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TOWARDS A CITY IN PENNY-FARTHING: The role of children as essential
changemakers

Con este estudio pretendemos realizar una aproximacion al papel fundamental de los nifios
y nifias como agentes de cambio en la ciudad de Murcia. Entendemos que estos se adaptan
facilmente ala realidad que se les presenta, y que la educacion tiene un papel decisivo para
generar un modelo de transporte acorde con un estilo de vida equilibrado con las nuevas
corrientes de movilidad sostenible. Es asi que debemos tener en cuentael papel delos padresy
madres, los usuarios de la bicicleta, activistas y agentes publicos en la educacion de “ nuestros
pequefios’ para que faciliten dicho cambio. Para ello nos basamos en € trabajo de campo
realizado a partir de larecopilacion de experiencias personalesy de laexploracion del entorno
del activismo probici de la ciudad de Murcia, que cuenta con personas que han utilizado la
bicicleta para sus desplazamientos urbanos cotidianos y que en la actualidad se enfrentan al
dilemade dejar o no que sus hijos la usen pararealizar actividades de la vida cotidiana, como
por gjemplo, el desplazamiento al colegio. A través de la creacion de espacios participativos,
siguiendo a Tonucci, observamos como enfrentan diferentes familias e miedo a la ciudad,
que ha expulsado a nifios y nifias de sus calles, limitando su autonomia en el espacio urbano.

The purpose of this study is to make an approach to the essential role of children as
changemakers in the city of Murcia. By our understanding, children are easily adaptable to
their closest environment and we believe that education is one of the best features to generate
a lifestyle based on a transport prototype according to a trend towards sustainable mobility.
Therefore, we also consider relevant to take into account the leading role of parents, bicycle
users, activists and public officials in the education of “our children” to facilitate that change.
Thus, to do this we have based on this research in a fieldwork accomplished from a review of
personal experiences and an exploration of the pro-bicycle environment of the city of Murcia
We have counted on people who have used the bicycle for their urban trips and now face
the dilemma of leaving their children to use it to perform activities of daily life, such as the
everyday trip to school. Through the creation of participatory spaces, following Tonucci, we
observe how different families face the fear of the city, which has expelled children from the
streets, delimiting their autonomy in urban areas.

Bicicleta. Ciudad. Menores. Seguridad. Educacion
Bike. City. Children. Security. Education



168 Revista de Antropologia Experimental, 16. El reto del ciclismo urbano, texto 10

Introduccion

Nos encontramos en un momento en e que muchas personas van tomando cada vez
mas conciencia social, econémicay medioambiental en las acciones de su vida cotidiana,
Ilevando a cabo un proceso de blsqueda de préacticas sociaes en diferentes ambitos como
el consumo de alimentacion, moda, ocio y transporte que tengan en cuenta criterios éticos
y ambientales 0 que supongan un oasis que escape a lo que Hartmut Rosa [lamaria un
totalitarismo de la aceleracion (Kozlarek, 2015). Fijando nuestra mirada en la movilidad
urbana, la reduccién del uso del coche empieza a convertirse en una condicion necesaria e
imprescindible para mejorar la calidad de vida en las ciudades, ya que hasta ahora, segin
Augé (2008: 63), “lo urbano se extiende por todas partes, pero hemos perdido laciudad y al
mismo tiempo nos perdemos de vista a nosotros mismos”.

En la actualidad diversas! localidades espafiolas se encuentran en un proceso de trans-
formacion de su sistema de movilidad urbana, dandole importancia al desplazamiento en
bicicletay creando Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Es el caso delaciudad
de Murcia, ciudad en transicién, en lagque diferentes actores sociales: usuarios delabicicle-
ta, agentes publicos y activistas probici, trabajan desde hace afios para pasar de una ciudad
starting a unatop como sefialan en el informe final de Acero y otros (2015: 7)2.

Respecto a nifios y ciudad, existen multitud de estudios que nos muestran los beneficios
gue tiene la bicicleta paralos nifios, tanto fisicamente (OMS, 2010) (Morales, 2011) como
en el &mbito socio-medioambiental (Vega, 2006). Sin embargo, en la ciudad de Murcia son
lentosy dificiles|os pasos que se dan parafomentar su uso. Actua mente se estan llevando a
cabo proyectos anivel estatal como “Con bici al cole’, el proyecto europeo “STARS’ dela
ciudad de Madrid o el de Barcelona denominado “Cami escolar, espaci emic”, que fomen-
tan el uso delabicicletapor parte delosnifios parair a colegio. En el &mbito local, y en este
caso desde Murcia, padres y madres del CEIP Nuestra Sefiora del Carmen han comenzado
aorganizar masas criticas® escolares de caracter mensual.

Todas estas actividades influyen de manera decisiva en el desarrollo del nifio y en sus
futuras conductas y modos de vida. Pero la mirada de este articulo, aunque dirigida a los
nifios, ha sido enfocada hacia los padres que quieren generar conductas probici en sus hijos
y al andlisis de sus dificultades, miedos y experiencias. Es por eso que, siguiendo el modelo
de psicologia evolutiva actual mostrado por Bronfennbener, “el desarrollo potencia de un
escenario depende del grado en que las terceras partes presentes en el escenario apoyen o
socaven las actividades de aquellos actualmente implicados en la interaccién con el nifio”
(Bronfennbener, 1985: 50). Este mismo autor (1987) expone que el microsistema* que rodea
al nifio influird en las actitudes, comportamientos y modos de vida futuros. Ademads, segin
un estudio realizado en 2011 parala DGT (Bicicleta Club de Catalufia, 2011), en la cuarta
parte de los hogares de la poblacion espafiola (25%) hay una bicicleta, incluso en algunos
hogares mds de una. Esto nos vuelve a llevar al modelo de Bronfennbener (1987), en el
sentido de la influencia de la cultura (que el autor concibe como macrosistema). Podemos

1 Actualmente 160 municipios forman parte de la Red de Ciudades por la Bicicleta

2 En el informe final hacen referencia a dos proyectos europeos (BYPAD y PRESTO) que distinguen tres tipos
de ciudades: top, climbing y starting cities paraindicar € nivel de desarrollo de los planes ciclistas de las ciu-
dades o el incremento del uso de labici en las ciudades.

3 LaMasa Critica es un acontecimiento mundial creado cuyo objetivo es crear unamasadensay compenetrada
gue desplace alos automdviles. Se trata de un movimiento compuesto por ciclistas, patinadoresy corredores en
favor de lamovilidad sostenible.

4 Familia, padres, escuelay vecindario.
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afirmar que en nuestra cultura la bicicleta estd presente como objeto normalizado; el cambio
estaen € uso que seledaal objeto o herramienta. Como dice Ivan lllich, labicicleta podria
llegar a ser:

“[...] La herramienta mangjable que puede alcanzar la complegjidad de
una organizacién de transportes que saca de la energia humana el maximo
de movilidad, como ocurre en un sistema de bicicletas y de triciclos, a
gue corresponderia una red de pistas tal vez cubiertas y con estaciones de
mantenimiento [...]” (Illich, 1978: 21).

En este caso, Illich propone una ciudad en la que la bicicleta sea el medio de transporte
por excelencia. Y en esa ciudad, como plantea Tonucci, los nifios juegan un papel determi-
nante:

“[...] No se trata de ofrecer iniciativas, oportunidades, estructuras nuevas
para los nifios, de defender los derechos de un componente social débil. No
se trata de modificar, actualizar, mejorar los servicios para la infancia, que
sigue siendo naturalmente un deber importante de la administracion publica.
Se trata, en cambio, de conseguir que la administracién baje sus ojos hasta
la altura del nifio, para no perder de vista a ninguno. Se trata de aceptar la
diversidad intrinseca al nifio como garantia de todas las diversidades [...] Se
supone que cuando la ciudad sea mas apta para |os nifios, sera mas apta para
todos” (Tonucci, 1997: 33).

Revisando laliteraturarelacionada con latemética de lamovilidad y teniendo en cuenta
“qgue los estudios relacionados con la movilidad urbana han pasado de considerar la sub-
jetividad como una factor individual y analizable desde las herramientas de la psicologia,
a ubicarlo como algo que se produce y se reproduce en colectivo” (Acero; y otros, 2015:
15); podriamos definir “cultura de la bicicleta” como el comportamiento o actitud modal
dentro de un entorno social que en su gran mayoria apoya € uso de la bicicleta para sus
desplazamientos cotidianos. Cuando hablamas de cultura nos referimos a cultura de lamo-
vilidad, concepto “que conecta ‘lacirculacion’ y ‘el transporte’ con més dimensiones de la
vida urbana” (Acero; y otros, 2015: 11). Ademds, las interrelaciones sociales despliegan una
vision conjunta, colectiva, de la movilidad y de un estilo de vida que refleja las jerarquias
sociales, el poder y las politicas publicas. De este modo, se toma una postura concreta ante
diferentes cuestiones socioecondmicas y medioambientales, generando valores, creencias,
normas tdcitas y significados compartidos desde una edad temprana.

A partir de nuestra experiencia persona situada en la ciudad de Murcia como usuarios
de la bicicleta, observamos que algunas de las personas con las que hemos compartido
vivencias en el movimiento probici, y que utilizan la bicicleta como medio de transporte
de manera habitual, necesitan tomar decisiones respecto a sus hijos. De esta forma surge €l
germen de este estudio, para el cual marcamos el siguiente objetivo general: “comprender
las dinamicas de movilidad sostenible en la ciudad de Murcia desde |a perspectiva de padres
y madres usuarios habituales de |a bicicleta’. Parala consecucién de este objetivo genera
nos planteamos: realizar una aproximacion a concepto de culturade labicicletaen Murcia,
profundizar en las emociones de los usuarios de este vehiculo e identificar el papel de la
educacion como herramienta de cambio.

Teniendo en cuenta el carécter inductivo de los objetivos planteados, creemos esencial la
utilizacion de una metodol ogia cualitativa que nos permita descubrir hallazgos relacionados
con la percepcion de madres y padres usuarios de la bicicleta. No obstante, se utilizé un
cuestionario previo con la finalidad de realizar un acercamiento a los conocimientos y per-
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cepciones de madresy padres residentes en Murcia. Las preguntas se centraron en averiguar
su frecuencia de uso de la bicicleta, su implicacién en movimientos probici, los conflictos
u obstéculos que encuentran en Murciacomo ciudad ciclable y sus consideraciones en rela
cion alaseguridad en la utilizacion de la bicicleta como transporte habitual en lainfancia

Como base empirica de este trabajo se llevo a cabo un grupo de discusion con la finalidad
de conocer la percepcion, valoracion e interpretacion de la importancia del uso de la bici-
cletade estos usuarios. Para garantizar la variabilidad de los discursos se tuvieron en cuenta
dos variables de segmentacion: sexo (madres/padres) y residencia (urbana/pedanea). Los
criterios deinclusion fueron: la utilizaci6n de labicicleta como medio de transporte habitual
y tener menores a cargo. El Gnico criterio de exclusién fue que las personas participantes en
las entrevistas grupales se conocieran entre si. La entrevista tuvo una duracién de una hora
y media, mediada por unamoderadoray apoyada por |as hotas de campo registradas por una
investigadora de apoyo. En €l grupo de discusion participaron seis personas, cuatro mujeres
y dos hombres. Todas ellas usuarias de la bicicletay con menores a su cargo con edades
comprendidas entre 1 y 17 afios; todos los participantes tienen dos hijos, excepto una que es
madre de tres hijos, aungue solo uno de ellos es menor de edad. Una de las mujeres es una
persona migrante que reside en la ciudad de Murcia desde hace 16 afios. Tres participantes
residen en el casco urbano y los otros tres en pedanias’.

Los datos obtenidos mediante €l cuestionario y € grupo de discusion fueron comple-
mentados finalmente por medio de una entrevista en profundidad al presidente de Murcia
en Bici®; esto nos facilité un acercamiento a las propuestas de las asociaciones probici para
la incorporacién de la bicicleta como medio de transporte habitual en nuestras ciudades.
Tanto laentrevista en profundidad como los datos obtenidos en € grupo de discusion fueron
registrados mediante una grabadora de audio y video. Posteriormente se realizaron sendas
transcripciones y se procedié al andlisis de los datos mediante el programa computacional
Atlasti, que sirvid de apoyo para establecer cddigos, categorias y familias, e interrelacio-
narlas para obtener los resultados.

Nifios escoltados: logistica y estrategias

La movilidad es “una necesidad inherente a ser humano, asi como lo es establecerse
en un lugar paravivir’ (Roman, 2014: 105). Este fenémeno se convierte en una actividad
cotidianaineludible que conlleva una experienciavita tanto individual como colectiva que
se ve afectada por variables territoriales y socioecondémicas de su entorno. Siguiendo a
Miralles-Guasch y Freixa (2008), este concepto llevaimplicito uno de los grandes valores
de lavidamoderna: €l tiempo.

En nuestra aproximacion a la cultura de la bicicleta en Murcia encontramos distintas
experiencias y opiniones de ciudadanos que gestionan parte de su tiempo con desplaza-
mientos en bicicleta. Segin los resultados del cuestionario realizado, la mayoria de los
participantes dedican una parte de su tiempo areadlizar rutas en bicicleta con su familialos
fines de semana, seguidos de aquellos que participan en masas criticas durante la semana,
solos 0 acompafiados por menores. Cuando hacemos referencia al uso del casco como una
medida obligatoria, nos sorprende’ que ala mayoria les parezca una medida que facilitala
seguridad. Por Gltimo, por lo que se refiere al nivel de confianza en la futura implantacién de
un sistema de circulacion ciclistaen la ciudad, la gran mayoria de |las personas encuestadas

5 Nucleos de poblacion pertenecientes al municipio de Murcia, en este caso situados uno a2 kmsy los otros dos
a5 kms de distanciadel casco urbano.

6 Asociacion ciudadana para la promocion de la bicicleta como medio de transporte urbano sostenible.

7 Las asociaciones defensoras de la bicicleta como medio de transporte son firmes detractoras de la obligatorie-
dad del uso del casco en laciudad.
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cree que Murcia puede llegar a ser una ciudad amigable parala bicicleta, haciendo hincapié
en gue sea una ciudad seguray con desplazamientos diarios.

Tras las experiencias recopiladas, hemaos encontrado que los menores que utilizan la
bicicleta para sus desplazamientos habituales lo hacen siempre acompafiados de adultos;
estos utilizan diversas estrategias para proteger su seguridad, sobre todo si se desplazan
por la calzada, donde & automévil es*“ considerado € motor de lamodernidad y el simbolo
del progreso de la sociedad capitalista para la movilidad dentro de las ciudades’ (Roman,
2014: 102). Para salvaguardar su vida, una estrategia que los padres y las madres utilizan
eslade formar un pequefio grupo en donde el adulto realizala funcidn de escudo. Se hace
fundamental |a coordinacion paraque € grupo circule a mismo ritmo, lo gue en ocasiones
se hace dificil, ya que depende de las edades de los menores y de sus habilidades como
ciclistas. Se inician procesos de negociacion donde cada miembro del grupo expresa su
necesidad. Las necesidades de los peguefios pueden ir cambiando con el paso del tiempo.
Dependen también de otros factores como el estado de animo del menor. Las necesidades
de los adultos suelen estar relacionadas con la responsabilidad de cumplir los horarios, los
tiempos, o de tomar decisiones que no pongan en riesgo lavida de los hijos:

“El pequefio siempre ha ido atrés, ahora ya tiene cuatro afos y él pide su
independencia, pero retrasa y es méas complicado porgue la gente no tiene
paciencia’ (GM3u)®.

“Antes de Navidad se cay6 por culpa mia por ir demasiado con prisa, porgque
Ilegabamos tarde, entonces se cay0, se partio el labio, se rompi6 los dientes, y
sorprendentemente al cabo de dos dias volvimos a coger labici” (GH1u).

Ademés, la movilidad o e desplazamiento se pueden ver como un “elemento estruc-
turante de los modos de vida urbanos que se recodifica constantemente: al salir de casa al
trabajo, a ir arecoger alosnifiosa colegio, ir de compras, a estudiar, etc.” (Roman, 2014:
106). Se considera, por tanto, un momento clave que puede llegar a ser en si mismo un
proceso educativo:

“Al mio de nueve afios le encantair en bici, y siempre quiere ir en bici. Hasta
ahora yo lo llevaba a colegio y casi siempre yo llevaba a otro detras y la
verdad es que él se mangja bastante bien con la bici, €l trayecto es corto, [...]
se hace maés largo, porque vamos por la acera intentando coger acera ancha,
tenemos que cruzar |os pasos de cebra, no te suele parar la gente, te quedas asi
como mirando, a veces les digo que paren. Ademas pilla varios trayectos sin
semdforo, que la gente va muy rdpida por la mafiana, al final se alarga un poco
por eso, por tener que parar, esperarte, y ahoralo que me pasa con el pequefio
es quetiene 19 mesesy empieza aquerer aveceslabici y avecesno laquiere
[..]" (GM4p).

La experiencia que se crea compartiendo este trayecto en bicicleta, con lo que ello con-
Ileva, facilita un contacto, tanto fisico como emocional, a compartir esta actividad diaria
de manera conjunta; esto permite la creacion de un vinculo padre-hijo, ademds de generar

8 Se crearon una serie de siglas que nos permitieran diferenciar |a procedencia de los datos. De esta forma,
a aquellos que proceden de las observaciones del cuestionario se les asignan las siglas OC. Los participantes
del grupo de discusion, por laletra G, asociada a H (hombre) o M (mujer), con un nimero segln € orden de
intervencion, y las letras u (residencia urbana) o p (residencia en pedania). Por Gltimo, lasintervenciones de la
entrevista del presidente de Murciaen Bici se distinguen por las siglas PMnB.
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conductas futuras. Muchas personas experimentan una nueva forma de contacto y cercania
con sus hijos gue no puede darse con el desplazamiento en coche en el que el menor vaen
el asiento de atrés (Bdllling-Ladegaard, 2015: 13).

De los discursos recogemos que los desplazamientos en bicicleta en un entorno no ami-
gable generan espacios de confidencias. En ocasiones los padres se ven inmersos en dudas
de carécter ético al verse cuestionado su modelo educativo; por ejemplo, al tomar la deci-
sién de no respetar ciertas normas de circulacion, como esperar ante un seméforo en rojo.
Estas decisiones pueden ir en contra de normas y reglas que el nifio se encuentra adqui-
riendo en su proceso de socializacion. Los padres tienen que explicar por qué toman una
decisién que vaen contrade las normas que el menor esta adquiriendo, pero que consideran
imprescindible para mantener la seguridad del menor en lavia pablica:

“[...] cuando vasacruzar y note dejan, esquelos semaforos estan sincronizados
paralos coches, nosotros Ilevamos otro ritmo [...] labici no vanuncaa ritmo
del seméforo, [...], entonces te vas a la acera que a veces la tienes que usar y
tampoco es lo correcto o ensefiar a tus hijos que se salten los semdforos. En fin,
entonces te metes en otra historia que no me gusta nada, porque claro, hay que
respetar las normas, pero luego, claro, ciertas normas no hay manera, [...] hay
un momento en esa carretera: cuando vas a cruzar tu ves que no viene nadie
y €s el megjor momento para cruzar aungue esté en rojo, porgue a veces esta
verde, pero como es un ambar para €ellos, ellos vienen, ellos vienen a cierta
velocidad, [...], casi siempre tienes que pasar en rojo por seguridad, es una
incongruencia gorda, entoncestu explicale atu hijo, que esta ahi en un mundo
de aprender normasyy tal: ‘no, esto es que hay que saltérselo de vez en cuando
porque es mejor’; mafana cuando te haga otra, te dird: ‘papd es que era mejor’.
En fin, ahi no credis que no hay debate moral detrds de esto” (GH2p).

Por otro lado, desde Murcia en Bici se considera insuficiente o imperceptible el nimero
de nifios que utilizan la bicicleta en la ciudad como medio de transporte, aunque circulen
acompafados por sus padres. Aungue también se percibe e principio de un camino que
Ilevaria hacia un modelo de transporte y de convivenciaen las ciudades que permita que los
menores vayan ala escuela“sin escolta’:

“El criterio es que los nifios van solos en bici. Ahora mismo, lo que se est4
haciendo, y lo que estamos comentando aqui, es que van escoltados, bueno,
por algo se empieza, pero debe haber una coordinacién; lo que estdbamos
hablando: Ministerio, laConsgjeriade Educacion, laComunidad... guefomente
la cercania’ (PMnB).

L as personas que han colaborado en esta investigacion han tenido que ir tomando dife-
rentes decisiones con el fin de poder incorporar a sus hijos al medio de transporte que ellos
utilizaban antes de su nacimiento. En algunos casos se genera una barreray, en consecuen-
Cia, una causa paradejar de utilizar labicicletacomo medio de transporte habitual. Los que
deciden seguir adelante se encuentran con diversos obstacul os, relacionados con € tiempo
y la organizacion de los medios necesarios para transportar a la familia. Estos obstéculos
se consideran mas importantes en los primeros afios de vida de los menores. De otro lado,
mantener la decisién de llevar alos nifios en bicicleta a la escuela supone a veces algo méas
de estrés en la gestion de los tiempos en lavida diaria:

“Enmi caso|...] usolabicicletaenlamedidadeloposible, [...] megustariamas,
pero a veces la dificultad del cémo metes a los nifios en el ritmo diario, porque
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cada uno vamos encontrando distintas soluciones [...], ya cada vez requieren
menos cosas, pero hasta hace poco pues siempre tienes que llevar una muda,
unos paifiales, un poco de fruta, al final lo que llevas ti es un cargamento.
Yo creo que conforme ellos también crezcan nos vamos a ir liberando y serd
mas posible disfrutar de la bicicleta todos, es un proceso en € gue estamos y
estamos muy contentos’ (GM2p).

Durante el trabajo de campo, hemos conocido todo tipo de estrategias y pequefios trucos
parafacilitar alos nifios €l transporte en bici a colegio:

“[...] porgue subete a la bici, y con la mochila con € peso, dominar la linea
recta, que es lo bdsico en los nifios, con el peso atrds le dificultaba. [...] Yo
llevaba aunanifiaatras, en lasilleta, y laotranifiacon 9 0 10 afios que iba con
su bici, la nifia ala derecha un poguito mas hacia adelante, [...] lanifia delante
y lamochilayo lallevaba en € brazo de la bici mia, [...] como iban con las
ruedas, selasteniaque quitar [...] y lametiaen & manillar de mi bici, y muchas
vecesibacon prisasy lametia hasta con lasruedas, ni le quitaba eso, el sistema
de las ruedas de lamochilay era un impedimento grande” (PMnB).

Algunas de las personas que utilizan la bicicleta como medio de transporte nos hablan
del placer de utilizar este medio, de lalibertad y tranquilidad que les ofrece en contrapo-
sicion a la sensacion de confinamiento del coche, de la necesidad de disfrutar el trayecto:

“En el desplazamiento diario, si vas sin prisa, evidentemente, porque, si no,
es igua de estresante que s fueras volando en coche, es decir, yendo con
tranquilidad y con tiempo suficiente es una despreocupacion, vamos, en mi
caso particular mis hijos disfrutan yendo en bici” (GH2p).

Es como si buscaran espacios que contrarrestaran la aceleracién del ritmo de vida. La
aceleracion implica que hacemos mds cosas en menos tiempo; existe una tendencia a comer
mas rapido, dormir menos horas y comunicarse menos con los familiares, sobre todo si 10
comparamos con o que hacian en generaciones anteriores. Las personas se sienten obliga-
das amantener unavelocidad que les permita seguir |os cambios que experimenta su mundo
social y tecnol égico para no perder opcionesy conexiones valiosas (Rosa, 2011: 19).

Nuestra percepcion del tiempo cambia debido a modificaciones en las estructuras so-
ciales que regulan su organizacion. Este fenémeno hace complicado € intento de vivir una
“vida buena”, ya que se manifiesta en muchas areas de las sociedades actuales, doblegando
la voluntad de los individuos como una extrafia fuerza coactiva que provoca “ patologias
sociales’ (Kozlarek, 2015: 138). Algunos autores atribuyen estas formas de aceleracién
social a modelo econdmico basado en la circulacién acelerada de bienes y capital en una
sociedad basada en €l crecimiento, cuyas | 6gicas conectan crecimiento con aceleracion con
el fin de aumentar la produccién (crecimiento) y la productividad (produccion por unidad
de tiempo) (Rosa, 2011: 22).

Para comprender esa necesidad de buscar espacios de desacel eracién que sienten algu-
nas personas nos acercaremos a andlisis que hace Hartmut Rosa de las diferentes formas
de desaceleracion e inercia que segun este autor trascienden las esferas de la aceleracion:
“loslimites de velocidad naturales’; espacios socialesy culturales gue se han convertido en
oasis de desaceleracion (islas perdidas en el mar, practicas tradicionales, como |la elabora-
cion de Whisky...); fenomenos de ralentizacion que son consecuencia de la aceleracion y la
dinamizacién, como un atasco de trdfico o la que sufren los excluidos que no pueden man-
tenerse dentro de las 16gicas de flexibilidad y velocidad requeridas por la economia, como



174 Revista de Antropologia Experimental, 16. El reto del ciclismo urbano, texto 10

en el caso del desempleo de larga duracion. Considera Hartmut Rosa también dos formas
intencionales de desacel eracion deliberada: gente se toma un tiempo fuera (yoga, retiros en
monasterios, libros de autoayuda, etc.) con el propdsito de regresar después a participar en
€l sistema social aceleratorio y movimientos sociales antimodernistas que abogan por una
desaceleracion radical (Rosa, 2011: 28-29). Ese espacio de desaceleracion (sin estrés), en
contraposicion a la velocidad del coche, que les aporta el uso de la bicicleta a algunas de
las personas entrevistadas, podria ser una necesidad funcional de la propia sociedad de la
aceleracién y no necesariamente una reaccion ideol6gica a ella (I1bid: 2011: 29).

En definitiva, siguiendo a Romdn (2014), la estructura del territorio y la organizacion de
la ciudad serén determinantes en “las estrategias de l0s viagjeros para desplazarse, sus acti-
vidades cotidianas y €l tiempo que invierten en elas’, dando pie a un determinado modus
vivendi en torno alabicicleta.

L as aceras como espacio de refugio

A lahorade enfrentarnos alamovilidad infantil, hemos de tener en cuentala cantidad de
ciudadanos que dependen de | os transportes publicos, de desplazamientos apie, o desplaza-
mientos a cargo de adultos como choferes:

“Los nifios y los adolescentes hasta |os 18 afios de edad representan algo mas
del 21 % de la poblacion de la Union Europea, con variaciones nacionales
que pueden ir del 15 % al 24 %. Si incluimos a los jovenes hasta el final de
los estudios secundarios, 10 que equivale, aproximadamente, ala edad en que
se puede obtener el permiso de conducir, podria decirse que, excluyendo alos
adultos que no se desplazan en automovil, la movilidad de una quinta parte
de la poblacién europea depende totalmente de los desplazamientos a pie o
en bici, de los transportes publicos o, eventualmente, del coche de los padres”
(Schollaert, 2002: 11).

Por tanto, para aquellas personas que realizan sus desplazamientos cotidianos en bici-
cleta o apie, por diferentes razones’, la acera se configura como un espacio de seguridad,
donde no se tiene la sensacién de poner en riesgo la vida de los menores. Las personas que
han participado en esta investigacidn son conscientes de |os riesgos que ello conlleva, pero
encuentran el circular por €l espacio reservado a los peatones, en la mayoria de los casos,
como laUnica posibilidad para que sus hijos puedan utilizar labicicleta. No obstante, parten
del convencimiento de que el dafio que pueden causar yendo por la acera es mucho menor
gue e que pueden sufrir ellos llevando a sus hijos por la calzada. Algunas de las personas
gue han colaborado en esta investigacion perciben la acera como la Unica manera que les
permite desplazarse en bici y expresan una gran voluntad por poder utilizar la bicicleta a
pesar de que sienten que no existe lugar para ese modo de transporte en el actual disefio de
ciudad:

“ Sabes que estas molestando, yo |0 sé que estoy molestando, pero bueno, 1o he
hablado también con mi hijo, mi hijo también sabe que nosotros no deberiamos
ir por laacera, pero quesi queremos usar labici eslamanerasegurade hacerlo”
(GM4p).

“Sé quelos cochesno van allevar conmigo el mismo cuidado quellevo yo con
los peatones’ (OC).

9 Referente alacuestion social: “ Cresswell (2010) plantea dos conceptos rel acionados con este paradigmade la
movilidad: jerarquiay clase social” (Roman, 2014: 106).
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Una de las consecuencias que tiene la percepcion de ciudad insegura para el desplaza-
miento en bicicleta es que una parte de los usuarios de este transporte se desplacen por las
aceras como un espacio de refugio ante la adversidad del trafico en la calzada. Esto genera
una serie de conflictos entre los diferentes modelos de movilidad: vehiculo motorizado,
bicicleta y peatdn. El conflicto podria disminuir si existieran unas infraestructuras adecua-
das paralabicicletay un curriculum escolar que tuviera en cuenta los modos de transporte
sostenibles. Desde Murciaen Bici proponen sustituir laeducacién vial en entornos cerrados
por una escuela vivenciada. Es decir, para que la educacion vial sea més efectiva, se ha de
producir una cooperacion muy préxima entre usuarios de la bicicleta, asociaciones o movi-
mientos probici, agentes publicos y demas usuarios de la via publica, [levando a cabo esta
actividad en entornos abiertos y no cerrados como se hace actualmente;

“[...] alos nifios se les lleva a un circuito cerrado de educacion vial, con la
policia, pues si la policiatiene la autoridad, que cierre unavia cercanaal cole,
[...]1, y que hagan una escuela vivenciada, pero asi con esa palabra; es decir,
educacionvia apiede calle, pues seriamucho mejor y mas pedagdgico y estos
miedos se irdn cambiando poco a poco” ( PMnB).

Si esto no se da, se crean espacios urbanos de tension, experiencias desagradables de
movilidad que nos afectan de una manera u otra en nuestro rendimiento alo largo del dia:

“Untio que pasaba en unamoto me dio unacollegja. Unamujer me gritéd: “Que
te caes!”, intentando asustarme. Cuando los coches tocan € claxon detras de
mi se me sale & corazon por la boca. Todo esto me pone de muy malalechey
me causa ansiedad” (OC).

También hemos encontrado diversas formas de gestionar las emociones y sentimientos
gue generan la decisiéon de ir contracorriente, que van desde el enfado por no encontrar
respuesta ala necesidad de una ciudad mas habitable hastalaindignacién o la humillacion:

“Humillada, desplazada, vejada y sin derecho alguno a utilizar la calzada, y
menos algunas de las aceras que podemos recorrer con nuestras bicis de mas
de 3.50 metros de anchura, segun la mayoria que piensa que no somos trafico.
Por los peatones y por los conductores somos insultados y rechazados’ (OC).

Quizés ayudariala generacion de espacios de empatia, ya que, como es evidente, lama-
yoria de las personas podemos ser en ocasiones peatones, ciclistas, usuarios del transporte
publico o del automavil:

“Por ahora hace falta educacion vial, las bicis van demasiado por laaceray a
demasiada velocidad. He estado de baja 6 meses por atropello de bici cuando
saliade mi casay conozco mas casos de atropellos cercanos’ (OC).

Pero sin duda, donde se generan mds situaciones de ansiedad y aflora el miedo es en la
calzada, al compartir el espacio con los vehiculos a motor:

“He tenido muchos conflictos, siempre con coches. Me he sentido indignada
por la poca proteccion y atencion por parte de las autoridades que tenemos los
ciclistas frente a otros medios de transporte. Se nos trata como una molestia
gue no deberia estar circulando. Falta informacién y concienciacion de gran
parte de los ciudadanos, serianecesario una buena campafia educativa con todo
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el apoyo institucional necesario. Y vias seguras donde no sentirnos en peligro
de agresion inminente” (OC)

Estas experiencias son recordadas con dolor. Los conflictos en la calzada, en ocasiones,
han generado accidentes y conflictos de gravedad:

“Una vez incluso fui agredido fisicamente por € copiloto de un coche. Al
pedirle explicaciones de por qué me estaba pitando. Me senti humillado y
débil” (OC).

Al preguntar a estas personas si sus hijos utilizan la bicicleta de forma habitual por la
ciudad, de manera auténoma o acompafiados, no es de extrafiar que lamayorianos responda
gue lo hacen acomparfiados o que simplemente no lo hacen:

“No. Mientras fueron pequefios los [levé en mi propiabici. Dejaron de utilizarla cuando
se hicieron demasiado grandes parair en lasillita’ (OC).

“Acompafiados. Si ya se hace dificil conducir con la bici un adulto entre los
coches, mucho mas € nifio” (OC).

“Si. Hasta ahora si. Este mes ha dejado de ir en la silla de detras porgue ya
es demasiado grande y yo no me siento segura. En cuanto sepa conducir bien
sin ruedines usard la bicicleta con normalidad, como yo, aungue iremos por la
acera’ (OC).

“No, estd ciudad no estd hecha para andar en bicicleta, es peligrosa para
ciclistas y ultimamente para peatones, que andan por la acera con miedo de
ser atropellados por ciclistas que van a velocidades no permitidas. [...] tengo
miedo de lagente que no respetalos seméforosy no quiero poner lavidade mi
hijaenriesgo” (OC).

Algunas de las razones por las que no se da un uso habitual de la bicicleta en hijos de
personas convencidas en el uso de la bicicleta, en activistas probici, es principalmente la
sensacidn de peligro y de respeto al peatdn que va por la acera; es decir, respeto por el re-
parto de |os espacios de movilidad:

“Porgue es peligroso y no hay conciencia, no se ve bien que se vaya por las
aceras, pero con nifios esimposibleir por la calzada’ (OC).

“No la usan tanto como quisieran. No lo consideramos un medio de transporte
seguro fueradelos carriles bici” (OC).

Creemos, sin duda, que es importante incidir en la educacion de los menores, desde las
distintas instituciones politicas y educativas. Existen estudios que demuestran que:

“La costumbre sistemética de acompafiar a los nifios al colegio o a otros
destinos habituales hasta que ya no son tan pequefios y, sobre todo, € hecho
de conducirlos en coche, tiene graves repercusiones sobre su desarrollo
psicomotor: los nifios siguen siendo dependientes de sus padres, lo cud
entorpece el aprendizaje de la autonomiay reduce su facultad de adaptacion a
situaciones nuevas; pierden muchas oportunidades de socializacion (frecuentar
a otros nifios con los que tener tiempo para establecer una relacion, a otros
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padres y adultos camino a la escuela, descubrir €l entorno, etc.). Eso afecta
negativamente a su desarrollo psicosocial; en coche, los nifios tienen actitudes
apaticas, pierden dinamismo y atencién y todo ello afecta a sus resultados
escolares (Schollaert, 2002: 16-17).

En la busqueda de un model o de ciudad que cuente con las necesidades de todos sus ha-
bitantes es fundamental que pierda protagonismo € coche y que, como aconsejaba Jacobs,
se ensanchen las aceras.

“Si las aceras son pequefiasy estrechas, | os primeros accidenteslos sufrirén los
nifios que salten a la cuerda; les seguirdn los patinadores ciclistas y triciclistas.
Cuanto mas estrechas sean las aceras, mas corrientes serdn los incidentes o
accidentes en los juegos de los nifios.” (Jacobs, 1967: 94)

Los nifiosy las niflas como motor de cambio: adquiriendo una cultura delabicicleta

Generar un cambio en el modelo de movilidad sostenible de las ciudades, y en otros
aspectos que influyen en la vida de las personas en el ambito urbano, tiene como vital im-
portancialade contar con los nifios y nifias como potenciales agentes de cambio:

“Los habitos que se adquieren de nifio o de joven perduran en genera en la
edad adulta. Si se les «entrena» para que su movilidad esté condicionada por
el coche de los padres o en un entorno en el que la prioridad se concede alos
automoviles, estos ciudadanos del mafiana tenderan, con toda naturalidad, a
considerar e coche como referencia’ (Schollaert, 2002: 11).

Aprender a circular en bicicleta desde pequefios supone adquirir €l sentimiento de ser
peatén y ciclista al mismo tiempo. Actualmente, podemos distinguir dos tipos de ciclistas:
los que usan la bicicleta a diario -ciclista urbano- y los que la usan como una manera de
mantenerse en forma, en momentos puntuales, en fines de semana -ciclista deportivo-. Una
de las caracteristicas que se destaca para identificar a cada uno de ellos es la vestimenta que
usan cuando montan en hicicleta. Si es una actividad normalizada, rutinaria, la vestimenta
serd la propia de ese mismo dia; en cambio, si es una actividad enfocada solo al deporte, la
vestimenta sera la adecuada para ello (Ballling-Ladegaard, 2015: 6). Esto hace referencia
a que algunos ciclistas urbanos, sobre todo dentro del activismo, sienten la necesidad de
diferenciarse de los ciclistas deportivo, cosa que consiguen con €l tipo de bicicleta, los ac-
cesorios, lavestimentay, sobretodo, incorporando a sus hijos alos desplazamientos. Esto |0
puede generar “ un conjunto de disposiciones o practicas que € individuo realizaen relacion
con su posicién socia y que dan lugar a un habitus, que lo lleva atomar una eleccion y a
asumir una posicion en sus practicas cotidianas de movilidad” (Roman, 2014: 106).

El ser usuario de la bicicleta constituye un elemento diferenciador e identitario, segln
narran algunos de los entrevistados. Hemos optado por identificarlo como “habitus de la
movilidad”, entendido como el buen gusto a la hora de desplazarse, identificado con una
serie de valores sociales concretos englobados dentro del movimiento slow: consumo res-
ponsable en cuanto salud y medio ambiente. Algunos usuarios opinan que este elemento
diferenciador puede ser un elemento favorecedor para la promocién de la bicicleta como
medio de transporte habitual :

“Por jemplo o de usar el tandem parami ha sido un poco unaexperienciaque
no me esperaba. El ir en el tAndem genera que te miramas la gente, es decir, te
haces mds visible, [...] Y yo si lo siento, que hay gente que va andando y sefiala,



178 Revista de Antropologia Experimental, 16. El reto del ciclismo urbano, texto 10

algunos de los coches giran la cabeza, entonces, alo mejor otro de los medios
gue tenemos como usuariosy como convencidos de la bicicleta es, pues, entre
comillas, buscarte unabici més|lamativa, que no laconvencional sino unabici
mas llamativa, y a mi se me ocurrié aquella, [...] Entonces, pues eso, bueno,
por o menos tl sigues aportando esto esunainversion alargo plazoy esaestu
apuesta. Que luego tu hijo lo vaya a usar o no, que luego, en fin, son muchos
mas’ (GH2p).

También en el caso de los menores, debido a que muy pocos la utilizan, se convierte en
algo visible que genera diferenciay algunos lo viven con orgullo. Tienen la sensacién de
estar haciendo lo correcto, frente alos otros, los que utilizan €l coche para desplazarse:

“En el colegio de mi nifia solo dos padres somos los que utilizamos bicicleta,
y €l resto nadie y las demés se quedan aterrados, que por quéy lanifialovey
dicey dlalo ve con orgullo: - mi madrey yo si vamos al cole-, ellalo ve con
orgullo” (GM3u).

A pesar del esfuerzoy €l riesgo que supone el desplazamiento en bicicleta, en algunas
ciudades se sigue generando la necesidad de ir en bici. Uno de los participantes en el grupo
de discusion nos contaba una experiencia negativa con el usuario de un coche que le obligd
acambiar sus horarios parano coincidir con él en el desplazamiento al colegio delos nifios.
El uso de la hicicleta se convierte en algo necesario a pesar de |os inconvenientes que les
acontece:

“Creo que asumimos de forma inconsciente cierta, no sé como llamarlo, cierto
riesgo, es un riesgo evidente, porque, porque, porque, pues eso, porque a mi
me han llegado a decir que como siga yendo delante de él, iba uno con €
coche, pues la préxima vez, me llevaba, amenazas de muerte. Claro eso en
coche no pasa’ (GH1u).

Ademés, los usuarios de |a bicicleta que deciden ir con sus hijos por la acera son cons-
cientesdetal acciony delo que esto puede conllevar. Algunos o perciben como unaforma
de hacer visible una idea de ciudad, una manera de convertir en accién reivindicativa un
pensamiento politico:

“Molestamos tanto a peatén como a vehiculo de motor, ya que si voy con
nifios suelo ir por las aceras. Me siento mal, pero estoy acostumbrada, y melo
tomo como reivindicacion. No contaminamos, mientras los coches si. Como
usuariadebici, reivindico mi derecho acircular con o sin carril bici y lo seguiré
haciendo hasta que me muera’ (OC).

Es quizas novedoso el hecho de que algunos padres intenten trasladar a sus hijos la cul-
turade labicicleta, algo impensable en la generacién anterior que en muchos casos vincula
este medio de transporte con pobreza y con € ambito rural, y que considera € desarrollo
urbanistico de lamano del coche como algo imprescindible parala mejora de las condicio-
nes de vida que tuvieron en su infancia. El reconocimiento externo por parte de usuarios del
automavil se percibe, por tanto, como una reaccion sorprendente y gratificante:

“Vauno y me pita, no me pita agresivo, y me giro, y va'y €l hombre me hace
asi (ok, hace el gesto) con €l pulgar. Ibacon lacriaalas9 delamafanay esla
primeravez que...” (GH1u).
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Por otra parte, se aprecia un cambio discursivo relacionado con un cambio en la préctica
diaria. Estas personas construyen la percepcion de poder influir en las politicas de movili-
dad de su ciudad desde hechos cotidianos, generando una cultura de la movilidad en la que
intentan gque participen sus hijos. Una de las experiencias que se dan en laciudad de Murcia
esdl tradado de unaaccidn de adultos, laMasa Critica, al ambito educativo. Algunos padres
de un centro escolar ubicado en el casco urbano, apoyados por activistas de la bicicleta,
realizan € Gltimo martes de cada mes una Masa Critica con los nifios, utilizando esta herra-
mienta reivindicativa parallevar asus hijos al colegio.

La bicicleta se configura no solo como un fin, sino como un medio para lograr cambios
en la ciudad en la que viven. Padres y madres pretenden que sus nifios puedan no ser solo
parte del cambio, sino también disfrutarlo. Percibimos en los progenitores la necesidad de
gue los menores puedan salir de los considerados lugares 6ptimos para ellosy que puedan
utilizar otros espacios con libertad. En palabras de Jacobs, |os nifios:

“Necesitan también un exterior no especializado (no especia mente proyectado
para ellos), una especie de microcosmos diversificado (real) en el que puedan
jugar, observar y conformar paulatinamente sus nociones del mundo real”
(Jacobs, 1967: 87).

La mayoria de las personas que han participado en esta investigacion consideran que
el desplazamiento diario desde su casa hasta € colegio no es seguro debido a la escasez
infraestructuras ciclistas:

“Degjariair ami hija en bici a colegio, cuando llegue e momento, si y solo
si hubiera un carril bici y sefidizacion adecuada, llevara casco y los demés
usuarios de otros medios de transporte fueran respetuosos’ (OC).

Por Gltimo, hemos de tener en cuenta, seglin € cuestionario realizado, que la mayoria
de los participantes nos dicen que el desplazamiento en bici de sus hijos significa o va
acompafiado, fundamentalmente, de un valor educativo social y medioambiental, sequido
de su condicion de estilo de vida saludable. Estas motivaciones de |os padres pueden llegar
acontribuir a inicio de ese proceso de cambio y provocar un efecto multiplicador entre el
grupo deiguales.

Conclusiones

Nos hemos aproximado a la vida de algunas personas que en su quehacer diario optan
por incorporar una accién que conlleva dificultades, desde el convencimiento de que esta
decision podragenerar dinamicas de cambio en la ciudad en la que viven. Estos ciudadanos
consideran que son posibleslas aternativas ala movilidad en cochey piensan quelos nifios
juegan un papel fundamental en la blsqueda de un modelo de ciudad diferente, pero como
nos comenta una de | as participantes, ellos solos no pueden.

Segin el Barémetro de la Bicicleta (Red de Ciudades por la Bicicleta, 2015), el 91,7
de la poblacion espafiola considera que los poderes publicos deberian fomentar mucho o
bastante €l uso de la bicicleta, pero también las empresasy las escuelas. Ademas, se puede
observar como |os jovenes muestran mas apoyo que | as personas mayores a decisiones que
supongan cambios en las infraestructuras.

Son necesarias politicas publicas, que tengan en cuenta el papel que juegan los nifios y
gue generen sinergias de cambio y no solo desde la administracién local. La apuesta por los
modos sosteniblestendrd que ir acompafiada de acciones transversal es queincluyan infraes-
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tructurasy cambios radicales en el planeamiento urbanistico delaciudad, dejando de pensar
en e coche como medio principal de transporte.

Hemos encontrado personas convencidas de que bien desde su funcion de padres y ma-
dres, o desde la de educadores, pueden colaborar en la adquisicién de habitos por parte de
los nifios y jovenes que perduren en la edad adulta. Estas personas se esfuerzan diaadiaen
procurar una movilidad que no esté condicionada por €l coche, e intentan crear un entorno
en el que la prioridad no se conceda a los automdviles. De este modo pretenden que las
personas adultas del mafiana puedan considerar, con toda naturalidad, la bicicleta como
referencia.

Los hébitos de movilidad basados en el coche no facilitan la autonomia necesaria en
el proceso de aprendizaje y reducen la facultad de adaptacion a situaciones nuevas. Los
menores pierden muchas oportunidades de socializacién (frecuentar a otros nifios con los
gue tener tiempo para establecer unarelacidn, a otros padres y adultos camino ala escuela,
descubrir € entorno, etc.). Esto afecta negativamente a su desarrollo psicosocial. En coche,
los nifios tienen actitudes apdticas, pierden dinamismo y atencién (Schollaert, 2002: 16-17).

Laintegracion del gjercicio fisico en las actividades habituales desde la infancia podria
ser una manera de conseguir una dosis suficiente de ejercicio diario en la edad adulta. La
bicicleta es vista por los menores como un juego; esto facilita su uso y que pueda conver-
tirse en un medio que permita aumentar laindependenciay desarrollar aptitudes motorasy
fisicasen lainfancia

L os desplazamientos en | as ciudades surgen de la necesidad de acceder abienesy servi-
cios, aactividades que permitan unavidasocia y cultural, aunaformaci én académica, aac-
tividades deportivas, etc. En el caso delos menores, este derecho de acceso alaciudad tiene
que facilitarse con el fin de que puedan conseguir todo aquello que necesitan para construir
su propio futuro individual. Para esto es fundamental que puedan hacerlo de manera aut6-
noma. En las ciudades, |as posibilidades de acceder de maneraindependiente, “sin escolta’,
a las actividades que les ofrece la ciudad son escasas. Estan limitadas por una politica en
materia de desplazamientos que responde a las necesidades, costumbres, medios y valores
de las personas adultas, sobre todo de las que circulan en automaévil. Los nifios y nifas vi-
ven con frecuencia en un entorno urbano que no presta mucha atencion a sus necesidades
de desplazamiento. Se hacen necesarias politicas de participacion ciudadana gue tengan en
cuenta sus necesidades y su voz para que puedan recuperar laciudad y vivir experienciasen
el entorno urbano. Como las del hijo de Jacobs (1967) que todas las mafianas iba caminando
solo ala escuelay dejaba unas piedritas en un escondite y luego las recogia a la salida. El
objetivo de estas politicas deberia basarse en ensanchar las aceras y no en reducirlas, para
gue no sean solo lugares de paso, sino lugares donde se da la vida, y se pueda jugar a la
comba (Ibid, 1967). El juego necesita espacio y no estar siempre limitado a lugares cerrados
y vigilados. Para Tonucci jugar significa:

“Salir, encontrar amigos, decidir un juego con ellos, elegir un lugar adecuado
para el juego que elegimos y no un espacio separado y dedicado, y vivir la
experiencia hasta € fondo, haciendo todo lo que € juego necesita: correr,
pelearse, trepar, ensuciarse y no ver la hora de volver a casay contérselo a
mama. Esto es jugar, Y, claro en esta experiencia de autonomia es posible que
ocurran cosas estupendas, maravillosas como descubrimientos, sorpresas,
emociones, frustraciones o satisfacciones; todo esto impulsa un crecimiento
enorme” (Molina; Villena, 2015: 20).
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