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OBSERVATIONQUALITYPOLICY FROMBICYCLEMOBILITY PARTICIPATION.
A comparative study of Madrid and Seville

Presentamos resultados y reflexion sobre un estudio que aborda procesos de participacion ciudadana en la implementacion
delos sistemas de movilidad ciclistay su interaccién con factores que influyen en la variacién de la ciclabilidad, comparando
dos dreas metropolitanas espafiolas (Madrid y Sevilla) en el perfodo 1990-2014. Esta investigacion puede ser agrupada en
torno a dos aspectos fundamentales que se distinguen y solapan a lo largo de la misma. Por una parte se pretende llevar a
cabo un estudio longitudinal y comparativo de los procesos de implementacién versados en la movilidad sostenible en las
ciudades de Madrid y Sevilla, viendo, del mismo modo, cudles han sido las mutuas afecciones entre: movimientos pro-
bici, politicas publicas, medio ambiente y configuraciones sociales. Nuestro proyecto aborda estas cuestiones poniendo
especial foco empirico en el discurso y las prdcticas de las instituciones politicas y de los movimientos sociales para
analizar su interaccién y su impacto en la ciclabilidad de las ciudades de Madrid y Sevilla. A nivel metodolégico nuestra
investigacion ha recogido discursos a través entrevistas en profundidad, observacion participante y talleres de devolucion
y auto diagndstico. Entendemos que la posibilidad que las metodologias participativas brindan a la hora de exponer y
tratar en comun los diferentes puntos de vista, inducen a un mayor acercamiento a las multiples caras que la realidad
tiene, logrando, a su vez, una mayor adecuacién entre teoria y realidad dada.

We present results of a study and reflection about our work studying the mutual influence among the citizenships
initiatives and the policies on the field of biking mobility in Spain comparing two spanish metropolitan areas, Madrid
and Sevilla(1990-2014). Many operative dimensions have been attempted in order to improve sustainable urban mobility
policies.We need to deepen into some aspects: A multi-level and transitional approach will be used: a) cycling policies
are conceived as a result of four levels of action mutually interacting (urban policies, pro-bike urban movements, urban
environment, and social patterns); b) transition processes from automobility, regimes are due to specific social and
political factors which can ameliorate or hinder them. Finally, these multi-level interactions and transitional factors
will be verified through a participatory action-research methodology which can open spaces for public deliberation
on the issue of urban Our project addresses these issues with special focus on empirical discourse and practices of
political institutions and social movements to analyze their interaction and their impact on the cyclability of cities. We
adopt a participatory approach where citizen participation of multiple social agents will be taken into account as both
an object of research and a means of debating and promoting bicycling policies. Comparison between two cities with
different achievements in terms of cyclability can provide a better understanding of the role of citizen participation within
sustainable urban mobility policies. Methodologically our research has collected speeches through in-depth interviews,
participant observation and workshops return and self diagnosis. We understand that the possibility that participatory
methodologies provide when present and discuss together the different points of view, induce closer to the many faces
that reality has, achieving, in turn, a better match between theory and current reality.

Ciclismo urbano, movilidad sostenible, participacion ciudadana, estudio comparativo, investigacion accién participacion.
Urban Cyclism, sustainable mobility, citizen participation, comparative study, action research participation.
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Bicipart: un estudio comparado de las politicas de movilidad

El proyecto de Bicipart fue un estudio que analizaba las interacciones entre Politicas Pu-
blicas e iniciativas sociales en materia de movilidad ciclista, observando cémo esta interac-
cion dejaba huellas en la conformacién de la ciudad: “Procesos de Participaciéon Ciudadana
en la Implementacion de Sistemas de Movilidad Urbana Sostenible” (Bicipart- CIMAS,
2015). En este proyecto comparamos dos ciudades, Madrid y Sevilla y el trabajo de investi-
gacion fue llevado a cabo por un equipo interdisciplinar en el campo de las ciencias sociales.

El andlisis de la movilidad ciclista es un fendmeno relativamente reciente en Espafia.
AUn asi, la realidad sevillana ha sido ampliamente analizada por € rapido despegue del
uso de la bicicleta urbana en pocos afios. Aunque la produccion cientifica en castellano en
este dmbito es incipiente, consideramos que nuestro estudio puede aportar una importante
innovacién en el creciente campo de la movilidad ciclista a nivel internacional por su foco
de atencion. Hasta la actualidad ha habido una gran produccion desde diversas disciplinas
en el andlisis de los diferentes factores que influyen en el uso de la bicicleta. Pocos de estos
andlisis centran su atencién en la participacion ciudadana como factor clave del desarrollo
de lamovilidad ciclistay ademas, desde una perspectiva cualitativa.

Nuestra perspectivano es casua y viene espoleada por el crecimiento de lavisibilidad y
protagonismo de las iniciativas sociales en la promocién del ciclismo urbano en un contexto
mundial de crisis energética y ambiental y en un marco paneuropeo de promocién de politi-
cas de movilidad sostenible, donde la “cultura de la bicicleta” es observada como factor de
influencia en la ciclabilidad de las ciudades y desde su produccidn en el seno de las interac-
ciones sociales. Esta corriente de produccion tedrica y empirica parece ir parejo al auge de
iniciativas de promocién del uso de la bicicleta desde la esfera social.

Las referencias empiricas de los autores de estos textos hacen referencia a la accién
colectiva y movilizadora (Carlsson 2001; Furness 2010, Lorenzi 2010) a actividades de
ocio como marchas ciclistas (Aldred, 2010) y a pricticas de bike commuting (ir en bici al
trabajo) (Skinner and Rosen 2007) y a la relacién entre las referencias y las percepciones
(Spinney, 2007). Sus pautas de reflexion conectan con los conceptos de cultura, identidad
y cambio social y con las herramientas tedricas de la Sociologia, la Antropologia y de los
estudios sobre Movimientos Sociales. Esto tltimo es importante ya que observa practicas
que se inscriben en la promocién del uso de la bicicleta y por tanto en la promocién del
cambio social.

Por otro lado, la cuestién de la identidad cobra especial relevancia, no sélo para com-
prender los procesos de difusién del ciclismo, sino como clave estratégica de las inicia-
tivas de la sociedad civil de promocion ciclista: revertir el estigma del ciclista, generar
sentimiento de pertenencia y redes de apoyo mutuo y una relacion diferente con el espacio
publico y el concepto de la ciudad. Este es el salto que nos permite trabajar los procesos de
cambio social y el papel de la ciudadania. En estos estudios la bicicleta no es simplemente
una opcién que necesita ser ampliada, sino que es un instrumento de transformacion del
concepto mismo de la ciudad. Asi Rachel Aldred (2010) nos sefiala cémo la bicicleta en si
misma, estd cargada de potenciales que sostiene los valores ciudadanos: autonomia personal
y sostenible, localizacién del arraigo, y apertura hacia la comunidad y respeto al medio La
bicicleta en un dispositivo de cambio no solo del medio ambiente sino de la recuperacién de
un modo de vida comunitario que el aumento del uso del coche ha desarticulado. Alfonso
Sanz (2008) nos recuerda que el trafico motorizado socava las redes de comunicacién veci-
nal. En este sentido referencias a la recuperacion del espacio publico como el espacio de la
ciudadania y de la bicicleta son abundantes. David Horton (2007) nos sefiala como el coche
es una extensidn del hogar extendido al espacio publico ante lo cual el ciclista vive bajo el
escrutinio de los demds conductores. Rachel Aldred (2010) nos sefiala el potencial comu-
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nitario por la recuperacion de las calles como un espacio de socializacién y Chris Carlsson
(2001) sefiala como la mismas masa de ciclistas se convierte en un lugar de socializacion,
una “comunidad” en movimiento mientras que se hace realidad en el propio momento lo
que se reclama para un futuro inmediato.

Por otro lado, €l ciclismo urbano se ha convertido en un repertorio de lucha, una précti-
ca que se ha difundido a numerosas ciudades del mundo y en cuyo contexto la bicicleta se
convierte en algo mds que un modo de transporte, sino en un caballo de batalla (Lorenzi,
2010). Asf lo sefiala Chriss Carlsson y los testimonios que edita en su libro “Critical Mass.
Bicycling’s Defiant Celebration” cuando los protagonistas de cada testimonio hablan del
surgimiento del movimiento en sus propias ciudades y como las formas reconocidas mun-
dialmente son reproducidas con los elementos local es de cada ciudad.

A nivel general, nuestro estudio abordalas précticas ciclistas como resultado contingen-
te de una combinacion de cuatro niveles de accion y condicionamiento poniendo especial
hincapié en las dos primeras como principal foco de recogida y andlisis de discurso: poli-
ticas urbanas, iniciativas pro-bici, cualidades de cada entorno urbano y los conocimientos,
hébitos adquiridos; actitudes y percepciones ante la cuestién de la movilidad

Elegimos Madrid y Sevillacomo ciudades acomparar por las siguientes razones. Ambas
son ciudades definidas “en transicidn ciclista” (aunque todas las ciudades espaiiolas lo son)
y la participacion ciudadana ha jugado un papel importante y diferencial en su crecimiento:
En Sevilla, los presupuestos participativos definieron la inversion en infraestructura viaria
ciclista que tuvo como resultado la construccion intensiva de mds de 140 km de carril bici
durante el ejercicio municipal de 2006-2010. En Madrid, las iniciativas pro-bici ciudadanas
espolearon el rdpido crecimiento del nimero de ciclistas en las calles de la ciudad, aunque
con timidos apoyos desde el gobierno municipal.

Nuestro propésito a lo largo de este articulo es reflexionar sobre las dimensiones con-
ceptuales de Movilidad a la par que mostramos sus consecuencias a nivel de las practicas
politicas, tanto de las instituciones de gobierno como de lainiciativa ciudadana. Méas ade-
lante, mostraremos cual es la metodologia que negociamos como equipo multidisciplinar
para abordar estas dimensiones, reflexionando sobre sus limites y potenciales. Finalmente
mostraremos como esta metodologia nos llevo a los principales hallazgos empiricos de
nuestro estudio.

Lapoliticadelabicicleta

Hoy en dia es ineludible pensar en la movilidad en términos politicos. Esto se hace espe-
cialmente evidente cuando notamos que el término Movilidad ya aparece en el nombre de
las politicas, los departamentos, las consejerias, planes y programas, cuando hace algunos
afios era la palabra Trdfico la que cumplia este lugar. Esto implica una carga conceptual
donde se reconoce que el movimiento de las personas es mds que una gestion de recorridos
y de cargas.

Un andlisis bibliografico de la produccion cientifica de los tltimos 15 afios en esta ma-
teria (Bicipart, 2015; 6-10) ha evidenciado que las propias iniciativas sociales han ido en-
sanchando y produciendo con su préctica el concepto mismo de Movilidad y todo lo que
ello implica. Si en un principio se hablaba en términos de transporte, de trdfico, de circula-
cidn..., la Movilidad es un campo que incorpora la percepcidn, la actitud, los hdbitos, los
derechos... En los tltimas dos décadas, las iniciativas pro-bici, se han ocupado de reivindi-
car ante las autoridades un modelaje diferente de las infraestructuras urbanas para aumentar
la presencia del ciclista en la calzada y el espacio puiblico, pero también han trabajado hacia
los ciudadanos y la sociedad en general, animéandoles a un cambio activo en sus précticas
de movilidad. Por “Iniciativa pro-bici“ entendemos toda accion o plataforma pro-activa y
participativa cuyo fin principal es promover el uso de la bicicleta y abarcaria tanto formas de
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articulacion asociativa, como eventos puntuales, entidades formales como informales, con
adscripciones puntual es como continuas.

Movilidad ciclistaen Madrid y Sevilla

En el momento en que cerramos el estudio (2014), los datos urbanisticos sobre movili-
dad de ambas ciudades nos mostraban que en Madrid el niimero medio de viajes era de 2,6
por habitante al igual que en Sevilla. El reparto modal de Madrid era de un 31% a pie, 0,3%
bicicleta, 34% Transporte publico y 35% en coche o moto. En Sevilla el reparto modal era
de un 37% a pie, 3% en bicicleta, 20% en transporte publico y un 40% en coche o moto
Monzén et al. 2013). Sevilla presentaba una mayor participacién de los modos no motoriza-
dos, aunque en Madrid habfa un menor uso del vehiculo privado motorizados.

En los ultimos afios, Madrid y Sevilla muestran un crecimiento urbano con tendencias
a la dispersion, es decir, a crecer en densidades poblacionales mds bajas que en el drea me-
tropolitana, registrdindose un descenso en la densidad del 10%. Esta dispersién urbana ha
traido como consecuencia un mayor protagonismo de la movilidad motorizada en ambas
dreas metropolitanas, con crecimientos del 50%, e indicios de una mayor dependencia del
coche (Monzén y de la Hoz, 2011). En lo que se refiere a la movilidad no motorizada esta
se sitda en un 33,5% para Madrid y un 40,8% para Sevilla.

Atendiendo especificamente al uso de la bicicleta en ambas ciudades se pueden constatar
incrementos significativos. Madrid va duplicando su uso afio por afio, por ejemplo en 2013
el incremento fue de un 0,1% a un 0,6% del reparto modal (Ayuntamiento de Madrid 2013),
mientras que Sevilla tuvo un aumento mds espectacular del 0,5 % a un 3% en cuatro afios
(NOSDO, 2007; NOSDO, 2010). Prestando atencidn al origen de esos nuevos viajes que
se hacen en bicicleta, seria deseable que el trasvase modal se produjera desde la movilidad
motorizada, especialmente desde el coche, pero algunos indicadores indican que muchos
viajes provienen de viajes anteriormente realizados a pie como consecuencias de distancias
de viajes mayores (Ferndndez Heredia y Rondinella 2012).

El andlisis dinamico y estatico del sistema de movilidad de una ciudad. La partici-
pacion como factor de estudio y las herramientas participativas introducidas en la
investigacion.

Como se desprende de nuestro objeto de estudio y la forma en que lo presentamos, es-
tudiar qué cuestiones propician el desarrollo de la movilidad ciclista en una ciudad implica,
por un lado considerar que el sistema de la movilidad puede ser analizado de forma estdtica
y por otro de forma dindmica. El nivel estdtico de evaluacion del sistema de transporte en
su relacion con la movilidad ciclista para ciudades en transicion se puede definir a través de
cuatro niveles:

- Las Politicas urbanas: de movilidad en general y de movilidad ciclista en
particular, aunque también las de ordenacion territorial y urbanistica.

- Los Movimientos sociales relacionados con la bicicleta: asociaciones,
colectivos y “masas criticas”, sobre todo.

- LasCualidadessingul aresdecadaentorno urbano construidoy medi oambiental
(orografia, climatologfa, red viaria, infraestructuras y configuracién urbana
funcional).

- Las Configuraciones sociales: conocimientos y hdbitos adquiridos; actitudes
y percepciones ante la seguridad, la comodidad y la eficiencia; précticas y
redes de difusion; influencia del género, la edad, la etnia y la clase social).

Comprender las interacciones entre los cuatro niveles sefialados, ha sido objeto de nues-
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tra investigacion, y requiere de técnicas que expliquen los procesos de transformacion social
en torno a la bicicleta como las empleadas en Sociologia y Antropologia. De ahf que nuestro
planteamiento no sea otro que, partiendo de estos cuatro vectores y del saber acumulado en
la ciencia del transporte, combinarlos con metodologias destinadas a identificar y explicar
estas interacciones. Las propias técnicas utilizadas impiden extender las conclusiones mas
alld que al andlisis comparado de las ciudades seleccionadas: en nuestro caso Madrid y
Sevilla

La caracterizacién de los cuatros vectores propuestos para dibujar el mapa del sistema de
transporte en referencia a la movilidad ciclista se puede resolver parcialmente por el acceso
a fuentes de datos directas y estudios previos. El nivel dindmico requiere de otro tipo de
técnicas de naturaleza cualitativa.

A la hora de abordar la parte dindmica de nuestro estudio hemos desarrollado diferentes
metodologias cualitativas entre las que dimos un peso especial a las metodologfas partici-
pativas. Asi, por un lado, la participacion ciudadana, fue considerada de forma central en
la investigacion como objeto de estudio a la vez que como medio de investigacidn socio-
I6gica y como forma de intervencién social, aunque no tanto como hubiera sido deseable.
Por razones de diversa indol e (sobre todo de presupuesto), no se pudo llevar acabo €l ciclo
completo de una investigacion participativa, como era nuestra intencién inicial. Pero si que
introdujimos algunas herramientas propias de las metodologias participativas, pero de ciclo
mas corto.

Entre ellas, el sociograma que mediante la observacion y la contextualizacién, muestra
las relaciones reticulares existentes en una situacion dada, en nuestro caso las relaciones en-
tre los actores relacionados con la movilidad ciclista de ambas ciudades: Madrid y Sevilla.
Usando esta técnica se logra situar las relaciones y grupos existentes, de forma que se puede
actuar tanto grupal como individualmente sobre las mismas, dando una visién de conjunto
del marco estudiado. Con el sociograma también se tiene acceso de una forma pormenori-
zada y ajustada a la realidad de las caracteristicas estructurales que, en parte, serdn las que
a su vez estructuran la variabilidad discursiva en torno a la problematica de estudio. (Red
Cimas, VVAA 72: 2016) Por ello fue una herramienta imprescindible a la hora de elaborar la
muestra estructural o significativa de las personas entrevistadas. As{ mismo, el sociograma
es una herramienta de gran utilidad a la hora de generar dispositivos de participaciéneny a
partir de los diferentes talleres.

Partiendo del sociograma y del trabajo previo llevado a cabo, se preparé un guién de
las entrevistas en profundidad. Las entrevistas eran diferentes en funcién eje discursivo-
estructural en el que el entrevistado participaba. Este guion se ampliaba y adaptaba cuando
encontrabamos posiciones discursivas existentes dentro del campo que todavia no habian
sido cubiertas en |as entrevistas.

Partiendo de la informacion obtenida del sociograma se ha llevado a término una serie
de entrevistas tanto a “expertos temdticos” como a “expertos convivenciales”. Estas entre-
vistas han sido realizadas a los sujetos mds representativos, tanto de la Administracién, de
los movimientos pro-bici, mundo empresarial, académico como a técnicos cualificados en
la materia. El nimero total fué de 24 entrevistas, doce por ciudad. Las entrevistas fueron
transcritas para poder ser analizadas y registradas. Una vez transcritas, la informacidn fue
analizada por bloques de posicion en el sociograma y por ciudad para, luego ser contrasta-
das en un andlisis de equipo

Por ultimo los talleres de devolucion y autodiagndstico en los que se aplicaron varias
técnicas participativas como los multilemas, flujogramas y drbol de problemas.

Con el multilema se intenta romper con las l6gicas dicotémicas a la hora de plantear un
problema, a favor o en contra, que por otro lado son las posiciones mds fdciles de encon-
trar a la hora de analizar un problema.. Si queremos superar estas situaciones antagdénicas
tenemos que abrir nuevos planos de interpretacion, cuestionar la pregunta inicial que nos



16 Revista de Antropologia Experimental, 16. El reto del ciclismo urbano, texto 2

estd llevando a esta situacion de bloqueo. La técnica del tetralema/multilema consiste en ir
agrupando las frases a lo largo de un eje imaginario, en el que se representan las diferentes
posturas, marcando ejes dominantes y posiciones intermedias. Esta disposicion nos permite
incorporar también aquellas posturas no dominantes, las que aportan matices o aquellas que
aportan una mayor creatividad al andlisis colectivo.(Villasante Tomds R 92:2004)

Se presentaron dos multilemas, uno que expusiera parte de la historia, desarrollo y evo-
lucién de la movilidad urbana en bicicleta en cada ciudad, y otro en el que se presentaron
los debates contenidos en la misma, las herramientas, métodos y modelos implementados.

La otra técnica empleada fue el Flujograma, con la que se mostraron los puntos centra-
les y controversias en la aproximacion a las problemadticas relacionadas con la movilidad
y la bicicleta para que los participantes establecieran las relaciones causales entre ellas. El
flujograma es un ejercicio que nos permite establecer colectivamente la valoracion de las
relaciones causa-efecto entre los elementos que se recogen en las frases seleccionadas. Con
ello se pueden priorizar los temas méas destacados para abordar col ectivamente sus posibles
soluciones, asi como identificar a los actores responsables y buscar estrategias de mejora
(Red Cimas 102:2016) Consiste en elaborar colectivamente un grafico en el que se visuali-
cen las relaciones causa-efecto entre los diversos elementos relacionados con el tema objeto
de debate, para establecer los “nudos criticos” o principales factores a resolver. Esto se
consigue contabilizando el nimero de “entradas” y “salidas” de cada elemento como causa
0 consecuencia.

Por tiltimo completamos esta sesién con la técnica del “Arbol de problemas” que nos
sirvid a partir de las frases trabajadas en la dindmica anterior, para identificar los sintomas
que dan cuenta de un problema y relacionarlos con el andlisis de sus causas inmediatas y sus
causas profundas. La representacion grafica de estas relaciones permitié visualizar colecti-
vamente con claridad la relacién entre las causas profundas o de raiz, las causas inmediatas
asi como la visibilidad o sintomas de los problemas de la movilidad en Madrid (Fig.1.).

El analisis comparativo. Potenciales y dificultades

Entender el proceso de cambio de paradigma a una movilidad sostenible de mano de un
mayor uso de la bicicleta pasa por estudiar las ciudades que estdn en este proceso, en mayor
o menor grado. Para ello dejamos fuera de nuestra propuesta las ciudades con un uso nor-
malizado y consolidado de la bicicleta o aquellas donde este modo sigue siendo residual y
no se perciben evolucion alguna en este sentido.

La comparacién de las dos ciudades elegidas en este estudio iba dirigida a poder extraer
conclusiones acerca de los factores y procesos de ejecucion de politicas probici, porque
ambas se han distinguido de forma diferente por la implicacién ciudadana en las mejoras
de ciclabilidad de sus calles a lo largo de las dos tltimas décadas. Aunque nuestro plantea-
miento inicial incluia desarrollar esta comparativa en al menos cuatro casos de ciudades
espaifiolas, finalmente, y por una cuestion presupuestaria, nos vimos en la necesidad de
cefiirnos a dos casos.

Numeramos algunas las potencialidades y debilidades que consideramos mds relevantes
de la comparacion entre ambas ciudades. En este sentido, ha sido posible poder modelizar
o sintetizar los dos casos de promocién de politicas probici, pudiendo analizar todos los
elementos que nos propusimos.

- Potencialidades: Tanto Sevilla como Madrid son ciudades en transicion ciclista con
desarrollos en movilidad sostenible muy diferentes. Por un lado, Madrid ha estado mds
volcada en el desarrollo de iniciativas culturales y pedagégicas. Por otro lado, en Sevilla se
ha realizado con mayor profusion el desarrollo de infraestructuras ciclistas. También ha sido
fundamental profundizar en las dos formas de gestionar e incluir la participacién ciudadana
en temas de movilidad ciclista por parte de ambos gobiernos municipal es, uno vinculante y
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Fig.l.
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que desarrolla mecanismos para seguir contando con la participacién ciudadana (Sevilla) y
€l otro modelo Unicamente consultivo (Madrid).

- Dificultades: Por contra, el trabajo de campo fue desigual al existir una mayor dificul-
tad para entrar en contacto y conocer las redes en Sevilla, pues todo el equipo investigador
pertenecia a Madrid, con trabajos de investigacién en esta ciudad ya previos.

Sin embargo en relacién a la produccion de datos estadisticos habfa mucha mds referen-
cias en torno a la ciudad de Sevilla que a la de Madrid. En este sentido, toda la ventaja que
lleva Sevilla a Madrid en su implantacién de politicas ciclistas ha favorecido el desarrollo
de una especial atencidn de bibliografia en torno al estudio de su realidad.

Resultados empiricos. los discur sos entorno a la politica de la movilidad

La recogida de datos produjo principalmente un cruce de discursos entre protagonista de
las iniciativas pro-bici, agentes politicos y agentes técnicos en materia de movilidad ciclista

En Madrid, se aprecia que si bien existen politicas encaminadas al desarrollo de la movi-
lidad ciclista, éstas no habian sido centrales en el marco de las politicas de movilidad soste-
nible. Por otro lado, su desarrollo y aplicacién no habia seguido claramente unos pardmetros
de una politica de medio o largo plazo. Sus objetivos e instrumentos parecian poco claros y
sujetos a frenazos y tirones. Los “tirones” mds fuertes venfan provocados por las directivas
europeas dirigidas a reducir el nivel de contaminacién atmosférica de la ciudad. Los “frena-
z0s” mds destacados estdn influidos por la percepcion de que apostar por modelos ciclistas
va en contra de un modelo democrético de la movilidad y de accesibilidad (se valora que
la bicicleta no es una opcion para todos los ciudadanos) y que las politicas ciclistas podrian
resultar impopulares ya que van en detrimento del espacio concedido al coche.

En lo que se refiere a las iniciativas ciudadanas, partiendo de cierto tronco comun, se
han desplegado en pocos afios en una gran diversidad de referentes ideologias y préicticas,
pero con cierta tendencia a confluir en el objetivo comun, la promocidn de la bicicleta como
modo de transporte en Madrid. Este amplio rango ha ayudado a que el ciclismo urbano se
expandiera tfmidamente, pero con constancia. Estas iniciativas, dirigen su mensaje princi-
palmente a la sociedad, incidiendo en su percepcion del entorno urbano y de sus hdbitos,
aunque algunas de estas iniciativas optan también por enfocar su mensaje a la administra-
cién municipal dentro de los cauces que se abren para ello.

Aunque la administracion se abre cada vez mds a la participacion ciudadana en el disefio
o valoracion de sus politicas, el papel de los ciudadanos hasta ahora ha sido consultivo. La
inversién de energia de estos colectivos en estos procesos, no ha ido en proporcion directa
a los resultados que han obtenido, pero percibian que esta interaccion influye poco a poco
en el discurso y en las formas de diseiiar las vias ciclistas por parte de un Ayuntamiento que
cada vez apostaba menos por modelo segregacionistas, cambio que podria estar también
motivado por razones econdmicas. Por otro lado, las politicas de sensibilizacién hacia la
sociedad en general ha sido el marco en el que mayormente se propiciado buenas practicas
de colaboracién entre iniciativas por-bici e instituciones

En Sevilla se daba una percepcion compartida de que las politicas publicas habian apos-
tado por la bicicleta de forma decidida y que el punto de partida de las politicas ciclistas
reales fueron los presupuestos participativos de 2004. La apuesta decidida de Sevilla por
la movilidad ciclista se explicaba con tres claves: uso masivo de los movimientos sociales
de los canales abiertos de participacién, que su vez generd un respaldo a la administracion
con activa voluntad politica y, finalmente, un alto uso de las infraestructuras ciclistas imple-
mentadas, refrenda las medidas adoptadas. Se percibia un amplio consenso respecto a que
la alineacion de movimientos sociales con las instituciones politicas ha permitido un mayor
alcance de las politicas de movilidad ciclista. Todo esto contrastaba con cierto pardisis de
decisiones politicas en Madrid, producida por el miedo al rechazo de la opinién publica a
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determinadas medidas de politicas ciclistas.

Este respaldo social a las instituciones ha generado un marco favorable para que dife-
rentes politicas ciclistas se hayan desarrollado en la ciudad: implementacion de un sistema
de bicicletas publicas, puesta en servicio de una red ciclista extensa y conexa, medidas
de educacidn y sensibilizacion, cambios en las ordenanzas de trifico, etc. Tanto politicos,
técnicos y colectivos ciclistas inciden en las sinergias que se han producido fruto de la co-
laboracidn, especialmente por la participacién de los colectivos ciclistas en el disefio de las
medidas tomadas.

En Sevilla se destacaba el papel de la participacion publica en el avance de las politicas
ciclistas por diversos factores: beneficios del respaldo de la opinidn publica, obtener el aval
de la ciudadania y sus consecuencias en la legitimidad de las decisiones, incorporacién del
bagaje técnico de los movimientos sociales en determinados campos de innovacion donde
la administracion puede estar menos preparada y producir una normativa mds adaptada a
las casuisticas reales.

Labicicleta, palanca para estudios transdisciplinares

Una de los potenciales que ofrece trabajar en el campo de la movilidad ciclista es la
absoluta necesidad de entrar en didlogo con otras disciplinas. El equipo de Bicipart contaba
con profesionales de la sociologia con experiencia en metodologias de investigacion parti-
cipativa, un urbanista y una antropéloga.

Al mismo tiempo, a la hora de trabajar la bibliograffa de referencia, tuvimos que entrar
a jugar con aportaciones de campos muy diversos con el comin denominador de la mo-
vilidad ciclista (psicologia, ciencias politicas, filosofia, geografia...) En este sentido nos
dimos cuenta que la produccion bibliogrifica en este campo tradicionalmente habfa estado
muy ligada a estudios cuantitativas y que poco a poco, visiones mds cualitativas habian ido
ocupando su espacio y ampliando el concepto de Movilidad.

En cuanto a la perspectiva tedrica y metodologia de trabajo, el contar con un equipo di-
verso, nos permitié establecer una vision multifocal de los condicionantes de la movilidad,
Sin embargo, la limitacién de los fondos influyé que ante la multiplicidad de herramientas
metodoldgicas, nos apoydramos en aquellas que suponian menor inversion de recursos. Por
tanto focalizamos la mayor parte de nuestros recursos humanos en la aplicacién de meto-
dologias cualitativas de corto plazo, como las entrevistas y talleres de participacion. Datos
cuantitativos se usaron, pero no se produjeron. Se aplicé observacion de campo, pero se dio
de forma mads esporddica y dependiendo de la cercania de las fuentes. Al estar el equipo de
trabajo ubicado en Madrid, propicié que los hubiera mayor riqueza de observaciones par-
ticipadas de esta ciudad que de Sevilla, y que se diera mayor fluidez con los informantes y
con los contextos de participacién de la bici, cosa que redundaba a su vez con mds elemen-
tos de contraste y referencias a la hora de la triangulacién de datos y facilidad a la hora de
convocar lostalleres participativos y en los resultados de |os mismos

La diversidad de perspectivas, junto al reparto de tareas del equipo por ciudades, tam-
bién supuso una intensa inversion de tiempo en reuniones internas en las que debiamos
consensuar los términos y epigrafes a usar, el modo de sistematizar la informacion que fuera
satisfactorio con los objetivos del estudio y con el bagaje metodolégico de cada perfil. Este
proceso no fue sencillo, pero se encontré cierto equilibrio entre renuncias, enriquecimiento
transdisciplinar y las posibilidades dadas por los recursos que tenfamos a disposicién. Po-
driamos decir que esta negociacidn continua y la necesidad de adaptacion, supuso también
una fuente de innovacién metodoldgica, también propiciado por la oportunidad que brinda
la observacion de la movilidad ciclista y todos los aspectos que son necesarios de observar.
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Conclusiones

Bicipart ha sido una experiencia que ha permitido evaluar la calidad de las politicas
ciclistas en relacién a su grado de participacién en las mismas. Nuestro proyecto entiende
que cuanta mayor es la participacién en las politicas mayor es su calidad y ajuste a las ne-
cesidades del territorio y de sus habitantes.

Esta imbricacién de agentes depende en gran medida de la voluntad politica, del tipo
de procesos participativos que se generan, del background técnico de los especialistas que
trabajan para la administracion y del repertorio de participacién de las iniciativas pro-bici.

La participacion ciudadana es importante por varias razones. La préctica del ciclismo
urbano genera conocimiento. Como dice Lucio Gil (2012; 6) La calidad de la respuesta a
los desafios de movilidad estar determinada por la capacidad de gestionar el conocimiento
valioso pero disperso que se encuentra potencialmente en el tejido social y profesional de
la Ciudad. Por otro lado, una politica participada genera legitimidad en la aplicacion de las
politicas pro-bici, esto es importante en la aplicacidn de unas politicas que a nivel general,
despierta simpatia en la sociedad, pero no se percibe atin como una solucién de movilidad
universal.

Por otro lado, las iniciativas pro-bici estan més dispuestas a participar en los procesos
que se abren desde las instituciones cuando perciben que el esfuerzo invertido va ser pro-
porcional a los resultados. Para que esto sea asi, es necesario que estos procesos tienden a
ser mds vinculantes que consultivos.

Nuestros casos de estudio mostraron que en Madrid, los resultados del encuentro entre
ciudadania e instituciones, en materia de ciclismo, ha sido mucho mas fluida cuando se tra-
taba de politicas y planes de sensibilizacién hacia la sociedad. Cuando en cambio se trataba
de influir en la gestién de las infraestructuras viales, habfa influencia, pero no era propor-
cional al esfuerzo que invirtieron los colectivos. Los colectivos sefialaron que una de las
razones es la falta de voluntad politica. Coinciden con las instituciones la percepcion de la
sociedad no estd preparada y que necesita muchas actuaciones en materia de sensibilizacién

En cambio, en Sevilla fue el proceso de los presupuestos participativos por barrios lo que
defini6 la inversién municipal en vias ciclistas y fue posteriormente una fuente principal de
legitimacion ante la oposicién de ciertos colectivos ante el avance de las obras de infraes-
tructura por todala ciudad.

No obstante comprobamos que los avances conseguidos en materia de movilidad como
en cualquier politica publica estd expuesta a sufrir cambios y retrocesos condicionados por
el reemplazo de los gobiernos municipales. Por ejemplo, la situacion en Sevilla ha ido cam-
biando a la par que lo hizo el signo del gobierno municipal en el afio 2011. En esta legisla-
tura se hace una politica de “vuelta atrds” hacia la promocién del automévil (permitiendo el
acceso en coche a centro de la ciudad y ampliando |as opciones de aparcamiento). Ademéas
se elimind la convocatoria de la Mesa Civica de la Bicicleta que aglutina a los diferentes
actores relacionados con la promocidn de la bici en la ciudad.

Aunque la participacién ciudadana en el disefio de politicas publicas estd siendo cada
vez mas valorada, sobre todo desde los nuevos gobiernos de corte municipalista surgidos
tras las elecciones de 2015. Su introduccion suscitan una serie de cuestiones importantes
que hemos recogimos en nuestro estudio.

A veces ocurre que el conocimiento técnico ciudadano/activista sobre un asunto es mds
avanzado que el de la propia institucion, esto genera que €sta cuente con el asesoramiento
formal o informal de entidades sociales en el desarrollo de medidas. También comprobamos
como introducir la participacion ciudadana impulsa la creatividad e innovacion social frente
a los diferentes problemas urbanos.

En el caso de Madrid, permitid el avance hacia medidas integradoras de la bici en la
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calzada, pero ademads existe todo una produccion de herramientas muy ttiles para la promo-
cion de la bici en Madrid, como son los mapas de calles tranquilas que en 2013 elabord los
editores del blog Muévete en bici por Madrid. Por lo tanto, la proactividad de algunos colec-
tivos comprometidos ha llegado a generar una mayor versatilidad y eficacia en la capacidad
de dar respuestas a demandas ciudadanas que desde la propia administracién. Enumeramos
algunos ejemplos como son la creacion de herramientas virtuales, mejor accesibilidad a
informacion gracias una mayor presencia en redes sociales, generacion de debate en torno a
tematicas controvertidas en foros, etc.

Es necesario combinar diferentes niveles de participacion atendiendo a la diversidad de
agentes sociales y a su disposicion en el territorio. Abrir canales de participacién formales,
bien pensados y vinculantes en dreas de interés para la ciudadania, como la movilidad,
aumenta la calidad democrdtica de la vida en comtin y son una fuente fundamental de le-
gitimidad de las politicas y por tanto de éxito. Por vinculante entendemos que la toma de
decisiones no es exclusivamente institucional sino que la ciudadania tiene acceso a ella (Ej:
en Sevilla, los presupuestos participativos fueron un impulsor de las politicas ciclistas al
resultar la medida de carril bici como elegida en 18 de las 21 asambleas territoriales). La
participacién no debe reducirse a los agentes sociales o usuarios que son especialmente ac-
tivos o que estdn organizados, hay que aumentar al resto de capas y organizar procesos que
permitan llegar a mds gente afectada Y por ultimo, es necesario evaluar de forma continua
y participada por los diferentes agentes interesados las politicas de movilidad llevadas y no
[levadas a cabo.

Por 1ltimo, no todas las iniciativas pro-bici dirigen su mensaje hacia el mismo interlocu-
tor. Las hay que se dirigen a la sociedad, a las entidades publicas, al tejido empresarial o a
varias a la vez. Entender esta diversidad es importante para disefiar formas de participacion
inclusivas y que no impliquen un desgaste del tejido social

Para llegar a estas conclusiones ha sido crucial la devolucién que hicimos a nuestros en-
trevistados sobre nuestras proposiciones preliminares. Esto nos ha permitido contrastar los
discursos que habfamos analizado a partir de las entrevistas, visualizar nuevas conexiones y
establecer un rango de propuestas. En estos tall eres participaron tanto miembros deiniciati-
vas pro-bici, técnicos y politicos municipales. Esta interlocucién ha sido también una forma
que ha permitido afinar y concretar las propuestas metodoldgicas del equipo que ya venian
condicionadas por el presupuesto y por la confluencia de muiiltiples perfiles de investigacion.
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