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Gobernanza
y movilidad activa

Silvia Casorran scASORRAN@BCN.CAT
AYUNTAMIENTO DE BARCELONA

Peatones y ciclistas vivieron un s. XX bastante
deslucido. Vieron como la ciudad, de la que eran
ciudadanos, se iba llenando cada vez de mas
vehiculos a motor, que llegaban acompafados de
ruido y humo contaminante. Los peatones, que
hasta aquel momento y durante siglos habian ocu-
pado libremente el centro de las calles, fueron
siendo arrinconados a las zonas cercanas a los
edificios. Asi es como estos ciudadanos que dis-
frutaban del espacio publico de la ciudad se fueron
convirtiendo en meros peatones y ciclistas que,
con suerte, tenian sitio para desplazarse y veian
reducidas sus posibilidades de estancia en la via
publica. A pesar de esta situacion tan dramatica
para la movilidad activa, apenas algunas voces a
inicios del s. XX protestaron por la irrupcion de los
vehiculos de motor, pero parece que fueron siendo
silenciadas en el devenir del siglo pasado, o bien
sucumbieron ante el atractivo de la libertad, pro-
greso y bonanza asociados al automdvil.

La sociedad civil

El primer automovil que circuld en Espana era un
carro sin caballos, ideado por Francesc Bonet, que
recorrié la ronda de Sant Antoni de Barcelona en
el afno 1890 (Pernau, 2001). En el 1901 habia en
Madrid 40 coches, y en Barcelona entre 25 y 30.
Dos afios después, se constituia el Automovil Club
Barcelona, que en 1906 anadiria el ‘Real’ a su de-
nominacién, debido a la presidencia de honor de
Alfonso XllI, y, en 1910, ampli6é su ambito geografi-
co, adoptando ya su denominacién actual de Real
Automovil Club de Catalunya (RACC). Uno de los
objetivos de estos clubes no era otro que presionar
a los gobiernos para conseguir infraestructuras
viales adecuadas (carreteras, puentes, pavimen-
to...), y defender los intereses de los automovilis-
tas ante instituciones y particulares. En 1908 el
club tenia ya 300 socios. Salvador de Sama i To-
rrents, alcalde de Barcelona en aquellos afios, fue
también presidente del Real Automovil Club Barce-
lona cuando no ostentaba la alcaldia. Significativo

0 no, hasta la creacion de la Red de Ciudades por
la Bicicleta en 2009 no se conocian alcaldes de
ciudades espanolas que hubiesen presidido enti-
dades o clubes de defensa de peatones o ciclistas.

A pesar de la relevancia politica, social y econdmi-
ca que toman los clubes automovilistas durante el
siglo pasado, cabe destacar que las sociedades
ciclistas tienen unas décadas mas de historia. En
1877 se forma el Veloz Club de Cadiz y en 1878
se crea la Sociedad de Velocipedistas de Madrid
(Pernau, 2001). En 1886 se constituyen ocho clu-
bes en las ciudades de Cadiz, Bilbao, Barbastro,
Valladolid, Santander, Sevilla, Pamplona y Zarago-
za. La Revista del Sport ya contabiliza 105 clubes
ciclistas en 1896. Aun asi, lzquierdo y Goémez
(2003) relatan que:

La incorporacion de la bicicleta a la vida pdblica nece-
sitd de la unién para evitar ser presa de la agresion
moral, econémica e incluso fisica de los ciclistas. [...]
Con estas finalidades naceria la Unién Velocipédica

CITACION: Casorran, S. (2021). Gobernanza y movilidad activa. En Ruiz-Apilanez, B. y Solis E. (Eds.) A pie 0 en
bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 71-78). Ediciones de la Universidad de
Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.07
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Espariola (UVE) en 1895, ademas de las de, por su-
puesto, reglamentar el ciclismo de competicion.

Una de las luchas que se relatan en aquella época
era la de conseguir que dejaran transportar bicicle-
tas en los trenes. Resulta curioso que esta lucha
sigue vigente en algunos servicios ferroviarios es-
pafioles 120 afios después.

Dado que la bicicleta en aquella época no era sélo
un deporte sino también un medio de transporte
individual, alternativo al tranvia o al coche de ca-
ballos, no faltaron gobernadores civiles con ganas
de reglamentar la circulacion de velocipedos en la
via publica, incluyendo impuestos municipales que
a veces habia que pagar en los diferentes munici-
pios por donde se circulara en bicicleta. Estas con-
tribuciones parece ser que no se acompafiaban de
mejoras en las calles y carreteras (Izquierdo y Go6-
mez, 2003).

A lo largo del s. XX se desarrolla la industria del
coche que se expande con rapidez por todo el
globo. El coche permite conocer mundo y ampliar
los radios de movilidad cotidiana. Alla donde se
invierte en infraestructura vial se genera trabajo y
rigueza. Toda Europa ve la necesidad de ampliar
la red de carreteras. El coche permite expulsar a
la industria del centro de la ciudad y la prolifera-
cion de zonas comerciales en el extrarradio de la
ciudad. Se trata de un modelo de éxito que, a par-
tir de los 60, cuando se populariza realmente el
uso del automdvil entre la poblacién trabajadora
espafnola, empieza a generar problemas visibles

de ocupacion del espacio, entre otros. En esta
época vemos ya aceras copadas por coches apar-
cados. Se ve la necesidad de construir una prime-
ra ronda al centro de la ciudad, una segunda, una
tercera... El coche va a ocupar todo el espacio
disponible y parte del no disponible legalmente. En
esos tiempos, nadie se cuestiona la necesidad de
ampliar espacios. Tampoco la poblaciéon es con-
sultada sobre las nuevas infraestructuras para la
movilidad motorizada. El aparente modelo de éxito
sigue en expansion a pesar de los efectos negati-
vOS que se empiezan a observar: la ocupacion del
espacio ya mencionada, la siniestralidad (200.000
muertes de trafico en Espaina y 5.000.000 heridos
graves desde finales de los afios sesenta), el rui-
do, la contaminacién atmosférica que afecta a la
salud, y la generacion de gases de efecto inverna-
dero que han provocado la situaciéon de emergen-
cia climatica actual. A pesar de estas externalida-
des, las administraciones publicas se ven incapa-
ces de reaccionar para preservar la salud de la
ciudadania. El simbolo del coche como elemento
generador de riqueza y trabajo va a resultar dificil
de neutralizar a pesar de sus negativas conse-
cuencias sanitarias y medioambientales.

Si bien la plataforma inglesa Living Streets ya
existia desde 1926 (Orti, 2018), es cuando se em-
pieza a expandir el uso del coche cuando nace la
Federacion Internacional de Peatones, en 1963.
Se trata de una red de entidades y particulares de
todo del mundo que defiende los derechos de la
movilidad peatonal y que aboga por la creacion de

espacios publicos habitables. En 1968 nace la
asociacion espanola de Prevencion de Accidentes
de Tréfico, P(A)T, ya que la siniestralidad vial es
una de las consecuencias negativas mas visibles
de la proliferacion de los vehiculos de motor. De
hecho, es la mortalidad infantil causada por los
accidentes de trafico la que impulsa a inicios de
los afos setenta una gran revuelta social en los
Paises Bajos para pacificar el trafico en las ciuda-
des. En 1972, los coches causan 457 muertes
infantiles en todo el pais (Herman y Tullis, 2021).
La poblacién neerlandesa se moviliza y, a partir de
aqui, se incluye en el diseno urbano la necesidad
de disponer de espacios seguros para la movilidad
activa. Esta supera el ambito urbano. Hoy en dia,
es posible recorrer todo el pais en bicicleta y a pie
con infraestructura segura.

En 1988 el Parlamento Europeo adopta la Carta
Europea de los Derechos del Peaton, que recono-
ce el derecho del viandante a disfrutar del espacio
publico con independencia de sus condiciones
fisicas o psiquicas. En Espafia, a inicios de los
afos noventa, empiezan a surgir las primeras aso-
ciaciones locales en defensa del peaton. Barcelo-
na Camina, en 1991 y la madrilefia A Pie, en
1995. Afos después, comenzarian a establecer
contactos y a compartir sus inquietudes para de-
fender algo tan esencial como el derecho a des-
plazarse a pie y a estar en el espacio publico.

Por otro lado, a raiz de la primera conferencia
Walk21 celebrada en Londres en 2000, se siem-



FIGURA 1
Encuentro de Andando en Burgos (2018)

Fuente: Catalunya Camina

bra la creacién de un nuevo movimiento mundial
que impulsa la movilidad peatonal en el s. XXI.
Cada afio se organiza una conferencia internacio-
nal, y las ciudades espafnolas participantes hasta
el momento han sido San Sebastian-Donostia
(2002) y Barcelona (2008). Lo que empezé como
una red informal se ha ido profesionalizando cada
vez mas. Ahora cuenta con organizaciones, autori-
dades locales, empresas, ciudadania a titulo indivi-
dual, etc. de todo el mundo. De hecho, en 2006,
en la conferencia Walk 21 de Melbourne se pre-
senta la Carta Internacional del Caminar, con el
objetivo de crear comunidades sanas, eficientes y
sostenibles donde las personas prioricen el cami-

nar (Sauter, 2006). A inicios de 2013, son cuarenta
los ayuntamientos espafoles que han aprobado la
carta, junto con los parlamentos autonémicos cata-
lan y andaluz (Orti, 2013).

En las ultimas décadas, las entidades en defensa
del peatdn se han extendido a gran parte de las
ciudades espaniolas. Desde 2009, una veintena se
agrupan en Andando,’ constituida formalmente
como asociacion en 2016 (Orti, 2018). La organi-
zacion reclama la importancia de legislar a favor
de la movilidad peatonal y de la necesaria transfor-
macion de las ciudades para mejorar la calidad de
vida y no depender del vehiculo de motor (Fig. 1).
La sociedad civil esta organizada en defensa de la
movilidad activa mediante diferentes entidades
que recorren toda la geografia espanola.

Las entidades en defensa de las personas con
capacidades diversas se preocupan de unas de
las personas mas vulnerables ante la ocupacién
del espacio publico que ha impuesto el coche. Hay
decenas de entidades que defienden, entre otros,
la accesibilidad universal en el espacio publico.
Algunas defienden a colectivos con discapacida-
des especificas mientras que otras son mas gene-
ralistas, pero todas ellas buscan que el espacio
publico procure la mayor autonomia posible a to-
das las personas. Por ejemplo, el Comité espafiol
de representantes de personas con discapacidad,
CERMI,? creado en 1997, retine a mas de 8.000
asociaciones que, en conjunto, representan a casi

"http://peatones-andando.blogspot.com
2https:/lwww.cermi.es
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cuatro millones de personas. La plataforma Ca-
rrers per a tothom,® Calles para todos, que nace en
2016 y agrupa a colectivos varios, entre ellos algu-
nas entidades que forman parte de Andando (Orti,
2018), reivindica las diferentes necesidades en el
caso de las calles de plataforma unica, a veces
controvertidas.

En relacion a la bicicleta, a nivel europeo existe,
desde 1983, la Federacién Europea de Ciclistas,*
con el objetivo de promover el uso de la bicicleta
como un medio de transporte y de ocio sostenible
y saludable. La ECF trabaja especialmente en el
contexto europeo. Tiene su sede en Bruselas para
poder incidir mas directamente en las politicas de
la Comision Europea. Organiza cada afo un con-
greso internacional llamado Velocity, que combina
su celebracion en Europa y fuera de esta. También
desde la ECF se impulsa la ejecucion de la red
Eurovelo, una red ciclable planificada que recorre
toda Europa y cuya ejecucion requiere de la parti-
cipacion tanto de las administraciones como de las
organizaciones nacionales, regionales y locales.

A nivel nacional, la Coordinadora en defensa de la
bicicleta, Conbici,” agrupa a mas de sesenta enti-
dades locales. Constituye un interlocutor clave con
las diferentes administraciones, asi como con los
diferentes grupos politicos representados en el
Congreso (Fig. 2). El papel de las entidades loca-
les en defensa del uso de la bicicleta ha sido fun-
damental para visibilizar la necesidad de crear in-

3 http://www.carrersperatothom.cat/
4 https://ecf.com/
5 https://conbici.org/
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fraestructuras seguras en los nucleos urbanos, de
forma que desplazarse en bicicleta sea realmente
posible para todas las edades y capacidades.

En el mismo ambito, la Mesa Espariola de la Bici-
cleta,’ de la que forman parte la Real Federacion
Espanola de Ciclismo (RFEC), con mas de 60.000
federados, la Asociacion de Marcas y Bicicletas de
Espafia (AMBE), la Asociacion de Ciclistas Profe-
sionales (ACP), CicloJuristas e IMBA Espafia, con
mas de 6.000 ciclistas de montafa.

6 http://ciclo.mesabici.org/

Las instituciones

Las administraciones locales tradicionalmente son
las que mas han velado por garantizar unos espa-
cios seguros y accesibles para las personas que
se desplazan a pie. También son las que han pla-
nificado la ciudad y sus servicios a distancias, en
mayor o menor medida, asumibles a pie, aunque
con situaciones muy dispares entre las propias
ciudades espafiolas.

FIGURA 2
Asamblea de Conbici en Valencia (2016)

Fuente: Valencia en bici

En Catalufia, a raiz de la Ley de Movilidad 9/2003
y el posterior Decreto 344/2006 de Estudios de
Evaluacion de la Movilidad Generada, se genera
la obligacién de que cada figura de planeamiento
urbanistico analice la nueva movilidad generada y
garantice la accesibilidad a pie y en bicicleta des-
de el nucleo urbano mas cercano. Los promotores
urbanisticos tienen que costear la infraestructura
de conexion, asi como el déficit relativo al servicio
de transporte publico necesario para acceder al
nuevo desarrollo durante diez afios. Este tipo de
medidas promueven el desarrollo urbanistico com-
pacto y sostenible, y son muy necesarias ya que,
hasta ese momento, algunos desarrollos urbanisti-
cos habian provocado la creacion de urbanizacio-
nes dispersas, sin servicios y sin unas condiciones
de acceso adecuadas para los desplazamientos a
pie o en bici. La situacion es muy diferente en los
ambitos periurbanos e interurbanos, donde las
administraciones regionales y nacionales a menu-
do son responsables de las vias que los atravie-
san, y donde la movilidad activa es, generalmente,
menospreciada y olvidada.

Las administraciones publicas han contado con
cuerpos técnicos que, a lo largo del s. XX, se han
ocupado de ir adoptando medidas para garantizar
las condiciones adecuadas de circulacion del trafi-
co motorizado. En Barcelona, por ejemplo, en
1908 se instaura la Guardia Urbana para hacer
cumplir la nueva instruccion de circulacién y para
aprobar las concesiones de permisos de chofer.
En 1923, se crea un cuerpo especifico de 25



agentes con porra con la Unica funcién de ordenar
el trafico. En 1929 se instalan los primeros sema-
foros de la ciudad y, en 1931, se crea el Departa-
mento de Circulacion del Ayuntamiento (Pernau,
2001). La atencion a las necesidades peatonales
no acaba de formalizarse en departamentos espe-
cificos, si bien los equipos de “via publica” a partir
de los afos ochenta del siglo pasado empiezan a
considerar las necesidades de disponer de un es-
pacio publico de calidad que permita desplazarse
a pie de forma comoda, segura y auténoma. El
concepto de accesibilidad universal empieza a ser
considerado en el desarrollo de la ciudad a partir
de la siguiente década, pero no es hasta el afo
2006 cuando las Naciones Unidas celebran la con-
vencion sobre los derechos de las personas con
discapacidad (ratificado por Espafia en 2007).

En relacién a las necesidades de la movilidad ci-
clista, tiene que llegar el cambio de siglo, y casi
acabar su primera década, para que las primeras
administraciones publicas espafiolas empiecen a
ver la necesidad de disponer de profesionales es-
pecializados en la movilidad en bicicleta. Se trata
de una necesidad que las administraciones locales
han visto clara desde principios de este siglo, pero
no asi muchas de las administraciones regionales
ni tampoco a nivel nacional, que hasta este afio
2020 no ha empezado a formalizar perfiles técni-
cos dedicados exclusivamente a este medio de
transporte.

A partir del s. XXI, empiezan a proliferar los instru-
mentos que planifican la movilidad en la ciudad,

los llamados ‘planes de movilidad urbana’. Estos
planes representan una nueva visién global de las
necesidades de la movilidad en la ciudad, y empie-
zan a priorizar aquellos medios de movilidad mas
sostenibles, seguros y saludables. Estos son, sin
duda, los modos peatonal y ciclista. Que ademas
resultan mas econdémicos para los usuarios y para
el conjunto de la sociedad. Sin embargo, muchos
de estos documentos se han quedado en un cajén
y apenas han sido implementados en la mayoria
de las ciudades espariolas.

En cuanto a la relacion entre las instituciones y la
sociedad civil, las ciudades y regiones disponen de
diversos espacios de participacion ciudadana, ya
sean ‘mesas de la bicicleta’, ‘pactos de movilidad’,
u otros, aunque a menudo se trata mas de espa-
cios informativos que de participacion real. La ge-
neracién de sinergias entre instituciones y entida-
des es fundamental para conseguir que todos los
agentes se sientan parte de una comunidad que
persigue los mismos objetivos generales, aunque
con diferencias (Fig. 3).

En 2009, se funda la Red de Ciudades por la Bici-
cleta (RCxB)’, un organismo que agrupa a 135
administraciones espanolas, principalmente ayun-
tamientos, pero también areas metropolitanas,
diputaciones y comunidades autonomas. Todas
ellas persiguen un objetivo comun: conseguir ciu-
dades vy territorios 100% ciclables (Fig. 4). Esta
Red, presidida desde 2015 por el Area Metropolita-
na de Barcelona, genera un espacio de trabajo

T https://www.ciudadesporlabicicleta.org/
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FIGURA 3

Visita de representantes Qe la Direccion General de Tréfico,
Red de Ciudades por la Bicicleta, Area Metropolitana de Barcelona y
Ayuntamiento de Barcelona al Bicihub, equipamiento municipal

de Barcelona gestionado por la cooperativa de servicios Biciclot
Fuente: Area Metropolitana de Barcelona

conjunto que permite avanzar entre todas las ad-
ministraciones en los diferentes aspectos que hay
que planificar y ejecutar: infraestructura, aparca-
mientos, normativa, intermodalidad, educacion...
La RCxB es un agente que busca el dialogo con la
Direccion General de Trafico, con el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, con el
Ministerio de Transicion Ecoldgica, con Renfe, con
Adif, etc. y que traslada las necesidades de los
municipios a las autoridades competentes que tie-
nen en su mano aplicar politicas que permitan el
desarrollo favorable de la movilidad ciclista.

En 2012, se crea la Red de Ciudades que Cami-
nan® que, con 47 ciudades asociadas, busca mejo-

8 https://ciudadesquecaminan.org/
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Cludades

Bicicleta

FIGURA 4
Asamblea de la Red de Ciudades por la Bicicleta en el

marco del Congreso Nacional de Medio Ambiente (2016)
Fuente: Red de Ciudades por la Bicicleta

rar la situacion de los viandantes a través de la
puesta en marcha y el intercambio de iniciativas
dirigidas a mejorar la accesibilidad universal, la
seguridad vial y el propio medio ambiente.

Las redes institucionales en defensa de la movili-
dad ciclista y peatonal a su vez trabajan conjunta-
mente con las asociaciones ciudadanas que persi-
guen los mismos objetivos, lo que permite generar
sinergias en relacion a la interlocucion con las ad-
ministraciones publicas que tienen aun muchos
retos para introducir las necesidades peatonales y
ciclistas en sus politicas publicas.

Conclusiones

La gobernanza de la movilidad activa es la gober-
nanza de la salud y el medio ambiente versus la
de los meros intereses econémicos (a corto plazo)
asociados a la movilidad. Hemos visto cémo las
ciudades espafiolas y su poblacion se han ido or-
ganizando a lo largo del siglo pasado para defen-
der los diferentes intereses de cada momento.
Hasta los anos sesenta, no se empezaron a visibi-
lizar las externalidades negativas de la expansion
de los vehiculos a motor, y su impacto negativo
sobre los modos activos y sobre el derecho de los
ciudadanos a disfrutar de un espacio publico segu-
ro y saludable. En estos momentos la sociedad
civil se empieza a organizar para defender la mo-
vilidad peatonal y ciclista. Desde protestas modes-
tas (Fig. 5) hasta redes mas organizadas como a
las que nos hemos referido.

Como es habitual, la administracion publica va a
remolque. Todavia hoy, muchas administraciones
de nuestro pais carecen de personal con perfiles
técnicos que trabajen por garantizar que la movili-
dad activa sea considerada en los planes, progra-
mas y proyectos de las administraciones publicas.
En la mayoria, siguen faltando ademas espacios
de participacion real y de cogobernanza con las
entidades que la defienden.

El reciente estudio de ISGlobal (2021) muestra
que las areas metropolitanas de Madrid y Barcelo-
na estan entre las primeras regiones europeas con
mayor mortalidad asociada al diéxido de nitrégeno

(NO,). Estamos hablando de miles de muertes
prematuras que podrian evitarse con politicas mas
ambiciosas para proteger la salud de la ciudada-
nia. Segun datos del Ministerio de Transicion Eco-
l6gica, el 75% de las emisiones de NO, en ambi-
tos urbanos provienen del trafico rodado motoriza-
do. Estos datos muestran claramente que la go-
bernanza de la movilidad por ahora prioriza los
“supuestos” intereses econdmicos frente a la salud
de la ciudadania y del planeta. “Supuestos” por-
que, en realidad, si introdujéramos en el balance
econdmico las externalidades del transporte, como
hacen en Dinamarca desde 2009, veriamos que,
optar por la movilidad activa es mas rentable inclu-
so desde un punto de vista meramente econdémi-
co. Los analisis coste beneficio de las infraestruc-
turas de la bicicleta y peatonales demuestran la
gran rentabilidad y retorno social que tienen.

FIGURA 5
Acto de protesta de las familias de las escuelas de Barcelona

exigiendo entornos escolares seguros y saludables
Fuente: Marc Herman
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