresto de las posiciones con mayor capital
cultural): una forma delitismo del pobreAsi, el ciclismo recreativo en espacios naturpledria
asociarse al ascetismo aristocratico de posicione® la de los profesores, ofreciendo una practica
de bajo coste que confiere prestigio social, frendéras practicas deportivo-recreativas distinggiid
y de mayor coste, propias de las profesiones liéesade los patronos (Bourdieu, 1998, pgs. 216-
217). Asimismo, ciertas practicas deportivas dafispueden reunir algunas caracteristicas —la
racionalizacion, la “distancia”, la autonomia yirelividualismo, por ejemplo— mas acordes con las

clases profesionales.
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Los nuevos deportes de aventura —incluyendo lasrexnes en bicicleta en la naturaleza—
son importados de Norteamérica a Europa por grgpomles de alto capital cultural y relativo
menor capital econdémico: miembros —particularm@htenes— de las nuevas burguesias, grandes y
pequefias: “gentes de modas, estilistas, fotografodelos publicitarios, periodistas, que inventan
y venden una nueva forma ditismo del pobrgor6ximo del que caracterizaba los profesores, pero
mas ostensiblemente liberado de convenciones y ecdgvcias”. Estas practicas deportivas
reavivan “los viejos cultos tipicamente cultivadies lo natural, de lo puro y de lo auténtico”
revestidos de rasgos contraculturales en opos&cios deportes tradicionales que confieren, como

apropiacion simboalica, un “suefio de vuelo sociélidem).

La bicicleta también podria insertarse en las @astculturales rupturistas y utopistas que
Bourdieu asocia a la nueva ética del placer, alesgga lo salvaje y a lo natural, a la anticultura
adolescente, a la liberacion sexual... que podviEnse como sintomas de un desclasamiento
pequefio-burgués que supone una reaccion de reaHazmropia posicién social, donde este suefio
de vuelo social no es sino “un desesperado esfymesustraerse a la fuerza de atraccion del
campo social de gravitacion”. Estas practicas degi contraculturales estan “en condiciones de
llenar las funciones de distincion, poniendo abate decasi todoslos juegos distintivos, las
posturas distinguidas y demas signos externos dégl@za interior, que hasta ahora estaban
reservados a los intelectuales” (ibid. pgs. 375-3@ inclusién de la bicicleta por parte de
Bourdieu en este tipo de practicas rupturistas \8derecia en el andlisis de algunas fuentes
documentales realizado por el autor con el fin Idstriar su argumento —concretamente en la
inclusion de una ilustracion deatalogue des ressourcgsublicacion periddica que fue referencia

en Francia para los grupos ecologistas y alterom{wid. ibid., pg. 377).

Las alusiones de Bourdieu al uso de la bicicleta somo es obvio, de particular interés
para nuestro estudio. No obstante, y sin menosdabque en buena medida sean aplicables al
ciclismo urbano, es conveniente recordar que cu@ulodieu alude a las practicas ciclistas, se
refiere en todo momento a un ciclismo recreatiwodgportivo practicado en la naturaleza, fuera de
la ciudad. Asimismo, no hemos de olvidar diee distincion (obra de la que proceden dichas
alusiones) fue publicada en 1979, cuando la aséaiapie el autor realiza entre la bicicleta y las
practicas culturales rupturistas era mucho maseatedque en la actualidad. A lo largo de la
presente investigacion abordaremos el caracterramuitural que la bicicleta ha tenido en
determinado momento, y coémo éste ha podido dar pasgentemente a una paulatina

normalizacion, al menos en algunos contextos sxcial
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Asimismo, es importante recordar que, a diferedeiaciclismo recreativo y deportivo, el
ciclismo urbano presenta una importante dimensiditaia que, como veremos, podra abarcar
desde la funcionalidad mas inmediata (movilidachoebde alta rentabilidad, en tiempo y en dinero)
como una racionalizacibn mas estilizada de los fimog inherentes al mismo (salud, medio
ambiente, cosmopolitanismo), que se vinculan ae$ricturas disposicionales propias de clases
sociales diferentes. Los costes o inconvenientes ajuciclismo urbano presenta para dichas
posiciones sociales también seran diversos. Laigromcionalidad de un medio de transporte
podr& ser un factor de mayor o menor relevancia lardistintas clases sociales. Se hara necesario,
por tanto, integrar en la matriz bourdieuana elistito urbano como actividad especificamente
utilitaria, revisando el alcance de los rasgosizaabs por Bourdieu en las practicas deportivas

ciclistas a la hora de aplicarlos al ciclismo caatternativa de transporte.
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OBJETIVOS Y METODOLOGIA
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4. Objetivos y metodologia.

El objetivo general de la presente tesis doctaaheestigar la contribucién del ciclismo
utilitario en la transicion a un nuevo sistema davifidad urbana y a la produccién de un nuevo
modelo de ciudad. Para ello se acude al estudoasi® de las recientes transformaciones acaecidas
en Sevilla en materia de transporte. El “caso dall&epermite analizar un rapido proceso de
transicion desde un modelo urbano que primaba Mlioexd motorizada hasta la actual situacion
de la ciudad andaluza, que detenta el mayor pajeeté movilidad ciclista no sélo de Espafia, sino
de toda la Europa meridional. No existen precedeateel mundo de que una transicion de estas
caracteristicas se haya desarrollado en tan brepacie de tiempo, lo que a efectos de la
investigacion facilita el estudio de tal transfooida urbana y social, y de los factores en ella
intervinientes; por ese motivo gran parte de naestalisis se centra en los afios inmediatamente
posteriores a la implementacion de las infraesirastciclistas, momento en el cual se inicia y se
produce con mayor intensidad el cambio en la nuadlide la ciudad (probablemente, aun no
culminado). En dicho proceso ha sido relevantetojual elocuente incremento cuantitativo de
ciclistas, la incorporacion al ciclismo urbano defiees sociales heterogéneos procedentes de otras
formas de movilidad y la consecuente generacidémrdetransformacion urbana, aln incipiente,

cuyo alcance rebasaria el mero ambito del trarsport

En el contexto de dicho caso de estudio, nuesh@dsis de partida ha sido que las nuevas
infraestructuras ciclistas ofrecidas por el Ayuritarto de la ciudad han propiciado la satisfaccion
de distintas demandas y necesidades, no siempresasp inherentes a las preferencias