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Resumen

Esta tesis doctoral analiza el ciclismo urbano de Barcelona desde una perspectiva
feminista. Esta cuestion general se ha abordado desde tres objetivos especificos. En
primer lugar, el estudio de los colectivos y espacios pro-bici de la ciudad. En segundo
lugar, la relacién dialéctica entre la generizacion del espacio y las practicas ciclistas. Y,
por ultimo, las formas de resistencia que generan las mujeres (consciente o
inconscientemente) frente a las practicas patriarcales. La produccion de datos se basa en
la metodologia cualitativa, muy vinculada a los estudios de género. Para ello se han
realizado 37 entrevistas semi-estructuradas y observacidn participante en diferentes
espacios ciclistas, a destacar la participacion en dos colectivos ciclistas no mixtos
(Cicliques y Las Palometas). El andlisis de los resultados se ha estructurado en tres
bloques principales que se corresponden con los objetivos especificos. Existe una
carencia de mujeres en diversos espacios vinculados al ciclismo urbano que provoca que
se invisibilicen otras experiencias mas alla de la masculina. También se indaga en las
practicas de las usuarias, que demuestran tener experiencias diferentes en el espacio
publico: mayor sensacion de seguridad, una relacion diferente con el cuerpo o mayor
acoso sexual. Pero las propias mujeres estan generando estrategias de resistencia
desmontando roles de género, ya sea desde la propia practica ciclista o desde la incursién
en espacios histéricamente masculinizados. Estas reflexiones demuestran la importancia
de entender los simbolos y las préacticas del ciclismo urbano desde una perspectiva de

género.



Resum

Aquesta tesi doctoral analitza el ciclisme urba de Barcelona des d'una perspectiva
feminista. Aquesta qliestio general s’ha afrontat des de tres objectius especifics. En primer
lloc, I'estudi dels col-lectius i els espais pro-bici de la ciutat. En segon lloc, la relacié
dialectica entre la generitzacid de ’espai i les practiques ciclistes. I, finalment, les formes
de resistencia que generen les dones (conscient o inconscientment) davant de les
practiques patriarcals. La produccio de dades es basa en la metodologia qualitativa, molt
Iligada als estudis de genere. Per aix0 s'han realitzat 37 entrevistes semiestructurades i
observacid participant en diferents espais ciclistes, a destacar la participacié en dos
col-lectius ciclistes no mixtos (Cicliques i Las Palometas). L'analisi dels resultats s'ha
estructurat en tres blocs principals que corresponen als objectius especifics. Hi ha una
manca de dones en diversos espais vinculats al ciclisme urba que fa que s'invisibilitzin
altres experiéncies a part de la masculina. També s'indaga en les practiques de les
usuaries, que demostren tenir experiencies diferents a I'espai public: més sensacio de
seguretat, una relacié diferent amb el cos o més assetjament sexual. Perod les mateixes
dones estan generant estratégies de resistencia desmuntant rols de génere, ja sigui des de
la propia practica ciclista o des de la incursid en espais historicament masculinitzats.
Aquestes reflexions demostren la importancia de comprendre els simbols i les practiques

del ciclisme urba des d'una perspectiva de génere.



Abstract

This doctoral analyzes urban cycling in Barcelona from a feminist perspective. This
general issue has been addressed here from three specific objectives. Firstly, the study of
the city's cycling advocacy groups. Second, the dialectical relationship between the
gendered space and cycling practices. And finally, the forms of resistance generated by
women (consciously or unconsciously) who confront patriarchal practices. Data
production is based on qualitative methodology, closely linked to gender studies. For this,
37 semi-structured interviews and participant observation have been carried out in
different cycling spaces, highlighting the participation in two only women cycling groups
(Cicliques and Las Palometas). The analysis of the results has been structured in three
main blocks that correspond to the specific objectives. There is a lack of women in various
spaces linked to urban cycling that causes other experiences to be made invisible apart
from the masculine one. It also investigates the practices of the users, who show that they
have different experiences in the public space: a greater sense of security, a different
relationship with the body or greater sexual harassment. But the women themselves are
generating resistance strategies dismantling gender roles, either from the cycling practice
itself or from the incursion into historically masculinized spaces. These reflections
demonstrate the importance of understanding the symbols and practices of urban cycling

from a gender perspective.
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Capitulo 1

Introduccién




Capitulo 1: Introduccion

Hay algo magico en el mirar una ciudad con los ojos de una recién llegada: la capacidad
de sorprenderte. Desde que puse el primer pie en Barcelona, a mi, me sorprendieron las
bicicletas. Esos elementos agiles, zigzagueando entre peatones y coches. Tan
(aparentemente) diversas, tan dentro de la ciudad. Tan molestas, también, a ratos. Quien
ha pasado por una zona rural en las que se coge el coche hasta para ir a comprar el pan
no puede hacer otra cosa que sentir, cuanto menos, curiosidad. Pero también la siente
quien viene de una ciudad donde las bicis son bichos raros que no tienen lugar. Esas
ciudades en las que los carriles bici han quedado relegados a una acera mal pintada y que
a menudo son interrumpidos por una farola o por un éarbol. Montar en bicicleta, en

Barcelona, es mas goloso que en otras ciudades de Espafia.

Esta tesis nace ahi, en la mirada socioldgica y en la educacion de una geografa recién
llegada, que comienza a ver, con diferentes cambios de ciudad, como las préacticas
ciclistas se vinculan al territorio y como los significados culturales que se les atribuyen
son contextuales (Larsen, 2017). Esta tesis también nace del compromiso politico con el
feminismo, porque un 65,51% de los desplazamientos en bicicleta de Barcelona son
Ilevados a cabo por hombres, frente al 34,49% que son llevados a cabo por las mujeres
(IERMB, 2019), y frente a esta relacion de las précticas ciclistas con la cultura local, no
cabe otra pregunta que intentar dilucidar por qué las mujeres no se acercan al ciclismo
con la misma facilidad que los hombres. Vinculamos, de esta manera, la movilidad y el
género (Hanson, 2010) con un territorio y un momento historico concreto: Barcelona, una
ciudad ciclista en transicion, que ha vivido un aumento sostenido de ciclistas en las
ultimas décadas y una inversion en infraestructura que (al menos aparentemente) da una

cobertura minima a las necesidades del ciclismo urbano. Ante la desigualdad en los
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perfiles de usuarios, cabe preguntarse si existe un problema con la infraestructura o si,

ademas, existe un sistema sociocultural patriarcal que perpetua estas diferencias.

Este estudio, por tanto, bebe (de) y acomparia (a) las lineas de investigacion de dos grupos
diferentes del Departamento de Geografia de la Universidad Autonoma de Barcelona. En
primer lugar, sigue la trayectoria del Grupo de Estudios de Geografia y Género que consta
de un amplio reconocimiento e impacto de sus trabajos. De otro lado, el de Geografia
Aplicada, en el que se desarrolla el estudio de la movilidad, con especial relevancia la de

los colectivos subalternos.

Segln nuestra revision, esta seria la primera y Unica tesis doctoral sobre género y ciclismo
urbano en el territorio espafiol. Con respecto a los articulos académicos, solo se conoce
el precedente de Huerta y Galvez (2016) en el que hablan sobre el caso de Sevilla. La
principal intencion aqui es seguir abriendo camino en un terreno poco explorado y
especialmente relevante en tanto que el ciclismo urbano es una de las apuestas que nos
[levara hacia un modelo de movilidad mas sostenible. Es importante no perder los logros
ya avanzados y seguir estudiando para alcanzar los porcentajes modales de ciudades
donde el ciclismo urbano ha madurado. Ademas de la reciente inclusién de la perspectiva
de género aplicada a infraestructuras ciclistas y centrada en el ambito mas técnico
(Col-lectiu Punt 6 y Anaya, 2021; Obach y Ramos, 2020), también los medios de
comunicacion se estan acercando al ciclismo urbano desde esta mirada: El Salto, El Pais
o la Vanguardia (entre otros) (Medina y Alvarez, 2021; Pérez, 2022; Piedrabuena, 2022).
Sin embargo, es necesario que desde la academia se indague en las relaciones de poder
de género, el espacio y la bicicleta; este conocimiento acabara repercutiendo de manera

positiva en los avances de la Teoria Feminista y ayudara a avanzar a nivel discursivo.

1.1 Objetivos, preguntas e hipotesis

El objetivo principal de esta investigacion es analizar el ciclismo urbano en Barcelona
desde una mirada feminista. Para ello, se han seguido tres lineas principales que se

concretizan en los siguientes objetivos especificos:

- Estudiar los colectivos pro-bici y espacios de trabajo vinculados a la

bicicleta.
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Este objetivo sigue la hipotesis de que existe una cultura masculinizada de la bicicleta
que se refleja en la organizacion de los colectivos y los espacios de trabajo. La
sobrerrepresentacion masculina hace que sea mas dificil visibilizar a las mujeres
referentes, perpetuando la vision de la bicicleta como un elemento vinculado a la

masculinidad.

¢Como afecta a la cultura ciclista la masculinizacién de los espacios? (Como es la

experiencia de las mujeres que estan en estos espacios?

- Explicar como la generizacion de la préactica ciclista afecta a la
experiencia en el espacio urbano y como la generizacion del espacio afecta

a la préctica ciclista.

Este objetivo sigue la hipotesis de que las practicas de ciclismo urbano estan influenciadas
tanto por la socializacion de género vinculadas a la bicicleta, asi como a la generizacién

del espacio publico en el que se llevan a cabo dichas practicas.

¢Que tipo de experiencias tienen las mujeres en bicicleta? ¢ Existe una reproduccion de la
generizacion del espacio con las préacticas ciclistas? ¢ Cuales son los efectos en el espacio

de lo que concebimos como masculino o femenino vinculado a la bicicleta?

- Examinar coémo se practica la resistencia ciclista de las mujeres y qué

consecuencias tiene.

Este objetivo se construye bajo la hipdtesis de que las mujeres, ademas de ser diversas,
no son seres pasivos y forman parte del cambio social. Introducirse en la practica ciclista
y el mundo de la bicicleta puede significar mayor accesibilidad a la ciudad o a entornos
laborales especificos. Ademas, el propio hecho de transgredir un mundo masculinizado
puede suponer un reto a los roles de género hegemanicos. Por otro lado, la aparicion de

mas referentes significa mas masa para el motor del cambio.

¢Como se ejercen las resistencias en una ciudad patriarcal que también oprime a la
bicicleta? ;Quiénes ejercen estas resistencias? ;Como impacta en la vida de las mujeres
el ir en bicicleta? ; Como se retan las concepciones de lo femenino o lo masculino a través

de la practica ciclista?
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1.2 Estructura de la tesis

Para desarrollar los objetivos presentados, la tesis se ha estructurado en cinco capitulos:

- En el primer capitulo se explica la motivacion y la importancia de esta
investigacion, asi como los objetivos y las preguntas que la han guiado.

- En el segundo capitulo se presentan las influencias tedricas de la investigacion.
Esta tesis bebe de dos fuentes de la geografia: por un lado, los estudios de género
y, por otro lado, los estudios de movilidad. En este capitulo se pretende introducir
los principales aportes tedricos de ambas ramas para finalmente confluir en los
estudios de género y movilidad. Por dltimo, y de manera méas concreta, se
establecen las recientes lineas de investigacion sobre género y bicicleta.

- El tercer capitulo desarrolla la apuesta metodoldgica de la investigacion. En
primer lugar, sefiala las fuentes cuantitativas consultadas. Después profundiza en
la metodologia cualitativa, pilar fundamental de la produccion de los datos en esta
tesis y pilar fundamental de los estudios de género. Por un lado, detalla el proceso
de la observacion participante. Después, describe los perfiles de las entrevistas
semi-estructuradas, como se llevaron a cabo y concluye con un ejercicio de
posicionalidad y reflexividad en la investigacion. En el Gltimo apartado se acota
el area territorial del estudio.

- Enel cuarto capitulo se detallan los resultados obtenidos tras el analisis. EI primer
blogue de resultados se centra en examinar los diferentes espacios que envuelven
las practicas ciclisticas: los colectivos pro-bici y otros entornos de trabajo
vinculados a la bicicleta. Un segundo bloque habla de la relacion con el espacio
urbano a través de la bicicleta. Por ultimo, se centra en las resistencias, el
empoderamiento y los referentes, retomando problematicas del primer y segundo
bloque pero desde una nueva perspectiva de cambio.

- Finalmente, el quinto capitulo pone broche a la tesis ofreciendo las conclusiones
y diversas reflexiones que se originan tras los resultados relacionandolas con los
objetivos planteados en un inicio. Ademas, se sugieren diversas lineas futuras que

se abren con estan investigacion.
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Capitulo 2

Marco tedrico




Capitulo 2: Marco teérico

En este capitulo se sintetizan los principales aportes tedricos de los que bebe esta
investigacién; una investigacion que trata de conjugar dos lineas fundamentales en la
geografia: el género y la movilidad. Este entramado aplicado a la investigacion pretende,
en Gltima instancia, ampliar la teoria feminista aplicada al uso urbano de la bicicleta. Para
ello, se abordara tedricamente desde tres bloques que representan este enlace (género,
movilidad y género/movilidad) para concluir, finalmente, en los estudios existentes sobre

género y bicicleta.

2.1 Cuestiones de género

Vivimos en una sociedad atravesada por profundas desigualdades de género. Gerda
Lerner, en su libro La Creacion del Patriarcado, define el género como el conjunto de
papeles sociales que se le atribuyen a los sexos (Lerner, 1990). EI término género, afirma
Maria Dolors Garcia Ramon, hace mencion a “las diferencias originadas social y
culturalmente entre lo femenino y lo masculino y el término sexo, en cambio, se refiere a
las diferencias bioldgicas entre hombre y mujer” (Garcia Ramon, 1989, p. 29). Los
diferentes roles de género los aprehendemos desde la infancia mediante un fenémeno que
conocemos como socializacion de género. A través de la socializacion, interiorizamos
expectativas y normas culturales que se corresponden con los roles de género
diferenciados. En este fendmeno tienen especial relevancia la influencia de los agentes de
socializacion como son la familia, la escuela o los medios de comunicacion (Giddens,
1991; Mosteiro, 2010).

Los roles de género, al ser una diferenciacion social y cultural, pueden evolucionar y

cambiar en el tiempo, asi como entre distintas sociedades o incluso dentro de una misma
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sociedad (Prats, 2006). El contexto geografico, social y cultural, por tanto, es basico a la
hora de entender las diferentes précticas. De esta manera, cabe sefialar aqui que en las
ultimas décadas se ha alzado una critica hacia el modelo dicotémico de hombre/mujer a
la hora de estudiar las diferencias de género. Y sobre todo, a la vinculacion de los géneros
a un sexo concreto: es decir, que ser mujer esté ligado con nacer con genitales femeninos,
0 que ser hombre esté ligado con nacer con genitales masculinos (Butler, 2007). En la
actualidad, las disidencias de genero cobran fuerza y nos encontramos en un cambio de
paradigma que supone la aparicion de nuevos retos epistemologicos, provocados en su

mayoria por la ruptura de las dicotomias.

Aungue tenemos en cuenta que las mujeres no existen como una categoria homogénea y
que existen multiples experiencias, realidades y vivencias dentro del propio concepto
(Monk y Garcia Ramon, 1987), las experiencias de esta investigacion se basan en mujeres
cisgenero (es decir, cuyas identidades de género se corresponde con el sexo asignado al
nacer). Aungue es una aclaracion que se incluira posteriormente y que corresponde con
la explicacion metodoldgica, existe una raiz tedrica de la decision en tanto que
consideramos que a dia de hoy, existe de manera hegemonica (y aun presente) una
socializacion de género binaria que se corresponde con la manera en la que hemos
reproducido los roles de género, y que el estudio desde este posicionamiento nos puede
servir para profundizar posteriormente en las disidencias. Por tanto, es necesario también
aclarar que cuando hablamos de hombres, estamos hablando de hombres cisgénero

(aunque entendemos que la realidad de ser hombre sea mucho mas amplia).

A pesar de que esta realidad conceptual también va cambiando poco a poco, las
referencias tedricas han utilizado historicamente esta manera dicotomica para explicar las
diferencias de género que forman parte de un sistema desigual. Con un sistema desigual,
nos referimos, a que las diferencias de los roles de género no son ni inocuas ni neutrales.
Estas diferencias forman parte de la estratificacion social, posicionando a los hombres en
una situacion de poder. Retomando las aportaciones de Gerda Lerner (1990) vivimos en
un sistema sexo-genero (concepto introducido por la antropéloga Gayle Rubin). Es decir,
vivimos en un sistema institucionalizado que concede privilegios segun el género: el
patriarcado. Este sistema ha posicionado histéricamente a las mujeres en la subordinacion
La subordinacion implica una situacion de desigualdad sin concebir que esta jerarquia se

produzca por una intencion explicita del dominador.
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El patriarcado es un sistema universal que “estructura la parte masculina de la sociedad
como un grupo superior al que forma la parte femenina, y dota al primero de autoridad
sobre el segundo. Las sociedades industriales avanzadas presentan numerosas formas de
estructurar y reforzar la superioridad y el control de los hombres sobre las mujeres; por
ejemplo, a través del ordenamiento juridico, de los impuestos, del sistema de seguridad
social y del comportamiento cotidiano” (McDowell, 2000, pp. 32—-33). Es decir, en esta
dominacién masculina (Bourdieu, 2000) contribuyen los “agentes singulares (entre los
que estan los hombres, con unas armas como la violencia fisica y la violencia simbdlica)

y las instituciones: Familia, Iglesia, Escuela, Estado” (Bourdieu, 2000, p. 50).

La reproduccidon de dicha dominacién y subordinacion se incorpora a travées del habitus
(concepto del mismo Bourdieu), esto es: de “las disposiciones aprendidas
arreflexivamente en la socializacion y ajustadas a las instituciones que determinan los
comportamientos de los sujetos en un alto grado” (Acosta, 2013, p. 97). Este habitus, que
aprehendemos durante la socializacion, incorpora los roles de género a través de los
valores y pensamientos que guian nuestras practicas sociales concretas. Al funcionar de
manera sistémica y constante provoca que incluso quienes ejercen el poder o la violencia
puedan no darse cuenta de que lo hacen (Acosta, 2013). “La fuerza del orden masculino
se descubre en el hecho de que prescinde de cualquier justificacion: la vision
androcéntrica se impone como neutra y no siente la necesidad de enunciarse en unos
discursos capaces de legitimarla. El orden social funciona como una inmensa maquina
simbdlica que tiende a ratificar la dominaciéon masculina en la que se apoya” (Bourdieu,
2000, p. 22). Esta dominacion, que histéricamente ha sido incorporada e incluso aceptada
a cambio de una proteccion enmascarada, se ha convertido en una dominacion paternalista
(Lerner, 1990). Pero este orden no es inquebrantable. Existen mecanismos y maneras de
tomar agencia en estas decisiones, y existen resistencias a las dinamicas sistémicas
enraizadas institucional y socialmente. Al indagar en las reflexiones y el pensamiento
normativizado y sostenido por la estructura social, podemos profundizar en la raiz y en
los mecanismos de reproduccion de estas desigualdades, asi como generar mecanismos

de resistencia.

2.1.1 La geografia y su preocupacion por el genero

El género atraviesa nuestra manera de entender y vivir el mundo, y por tanto, nuestra

manera de experimentar el territorio. Por eso es fundamental para la geografia: el género
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se desarrolla en periodos historicos y en contextos particulares, siendo de fundamental
importancia el uso del suelo, asi como el disefio fisico de los lugares (Law, 1999). La
geografia de género aparece para “analizar e interpretar el papel del género en la
configuracién de estructuras y comportamientos espaciales y las relaciones humanas con
el lugar” (Monk y Garcia Ramon, 1987, p. 149). En palabras mas amplias, la geografia
de género o geografia feminista ‘“examina las formas en que los procesos
socioecondémicos, politicos y ambientales crean, reproducen y transforman no sélo los
lugares donde vivimos sino también las relaciones sociales entre los hombres y las
mujeres que alli viven y, también, a su vez estudia cémo las relaciones de género tienen
un impacto en dichos procesos y en sus manifestaciones en el espacio y en el entorno”
(Little, Peake y Richardson, 1988, p. 2).

Cuando hablamos de geografia feminista, hablamos de una geografia que incorpora
elementos de la teoria feminista a su analisis. La inclusion de la perspectiva de género en
la geografia aparece en la década de los 70. Durante esa década se puede considerar que
estuvo en un momento incipiente y es en los 80 cuando comienza a consolidarse (Garcia
Ramon, 1989). Para su consolidacion fue clave la creacion del grupo de trabajo sobre
mujeres en el Instituto Britanico de Geografia, tras la cual se multiplicaron
investigaciones y publicaciones sobre esta tematica (McDowell, 2000; Santos, 2016). El
interés por los estudios de género en la segunda mitad del siglo XX se gesta en una etapa
muy activa del feminismo. Fruto del trabajo de las activistas se habia conseguido que la
desigualdad de género ocupara las agendas politicas internacionales. No por casualidad a
menudo se sefiala el Decenio de las Mujeres (1975-85) como muestra de la preocupacion

internacional.

Obviamente no todos los paises gozaron de esta suerte de vanguardia feminista del &ambito
angloamericano; la situacion politica de Espafia implicd cierto retraso en esta
incorporacion a la academia (Prats, 2006). La geografia de género en el ambito estatal se
gestd principalmente en Madrid y Barcelona y las lineas de investigacion eran lideradas
por profesoras concretas en centros concretos (Santos, 2016). No podemos olvidar que en
Espafia, hasta el 8 de marzo de 1910, no fue un derecho reconocido para las mujeres
matricularse en la Universidad. Y aunque fue un paso decisivo, la consecucion del
derecho legal necesitaba también de la incorporacion de un cambio del imaginario social
que fue lento: en 1945 solo se habia alcanzado el 13% en las cuotas de estudiantes

(Giménez-Salinas y Nomen, 2012).
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Con este caldo de cultivo, no tardaria en llegar la respuesta desde la academia por parte
de las geografas feministas a esa geografia hegemonica que durante mucho tiempo
consider0 a su objeto de estudio neutro, asexuado y homogéneo (Prats, 2006). De esta
manera, la autocritica dentro de la propia disciplina geografica (mayormente por parte de
las feministas) se ha encargado de poner el dedo sobre las investigaciones que
histéricamente se han llevado a cabo de manera sesgada, contemplando exclusivamente
la experiencia del hombre blanco heterosexual de clase media en las investigaciones
(Rose, 1993). Tampoco la planificacién urbana se ha quedado exenta de esta vision
hegemonica de lo masculino. De hecho, “se podria interpretar que la aparicion del
enfoque feminista en geografia (...) es la expresion académica del movimiento feminista”
(Garcia Ramon, 1989, p. 28), corroborando la idea de que “todo conocimiento es
construido socialmente y refleja los valores y los objetivos de los cientificos que producen
y los contextos en los que trabajan” (Monk y Garcia Ramon, 1987, p. 148). Esta critica
que comienza a gestarse en los 70, se vio reforzada con la ebullicién de las nuevas
geografias culturales de los 80 (el llamado giro cultural de la geografia), que ofrecia la
posibilidad de un acercamiento a la realidad teniendo en cuenta la diversidad de las
experiencias en el espacio segin género, sexo, clase social, cultura, edad o las habilidades

fisica y emocionales (Ortiz y Garcia Ramon, 2016).

A partir de los afios 80, el enfoque de género en geografia ha vivido una evolucién de
paradigmas muy diversos. En un momento mas incipiente de la geografia de género, la
orientacion de los estudios académicos se agrupaba en la linea de lo que conocemos como
“geografia de las mujeres” (Prats, 2006, p. 494). Era una geografia de caracter
neopositivista, descriptivo y empirico centrada en estudiar las actividades y la vida de las

mujeres, asi como su repercusion en el espacio (Garcia Ramon, 1989).

Posteriormente, esta linea mas empirica no era suficiente y aumentd la necesidad y el
interés por la existencia de una teoria que no solo constatara las desigualdades de género
en el espacio, sino que estudiara las causas de esas desigualdades. Con este avance,
también aparecio la necesidad de dejar de centrar el foco en los roles de género para pasar
a centrarse en las relaciones de género. Este enfoque lo conocemos como “geografia y
género (o del género)” (Prats, 2006, p. 494). Poner el centro del analisis en las relaciones
de género como analisis de las relaciones sociales supone pasar del estudio de roles, al

estudio “de las concepciones sociales de lo masculino y lo femenino”. Conforme cambian
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las relaciones de género, también cambia la manera de crear, reproducir y cambiar el

entorno (Garcia Ramon, 1989).

En una etapa méas reciente de la geografia feminista (o desde una perspectiva
postmoderna: de “las geografias feministas”, Prats, 2006), una de las novedades mas
relevantes ha sido el cambio y las nuevas apariciones en la temética de las investigaciones.
Emerge la corporeidad como nueva escala y eje de estudio, asi como las geografias de las
emociones. Como consecuencia de la introduccion de nuevos temas, también nuevos
enfogques metodoldgicos van encontrando formas mas apropiadas de acercarse al objeto
de estudio. Pero no hay duda: se mantiene la esencia del compromiso académico
orientado al cambio social hacia un modelo mas igualitario y en Gltima instancia también
se mantiene la critica hacia el paradigma positivista (Prats, 2006) entendiendo que la
geografia feminista supone “un compromiso para mejorar la comprension del mundo tal
como lo ven las mujeres, para revelar como las mujeres interpretan sus propias vidas”

(Monk en Monk y Garcia Ramon, 1987, p. 149).

Cabe afiadir que, ademas de estudiar y visibilizar las experiencias cotidianas, la geografia
feminista ha apostado también por la inclusion de género desde el d&mbito de la
planificacion. Es necesario reivindicar el compromiso politico para cambiar dichas
condiciones de desigualdad sobre las que se habla en esta etapa introductoria. Esta
cuestion ha sido una asignatura pendiente de la Administracion; histéricamente la
planificacion urbana (asi como su ensefianza) y su aplicacion practica ha sido concebida
mayormente por hombres (Col-lectiu Punt 6, 2019). Esta masculinizacion se ha traducido
y proyectado en una visién del espacio muy homogénea, que se ha basado en las
preocupaciones y los intereses masculinos. La consecuencia ha sido que se han obviado

necesidades especificas de otros colectivos sobre el territorio (Ortiz, 2007; Prats, 2006).

A pesar de que, como hemos visto, desde los primeros estudios de geografia de género
existe una critica a la vision hegemonica masculina de la experiencia humana tanto en lo
técnico como en lo epistemoldgico y cuarenta afios después esta concepcion no se ha
conseguido romper por completo, por lo que sigue siendo igualmente necesario trabajar
y visibilizar el género como fuente y producto de la desigualdad. Es por esto por lo que
este trabajo de investigacion estd enmarcado dentro de la geografia feminista, que a pesar
de su ya consolidado recorrido visibilizado a traves de los mas de treinta afios de tesis

defendidas desde una perspectiva geografica y de género en universidades espafiolas
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(Ortiz y Baylina, 2021), necesita seguir abriendo camino y visibilizando realidades y
desigualdades que no siempre las investigaciones (ni la préctica politica) han tenido o

tienen en cuenta.

Esta tesis también estd ligada a los estudios urbanos, que han sido ampliamente
desarrollados a través de la geografia feminista. Ortiz (2007) sefiala la importancia en el
avance teorico a partir de los 80 de la mano de Linda McDowell, por la ruptura de las
dicotomias publico/privado, ciudad/casa y politica/vida privada, asi como de Gerda
Wekerle por posicionar la ciudad como una fuente de mayor accesibilidad, de mas
oportunidades y por tanto de mayor liberacion con respecto a las areas suburbanas. Las
investigaciones posteriores, entre finales de los 90 y principios de los 2000, incluyeron
(entre otras tematicas) las diferencias en la percepcion del miedo y la violencia en los
espacios publicos, incluyendo la edad, la etnia, la sexualidad o las habilidades fisicas
(Ortiz, 2007).

Salvando las distancias con el nivel de produccién académica anglosajéon, a nivel estatal,
los estudios de género centrados en el medio urbano también son cuantiosos con respecto
a otras tematicas (Ortiz y Garcia Ramon, 2016; Santos, 2016). Una pequefia muestra de
ello se recoge en Espacios publicos, género y diversidad: Geografias para unas ciudades
inclusivas (Garcia Ramon, Ortiz, y Prats, 2014), que recoge una parte importante de los
trabajos y los avances que se han hecho en Espafia en los Gltimos afios. A partir de la
metodologia cualitativa, diferentes autoras reivindican la necesidad de repensar los
espacios publicos para conseguir la vinculacion social y simbolicamente igualitaria por

parte de las mujeres.

2.1.2 El espacio urbano generizado

Si hablamos del espacio urbano, es necesario recalcar la historica codificacion del espacio
publico como masculino, en el cual la mujer, hace todavia un siglo, era considerada casi
un adorno (Domosh y Seager, 2001; Moreno , 2018). Pero “el uso y el significado que se
da al espacio publico esta condicionado por la experiencia en el espacio privado” (Rodo-
de-Zéarate, 2018, p. 53). Es por esto que la dicotomia publico/privado vinculada a lo
masculino/femenino, ha sido criticada desde la teoria feminista (Provansal, 2018; Rodo-
de-Zarate, 2018).
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En sus diversas acepciones, podemos concebir el espacio publico como “el espacio
exterior de superficies construidas y edificaciones de uso diverso (...) y por definicion,
de acceso libre” (Provansal, 2018, p. 19), pero también se considera un espacio que en su
esencia invita a la pluralidad y a potenciar y enriquecer lo colectivo a traves del
intercambio y la mezcla de relaciones sociales. Tiene, por tanto, un alto potencial de
integracion (Borja y Muxi, 2003; Garcia Ramon, Ortiz, y Prats, 2014b). También es un
espacio de poder politico y econdémico. En tanto que el espacio publico se convierte en
un espacio de estos poderes, lo productivo le gana terreno a la vida colectiva y de ocio, y
esta Ultima se ve limitada a lugares y tiempos concretos. Como consecuencia se producen
continuas tensiones dentro de una sociedad que opone resistencia a través de la accién
colectiva para no ceder ante estas continuas presiones del capital, siendo las personas las
que tienen la capacidad de reinventar los espacios y luchar para evitar la exclusién (Borja,
2014; M. Delgado, 1999). En teoria, esta zona de encuentro de la comunidad seria “el
lugar de lo politico en democracia, en el sentido del agora” (Provansal, 2018, p. 19). El
problema es que en tanto que el capitalismo gana espacios, el espacio publico se deviene
en una forma de espacio excluyente (Harvey, 2014; Secchi, 2015). Sin embargo, “sin
accesibilidad, un lugar no puede ser publico” (Madanipour, 2010, p. 8). Es necesario
reivindicar un espacio publico accesible incondicionalmente para todo el mundo,
independientemente de sus caracteristicas sociodemogréaficas. Garantizar la accesibilidad
igualitaria es reforzar la condicién de esencia publica del propio espacio (Garcia Ramon
etal., 2014).

La incorporacion del género se considera una variable fundamental en la construccion
social del espacio urbano (Prats, 2006). Fruto de estos estudios hemos podido
reinterpretar la manera en la que reflexionamos sobre la ciudad. El espacio urbano no es
solo un espacio fisico, sino un espacio social en el que se articulan las relaciones humanas,
economicas o culturales. Las personas “viven y experimentan la ciudad dependiendo de
sus distintos intereses, necesidades y deseos (...). Desde la geografia feminista se ha
estudiado cémo estas variables influyen en la construccion de las percepciones
individuales y las experiencias de los espacios cotidianos” (Ortiz y Garcia Ramon, 2016,
p. 102). El espacio est4 socialmente construido, es reflejo de nuestra cultura, nuestras
necesidades y nuestros intereses, y esto no es neutral: esta generizado, es decir, presenta
diferencias de género (Bondi, 1992; Garcia Ramon et al., 2014; Massey, 1994). El espacio

también es “una construccion cultural y cognitiva, que es la que nos permite abordar las
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relaciones de género en su dimension material, social, politica y simbolica” (Provansal,

2018, p. 16).

“Si bien la mayoria de la gente a través de sus experiencias sensibles concibe el
espacio como un continente exterior a sus cuerpos, y lo percibe como mero
decorado en donde se desarrolla y se mueve su corporalidad, no se trata de un
objeto dado e inmutable, sino de una construccion cultural y cognitiva, que es la
gue nos permite abordar las relaciones de género en su dimension material, social,

politica y simbdlica” (Provansal, 2018, p. 16).

Se relaciona con la manera en la configuramos y experimentamos nuestra cotidianeidad,;
vivencias y percepciones que son diferentes segun el género. En los espacios urbanos, por
tanto, se producen relaciones de poder, en parte vinculadas al género, pero no
exclusivamente: también de edad, etnia, clase, sexualidad o de las capacidades
funcionales (Egizabal, 2018; Garcia Ramon et al., 2014; Rod6-de-Zarate y Baylina, 2014;
Ruddick, 1996).

Estas relaciones de poder en un sistema patriarcal cuyo impacto recae en que el uso del
espacio de las personas no sea producto de una eleccién puramente libre e individual
(Koskela, 1999), tiene como consecuencia que vivamos en ciudades sexuadas y sexistas
(Garcia Ramon, Ortiz, y Prats, 2014b, p. 29).

Es por esto que decimos que el espacio produce y se produce a si mismo (Lefebvre, 2020).
Podemos entender la produccion del espacio desde el &mbito politico y econémico como
resultado de las dinamicas capitalistas (Harvey, 2014) pero también desde otros niveles:
las préacticas sociales a escala micro de la vida cotidiana (incluidas las relaciones de
género) en las cuales existen, tal y como se ha dicho, relaciones de poder. Esta conjuncién
de relaciones también incluye un aspecto no tan consolidado en la geografia como son
los sentimientos y las emociones y la relacion con la produccion del espacio (Koskela,
1999).

La generizacion del espacio no es totalmente inmutable y las resistencias van ganando
pequefias batallas cotidianas. Sin embargo, al ser un recurso limitado y en constante
friccion, quienes suelen salir peor parados son los grupos sociales mas vulnerables tales

como las personas mayores, nifios, mujeres, identidades disidentes de género, personas
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racializadas o con capacidades funcionales diversas (Madanipour, 2010). En el siguiente
apartado se profundizara en las repercusiones materiales de la generizacion del espacio.

2.1.3 Exclusiones espaciales y derecho a la ciudad

Estas relaciones de poder y la generizacion de los espacios cotidianos se traducen en
exclusiones espaciales en la vida de las mujeres. Las exclusiones no han de ser
necesariamente explicitas. Son los propios sujetos quienes van incorporando y
reproduciendo estas actitudes, en muchas ocasiones a través de decisiones que podrian
entenderse como libres, intentando salvaguardar por ejemplo su seguridad o la
incomodidad de estar en determinados espacios. Estas dindmicas no son neutrales ni
inocentes: son dinamicas de poder estructurales que articulan la vida en la ciudad y el uso
de los espacios (Koskela, 1999; Rose, 1993; Ruddick, 1996).

“Cuando una mujer, a menudo de manera voluntaria, toma la ruta méas larga
alrededor de un parque, cambia a la otra acera o se queda en casa por la noche, es
una cuestion de poder en el espacio (o la falta del mismo)” (Koskela, 1997, p.
315).

Al hablar de las exclusiones (y autoexclusiones) espaciales en la vida de las mujeres no
podemos obviar que esto atenta directamente contra el derecho a la ciudad (Lefebvre,
1969). Es decir, si las mujeres son excluidas en el territorio (mayormente por acoso o
miedo a la violencia masculina) significa que en este territorio, los hombres disfrutan de
mas derechos que las mujeres (Koskela, 1997). El derecho a la ciudad que afecta de
manera especifica (siguiendo la I6gica del apartado anterior) a las mujeres, en tanto que
las relaciones de poder patriarcales atentan directamente contra la manera de vivir la
ciudad de este grupo social (Fenster, 2005). En este sentido, gracias a la lucha y las
aportaciones del feminismo, desde la agenda politica internacional se han roto diferentes
lanzas a favor del derecho a la ciudad de las mujeres (ejemplo de ello la Carta Europea
de las Mujeres en la Ciudad en 1995 como hito entre otros posteriores). Estas acciones
han tenido como objetivo “el resguardo del libre uso y disfrute de la ciudad, la proteccion
de la vida de las mujeres en contextos urbanos, asi como de la participacion en la toma
de decisiones desde el ambito de la planificacion urbana, rompiendo el monopolio

masculino del disefio de las ciudades” (Navas, 2018, p. 28).
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Apunta Rodé-de-Zérate (2018) que cuando hablamos del derecho a la ciudad se suelen
obviar algunos aspectos. Entre ellos: el derecho al espacio privado dentro de las ciudades
(por la implicacion de como se viven las mismas segun la experiencia en lo privado), el
derecho al propio cuerpo, y por ultimo el derecho a estar bien en los espacios urbanos y
en la movilidad entre ellos. “A menudo se identifica el acceso a los espacios en base a la
presencia o ausencia de determinados colectivos, pero sin una aproximacion emocional a
la desigualdad, muchas injusticias y limitaciones al Derecho a la Ciudad quedan
invisibilizadas” (Rodo-de-Zarate, 2018, p. 48).

Estamos de acuerdo en que el derecho a la ciudad pasa por usar el espacio urbano de
manera plena y participar de las decisiones. Sin embargo, la critica de las gedgrafas
feministas es que no tiene en cuenta las especificidades individuales y colectivas asi como
tampoco tiene en cuenta la existencia de relaciones patriarcales de poder (Fenster, 2005;
P. Pérez, 2013; Rodo-de-Zarate, 2018). Desde esta perspectiva se propone (Rodo-de-
Zarate, 2018):

- La incorporacion de los espacios privados en el analisis como parte de los
obstaculos para la accesibilidad al espacio publico.

- Entender el derecho al propio cuerpo como lugar y como el derecho mismo a la
ciudad.

- Incluir las emociones y el derecho a estar bien como parte de la desigualdad en el
derecho de la ciudad.

2.1.4 El cuerpo como lugar

En tanto que reivindicamos aqui la necesidad de hablar del derecho al cuerpo como lugar
y del derecho de este mismo a experimentar la ciudad de manera igualitaria (Rodé-de-
Zarate, 2018), es necesario hablar de la importancia de entenderlo como escala de analisis
también desde los estudios de geografia. A partir de los afios 90 el cuerpo ha consolidado
su presencia en diferentes disciplinas de las ciencias sociales (McDowell, 2000; Ortiz,
2014). Gracias a la geografia de género, social y cultural, el cuerpo toma relevancia como
lugar. El cuerpo se constituye como un “espacio social”, una creacidon sociocultural,
atravesado por el poder; un poder que, si bien opera a diferentes escalas, encuentra en el
cuerpo el nivel mas elemental (McDowell, 2000; Rodo-de-Zarate, 2018; Valentine,
1992). El cuerpo mantiene una relacion dialéctica con la ciudad: se crean y se recrean

(Grosz, 1992). Esta inclusion del cuerpo en los estudios geograficos es un importante
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paso para la geografia de género en tanto que planta cara al orden epistemoldgico
tradicional dominado por la vision hegemonica positivista proyectada desde los intereses
de los hombres (Ortiz, 2014).

Si utilizamos diferentes escalas para estudiar las relaciones entre el género y el espacio,
el cuerpo seria la primera escala observable. Como herencia hegemdnica de un sistema
binario, en los cuerpos observamos diferencias anatomicas y fisiolégicas vinculadas a los
diferentes sexos, cuyas interpretaciones culturales repercuten en escalas mas amplias en
relacion al uso del espacio, y que en Gltima instancia se materializan en, tal y como hemos
explicado, desigualdades de derechos y usos del espacio (Provansal, 2018). Si bien, en la
actualidad existe una batalla abierta por parte de determinados feminismos para romper

con estas imposiciones binarias.

La aparicion del cuerpo como una variable de andlisis y como la configuracion de un
lugar, se concibe a partir de entender que el cuerpo tiene unos limites que se relacionan
con el entorno ocupando un espacio (con diferentes formas y tamafios). En este sentido,
los cuerpos son lo que son (y son interpretados) en un momento y en un lugar concreto,
y Su percepcion varia segun esta situacion (McDowell, 2000; Ortiz, 2014; Rodé-de-
Zarate, 2018). Los cuerpos, ya sea por cuestiones fisiondmicas o performaticas, también
tienen un impacto en la construccion de identidades en tanto que se interpretan por el otro

en el espacio (Ortiz, 2014).

En estos espacios generizados, previamente descritos, no es de extrafiar que los cuerpos
de las mujeres sean moldeados, regulados y reprimidos seguln las estructuras patriarcales.
Esto es el producto de un control sobre los mismos de manera implicita a través de las
normas aprehendidas, y condiciona tanto la manera de producir y usar el espacio como,
en ultima instancia, la participacion en la ciudad (tanto de las mujeres como de otros
grupos). De esta manera se reproducen normas de género manteniendo las desigualdades
sociales (Acosta, 2013; Rodé-de-Zarate, 2018). En los cuerpos se refleja y se observa la
dominacién. Aquellas que no siguen estas normas son castigadas por la comunidad. No
hablamos necesariamente de castigos legales, si no de la propia presion que supone ser el
centro cuando se rompe con las normas sociales. A mediados del siglo X1X, la aparicion
de los centros comerciales y bulevares en ciudades como Paris o Londres supuso que las
mujeres burguesas se incorporaran al fendmeno de las compras y al pasear en el espacio

publico. Esta ruptura y la aparicién de nuevos espacios frecuentados por mujeres
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(previamente de dominio masculino) provocaron que en multiples ocasiones las mujeres
fueran tratadas como prostitutas por hombres que asumian que, ademas, las mujeres
pueden ser agredidas e interpeladas por el hecho de ser prostitutas (Moreno, 2018). Se
demarcan asi los espacios que son concebidos para las mujeres y los que no; es decir, se
espera que los cuerpos se comporten de manera, atendiendo a los roles de género que
conforman el espacio publico (Bondi, 2005). El cuerpo de la mujer es un territorio y hay
quienes se creen con el derecho de apropiarse de el (Fal, 2009). Esta situacion, ademas,

también afecta directamente al derecho a la ciudad (Rodé-de-Zarate, 2018).

El espacio publico (adulto, masculino, heterosexual) sexualiza, ademas, a los cuerpos
femeninos sometiéndolos a una mirada masculina constante (mas o menos explicita) y
ejerciendo de esta manera una relacion de dominaciéon (Rodé-de-Zarate, 2018). Uno de
los efectos que tiene el control social sobre los cuerpos de las mujeres es el tipo de ropa
que visten. Las mujeres son muy conscientes del tipo de ropa que visten, no solo por la
presion estética, si no por un intento de diluirse entre la masa (esto atenderia al concepto
foucaultiano del biopoder. Aungue también sea una de las maneras de retar a las normas
establecidas, decidiendo vestir como quiera que sea a sabiendas de las respuestas que

pueden generar (Koskela, 1997).

El mundo social se inscribe en los cuerpos a través de lo que Bourdieu (1991) ha
conceptualizado como “hexis”. Un concepto que, si bien originalmente el teorico lo
concibio para hablar de la clase social, autoras como McDowell (2000) han reinterpretado
para ofrecer una perspectiva de género. La hexis trata de la manera en la que nos
movemos, de nuestros gestos y de cémo nos relacionamos con el resto. Utilizamos el
cuerpo de manera expansiva o reprimida y reivindicamos y ocupamos (o0 no) el espacio
con nuestros gestos y con nuestra manera de hacer. Y esto tiene que ver con como de
autorizados nos sentimos para hacerlo. Segun el teérico, es dificil ponerle consciencia y
eliminar estos comportamientos normativizados, y es por eso la imposicion de un tipo

ideal hegemonico de feminidad se ve reflejado en los cuerpos (Bourdieu, 1991, 2000).

Iris Marion Young (2005) ha observado, basandose en la fenomenologia de Merleau
Ponty, el movimiento corporal de las mujeres. Aungue niega la existencia de una esencia
femenina o del femenino universal, desde el estudio de la sociedad norteamericana de
finales de los 70 trata de analizar la “existencia corporal de las mujeres (...) con el

objetivo de averiguar qué podemos entender por existencia vivida en femenino” (Acosta,
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2013). Asi pues, como Bourdieu, Young entiende que la manera concreta de las mujeres
de vivir su cuerpo y moverse parte de diferentes condicionamientos sociales, y sobre todo,
es diferente de la de los hombres (utilizando ideales dicotomicos). Esta diferencia supone
que las mujeres vivan coartadas de libertad de accion, y concluye que las mujeres
conciben el movimiento por el espacio de manera mas limitada, sintiendo incluso en

ocasiones que deberian pedir permiso para ocuparlo.

El estudio de Young (2005) se centra en los movimientos de nifios y nifias en el juego:
mientras que unos involucran todo el cuerpo y la energia, las nifias limitan el uso de su
fuerzay son mas inmdviles. Un estudio mas reciente en Barcelona (Saldafia, Amat, Goula,
y Cardona, 2018) mantiene la observacion de claras diferencias en el comportamiento
nifios y nifias de entre 8 y 9 afios en el patio del colegio. En este caso, los nifios dominan
los espacios centrales copandolos con juegos motrices mientras que los espacios
residuales suelen ser ocupados por las nifias con modalidades de juego mas tranquilas.
No es raro que las nifias sufran situaciones discriminatorias e incluso agresiones fisicas y
verbales por parte de los nifios. Este tipo de estudios ponen en evidencia la necesidad de
poner el centro las consecuencias de la socializacion de género desigual. El problema de
esta diferenciacion tan temprana es que termina con una autopercepcién de mayor
debilidad y menos destrezas fisicas por parte de las mujeres. “El cuerpo situado de las
mujeres, les impide moverse con libertad, con lo que la falta de seguridad y confianza en

las potencialidades de su propio cuerpo es el rasgo dominante” (Acosta, 2013, p. 102).

“Los niflos pequefios son socializados para convertirse en los hombres que han de
continuar salvaguardando la supremacia masculina. Las nifias pequefias son
socializadas para convertirse en las mujeres que los apoyaran. Los nifios son
educados en nuestra sociedad para ser espacialmente dominantes. Los animamos
a que sean aventureros, a que descubran y exploren su entorno. Aprenden como
reclamar mas espacio que las nifias a través de su postura corporal y del asertividad
verbal, etc. Las nifias son educadas para esperar y aceptar limitaciones espaciales.
Desde la infancia su franja espacial estd restringida a los ‘protegidos’ y
homogéneos alrededores de la casa y el vecindario cercano. Son educadas para

ocupar, pero no para controlar el espacio” (Saldafa et al., 2018, p. 156).

Esta situacion no es irreversible. Los cuerpos son una categoria politica; no son

Unicamente objetos pasivos producto de las influencias culturales que les rodean. Los
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cuerpos, las mujeres, también son y también tienen, la capacidad de resistir y producir
espacios a través de la resignificacion y la reapropiacién. Son una categoria politica, si, y

son el territorio de la resistencia (Fala, 2009; Koskela, 1997).

2.1.5 El miedo a la violencia en el espacio publico
En estas maneras diferentes de experimentar la ciudad, hay un rasgo caracteristico y

diferencial de experiencias de género que es el miedo a la violencia en el espacio publico.

De manera intrinseca a las dindmicas de la ciudad, en tanto que nos encontramos
continuamente con lo desconocido, encontramos el miedo a la otredad. EI miedo, en
ocasiones desproporcionado con respecto a la delincuencia real, genera una desconfianza
que resulta en conflictos y aumento de las situaciones de desigualdad. Curiosamente, la
presencia de otra gente, que en ocasiones nos nutre de seguridad, también es la causa

principal de los miedos urbanos (Oliver-Frauca, 2006).

Esta desigualdad se materializa en diferentes estilos de vida, movilidad y comportamiento
en el espacio publico, y mantiene una visible diferencia de género. EI miedo especifico
de las mujeres a la violencia (y sus consecuencias espaciales) han sido uno de los
elementos centrales con respecto al espacio publico desde una perspectiva de género. Son
las mujeres las que ven mas afectadas sus practicas cotidianas en la ciudad de manera
especifica siendo condicionadas por el miedo (Egizabal Suarez, 2018; Koskela, 1997,
1999; Oliver-Frauca, 2006; Pain, 1991; Ruddick, 1996; Valentine, 1989, 1992).

El miedo de las mujeres no es a-espacial (Koskela, 1999; Valentine, 1989, 1992). Es la
propia violencia vivida en el espacio publico o incluso el miedo inducido lo que puede
alterar las experiencias espaciales de las mujeres y la eleccién de los espacios que
transitan (Provansal, 2018). Se conoce como espacios de temor a los espacios que
evitamos por el miedo que nos provocan (Egizabal, 2018). Segun Koskela (1999), el
miedo aumenta después de experiencias de inseguridad que, ademas, pueden ser
localizadas y revividas en sitios concretos; experiencias que pueden no haber sido ataques
reales sino estar basadas en situaciones previas de mucho miedo. La experiencia en la
ciudad de las mujeres con mas miedo esta marcada por un constante estado de alerta. Un
continuo radar que genera estrategias de desplazamiento en las que los movimientos del
resto de personas alrededor (o la ausencia) con una alta sensibilidad a cualquier signo de
peligro (Koskela, 1999).
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Pero todo este relato no significa que ellas sean las Gnicas o las que mas violencia reciben
en el espacio publico. Paraddjicamente, la amenaza de las mujeres suele estar méas
presente en el entorno domeéstico que en la calle (Pain, 1991). Se ha llamado “la paradoja
del miedo” a que las mujeres sientan mas miedo en el espacio publico cuando son los
hombres los que mas la sufren; pero esta concepcion de dicho fenémeno como paradoja
se debe a que se entiende que el miedo es una respuesta directa a la criminalidad, y no es
asi. Los miedos no son una respuesta proporcional y matematica a indicadores o
estadisticas de criminalidad. Esa percepcion del miedo es mucho mas compleja y tiene
que ver tanto con las experiencias personales, con la informacién que recibimos a traves
de la socializacién que nos coloca en una posicion de vulnerabilidad asi como con la
relacion que tenemos con los lugares (Koskela, 1997). El miedo se interpreta “no solo
como resultado de la delincuencia, sino también como un indicador de las relaciones de
poder en las que estan inmersas las mujeres” (Koskela, 1997, p. 302). Esta magnificacion
del miedo viene alimentada por la recepcion continua de mensajes de alerta y de
precaucion: la influencia de la familia, los medios de comunicacion y las experiencias de

amigas o vecinas (Valentine, 1992).

El miedo, por tanto, es subjetivo y se basa en la percepcion; y la percepcion de
peligrosidad de estos espacios se vincula a los contextos ambientales vinculados a la
violencia masculina, como pueden ser, por ejemplo, los lugares sin iluminacion. Esto
también significa que el miedo no es puramente espacial, si no que se relaciona con los
usos del espacio y su control por parte de diferentes grupos sociales (Valentine, 1989).
En este sentido, la temporalidad también es importante, siendo la noche uno de los
momentos en los que los miedos aumentan (Koskela, 1999; Ortiz, 2017; Valentine, 1989).

“La mayoria de las mujeres todavia adoptan un rol de género tradicional y, como
consecuencia, se ven presionadas a un uso del espacio temporalmente segregado.
El posterior control por parte de los hombres del espacio publico por la noche
significa que, a pesar del éxito profesional y la independencia lograda por algunas
mujeres en la Gltima década (tiempo durante el cual ha habido un aumento
significativo en los delitos sexuales y violentos denunciados), el miedo a la
violencia masculina disuade la mayoria de las mujeres de ser independientes. Les
quita la confianza para vivir solas, trabajar en ciertas ocupaciones y socializar sin

un grupo o un acompafante masculino” (Valentine, 1989, p. 389).
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También se ha podido comprobar que esta percepcion especifica del miedo desde las
diferencias de género se mantiene independientemente de los indices de violencia de los
paises que se estudian. Incluso en paises donde los niveles de igualdad son mayores, las
mujeres siguen manteniendo mayores niveles de miedo (Koskela, 1997). Esto no significa
que todas las mujeres sean heterogéneas y el miedo condicione sus practicas cotidianas
de la misma manera (Ortiz, 2007; Wattis, Green, y Radford, 2011). En primer lugar, la
propia heterogeneidad de las mujeres manifiesta diferentes maneras de percibir el miedo,
y en general, un mayor sentimiento de vulnerabilidad o de menor control fisico pueden
estar vinculados a mayor percepcion del miedo. Por ejemplo, se puede ver alterado por
los ingresos, el estilo de vida, la edad, la sexualidad, las habilidades fisicas, entre personas
que viven en las periferias de la sociedad, mujeres mayores 0 mujeres racializadas que
viven en ciudades de blancas (Koskela, 1997; Pain, 1991; Valentine, 1989). También
puede estar vinculado a etapas vitales concretas como las lesiones, el duelo, cambios de

lugar, o la propia maternidad (Koskela, 1999).

Debemos recalcar la especificidad de la percepcion del miedo a la violencia en el espacio
publico que tienen las mujeres, ya que posee caracteristicas diferenciadas que nos guiaran
en su analisis: su extension (las mujeres suelen preocuparse mas por la seguridad
personal), la naturaleza (que en numerosas ocasiones contiene un matiz de violencia
sexual), la relacion con el riesgo real (las mujeres tienen una percepcion mas realista que
la de los hombres), los efectos (las mujeres tienen mayores estrategias de adaptacion a
este miedo) y el analisis potencial (vinculado a el impacto social estructural de este
miedo) (Pain, 1991).

Esto es, el miedo no responde proporcional y directamente a las tasas de criminalidad. La
mirada debe ser mucho mas amplia en el estudio de las percepciones y la capacidad de
control sobre el mismo. Las experiencias, las sensaciones y la gestion del miedo difieren
segun las personas. Esto provoca una negociacion constante con el espacio publico, en
tanto que se trazan estrategias para elegir los lugares menos peligrosos a las horas que
parecen menos peligrosas. Y aunque muchas mujeres retan la produccién de ese espacio
generizado, este es producido en una negociacién en la que la que el comportamiento
espacial de las mujeres estd ampliamente corrompido por un sistema de poder patriarcal

al que no siempre es facil confrontar desde la practica (Koskela, 1999).
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Es muy importante hacer hincapié una de las grandes especificidades que marca la
diferencia en la percepcion del miedo que sienten las mujeres. Esto es: la violencia sexual
(Koskela y Tani, 2005; Valentine, 1992). La violencia estructural sistémica de género que
ha provocado que el miedo a las violaciones, al maltrato fisico o a la muerte sean
cuestiones intrinseca al imaginario femenino (Provansal, 2018, p. 22). Esta situacion
hace, que incluso en situaciones de agresion, las propias mujeres se cuestionen su culpa
si estaban en lugares que se consideran socialmente inapropiados para ellas en

determinados momentos (Barjola, 2018; Falu, 2009).

Con respecto a la ya mencionada paradoja del miedo, Pain (1991) advierte que se produce
por dos motivos principales: el primero es que, en general, la informacion que recibimos
sobre cualquier peligro sexual lo ubican mayormente en el espacio publico. EI segundo
motivo seria que, a pesar de que la violencia sexual se produzca a menudo en el &mbito
doméstico, el acoso sexual (comprendido como aquellos actos “intrusivos no deseados
perpetrados por hombres contra mujeres, incluyendo mirar fijamente, tocar y comentarios
o acciones de naturaleza sexual” (Pain, 1991, p. 421)) es un fenémeno ampliamente

comun en el espacio publico. Asi se crea el imaginario de inseguridad constante.

Esta manera de enfrentarse al mundo a través del cuerpo de mujer, conlleva violencias
especificas de género vinculadas a la cosificacion y a la cosificacion de las mismas,
incluso con una mirada paternalista que las trata como seres mas débiles: “existe una
especie de codigo social no escrito que permite tratar a las mujeres de maneras que serian
inconcebibles en el caso de los hombres. Se entiende que se las puede tocar o increpar,
como es el caso de los «piropos», tal como si fuesen, literalmente, objetos” (Acosta, 2013,
p. 102).

Obviamente, también existe una consciencia de ese miedo y de lo que supone negociar y
no perder esos espacios: hay una resistencia. Las mujeres no son meros entes pasivos y
las estrategias de resistencia pueden ser muy diversas (Koskela, 1997; Koskela y Tani,
2005): desde neutralizar el sentimiento del miedo convenciéndose a si mismas que no es
I6gico, recurrir a la experiencia y el conocimiento del territorio o recordar otras
experiencias y confiar en la capacidad del entorno de reaccionar en una posible defensa.
Lo que si que es cierto es que cuando el miedo aparece, este juega una parte importante
de su vida que imposibilita determinadas préacticas cotidianas (Koskela, 1997, 1999). En

ocasiones, mayor percepcion del miedo también puede generar una mayor demanda de
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seguridad, que suele corresponderse con mayor vigilancia, lo que provoca un cambio en
el espacio publico en tanto que los espacios mas controlados se perciben como mas

seguros (Oliver-Frauca, 2006).

2.1.6 Insistir en la resistencia

Aunque se viene recalcando a lo largo de todo el apartado tedrico, hay que insistir: el
concepto de mujer es heterogéneo y asi son sus experiencias, existen mujeres que
transgreden las normas de género, existen mujeres que utilizan su cuerpo como forma de
romper esquemas y existen mujeres en las que el miedo o no existe, o no les limita su
experiencia por la ciudad. El espacio urbano también ha ofrecido a numerosas mujeres la
oportunidad de reducir los niveles de desigualdad, el sometimiento y la mirada masculina
enjuiciadora continuada a la que se habian visto sometidas en ciudades pequefias o en las
areas rurales. Esto es, un lugar en el que encuentran mayores facilidades para desafiar las

desigualdades de género (McDowell, 2000).

Cuando las mujeres se muestran valientes moviéndose por el espacio, forma parte de una
produccion activa del mismo (Koskela, 1997). Estan confrontando normas de dominacién
estructurales. Esta resistencia o este desafio a las normas dominantes de género se puede
Ilevar a cabo desde diferentes focos: desde el propio cuerpo como territorio (la forma de
vestir, la forma de moverse o las diferentes expresiones de géenero) o a través de los usos

del espacio publico (caminando solas por la noche u ocupando espacios masculinizados).

Hemos recogido la idea de que en el espacio publico las mujeres sienten mayor riesgo a
la violencia. Pero las ciudades también son lugares en los que las mujeres pueden
encontrar sentimientos de libertad o de empoderamiento (Ortiz y Garcia Ramon, 2016).
Historicamente las reivindicaciones de la lucha feminista se han centrado en el &mbito
personal y laboral, pero la reivindicacion del derecho movernos por las calles seguras a
cualquier hora también ha llegado. El auge del feminismo, las multitudinarias
manifestaciones a raiz de la huelga feminista del 8M, las constantes manifestaciones no-
mixtas (para mujeres e identidades disidentes), asi como los lemas que las han
acompafado (las calles seran siempre nuestras o la noche es nuestra). Existe una mayor

toma de consciencia de la necesidad de reivindicar y tomar el espacio. Dice Bondi (2005,
p. 6):
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“Las ciudades son lugares donde los significados y las experiencias de género
incorporados no se reproducen necesariamente de acuerdo con las normas
dominantes, sino que se pueden desafiar, reelaborar y remodelar; no son
intrinsecamente opresivas o liberadoras para las mujeres, pero estan presentes
presiones y posibilidades complejas y variables para la encarnacion de género.
Ademas, estas presiones y posibilidades estan en si mismas modeladas
geograficamente en el sentido de que diferentes ciudades y diferentes barrios
urbanos son diferentes. En otras palabras, se fraguan multiples formas de encarnar

el género en contextos geograficos particulares” (Bondi, 2005, p. 6).

Segun Jordi Borja (2014), es ejerciendo este derecho de estar en el espacio publico y
defender derechos y ampliarlos, como se garantizan los principios de la democracia. Pero
lo cierto es que la presencia de colectivos como las mujeres (y otras identidades
disidentes) en el espacio publico, genera problemas porque transgrede estas estructuras y
normas establecidas del espacio publico como un espacio de dominio masculino (Shepard
y Moore, 2002).

Aunque en las ultimas décadas comienzan a notarse algunos cambios (Fald, 2009)
(especialmente en los Gltimos afios gracias a un movimiento feminista en un momento
algido) es necesario seguir visibilizando y desmenuzando las desigualdades cotidianas
para poner solucion a un problema estructural. Sin embargo, a pesar de los cambios en
igualdad de género aplicados, sin ir mas lejos, al aumento en nimero y diversidad de
practica deportiva femenina o de la cada vez méas extendida diversidad de expresiones de
género, este paradigma, en este contexto concreto, todavia nos sirve de base para explicar
la desigualdad actual de género vinculada al cuerpo y que se origina por la experiencia

situada en el cuerpo femenino.

Y a pesar de las diferentes formas que el movimiento feminista ha adoptado para
apropiarse del espacio publico, también es cierto que la respuesta por parte de las
instituciones no ha sido suficiente a la hora de garantizar un modelo de ciudad también
pensado para las mujeres. La modificacion de los entornos no profundiza en las
diferencias de género (Egizabal, 2018). Son las mujeres y el movimiento feminista
quienes estan proponiendo cambios reales y no reformistas en las ciudades: “el espacio
se plantea como el lugar a transformar; por el otro, el espacio es el lugar donde se

desarrolla la transformacion” (Egizabal, 2018, p. 221). Las reivindicaciones se estan
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haciendo cuerpo mediante incidiendo en el espacio publico, pero también desde la
academia y la planificacion con propuestas de urbanismo feminista que plantee un nuevo
modelo de ciudad feminista que plante cara al modelo capitalista tradicional y ponga en

el centro de la planificacion lo reproductivo frente a lo productivo.

2.2 Cuestiones de movilidad

El mundo que habitamos es mdvil y cada vez estd mas interconectado: se mueven los
bienes, la informacion y las personas. Segun John Urry, soci6logo y uno de los grandes
teoricos de la movilidad, si tomamos como referencia los Estados Unidos sabemos que
en doscientos afios una persona ha pasado de moverse una media de 50 metros al dia a
hacerlo unos 50 km (Urry, 2007). EI nimero de desplazamientos que sostienen nuestra
vida en las ciudades es muy alto: somos mas moviles que nunca (Jarvis, Pratt, y Wu,
2001).

Este contexto actual, que Elliott y Urry (2010) consideran de vidas moviles, se produce
en un escenario global de aumento de personas viviendo en ciudades, de la extension de
las zonas urbanas, del aumento de la poblacion envejecida, de la adaptacién a las nuevas
tecnologias, adaptacion a los nuevos habitos de consumo y, como no, de un impacto
medioambiental de que supone la necesidad urgente de replantear el transporte y la

movilidad (Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, 2020).

El incremento de la movilidad, las distancias y su complejidad ha acarreado (a nivel
epistemoldgico) una nueva manera de pensar y reflexionar, abriendo lo que Urry ha
calificado como el giro de la movilidad. Esta nueva aproximacion que se gesta a finales
del siglo XX y principios del XXI pone la movilidad en el centro del analisis
transformando las ciencias sociales y “conecta el andlisis de diferentes formas de viaje,
transporte y comunicaciones con las multiples formas en las que la vida econdémica y
social se desarrollay organiza a través del tiempo y en diversos espacios” (Urry, 2007, p.
6). La movilidad, como eje vertebrador, genera una nueva manera de enfocar las

preguntas hacia los distintos fenémenos sociales (Zunino, 2018).

Segun Carme Miralles-Guasch (2010, p. 15) es “en el territorio urbano, en las diferentes
formas, volimenes y caracteristicas, tanto si hablamos de grandes metrépolis como de
pueblos pequefios, donde la movilidad se hace presente de manera cotidiana para enlazar

las diferentes actividades diarias que se han dispersado y fragmentado por el espacio”.
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Esto es resultado de la separacion fisica entre el trabajo y el ambito doméstico, lo
productivo y lo reproductivo. La movilidad ha provocado la transformacion politica,
econdémica y sociocultural de las ciudades, generando a su vez una nueva manera de
entender lo urbano (Lange, 2011). Y son estos espacios urbanos los que enfrentan los

grandes retos.

Las diferentes practicas cotidianas de movilidad constituyen experiencias urbanas
concretas, con sentidos propios, que a la vez son mediadas por los cuerpos en el espacio,
asi como se ven afectadas por la cultura, las condiciones econdmicas, la estructura social
o la tecnologia; producen y reproducen el espacio (Zunino, 2018). En esta produccién y
reproduccion del espacio también se generan nuevos lugares con caracteristicas propias
de encuentro y sociabilidad y que estan vinculados a los modos de desplazamiento, por

ejemplo, en los andenes del metro o las escaleras mecanicas (Jiron, 2010).

“Los sistemas y tecnologias que median la movilidad urbana reconfiguran los
espacios urbanos, los barrios y el entorno construido de manera poderosa, con
consecuencias de gran alcance para las relaciones sociales de las personas, los
patrones diarios de negocios, el ocio y el hogar, la salud y la calidad de vida”
(Vivanco, 2013, p. 61).

La critica de Urry a la tradicional inmovilidad de las ciencias sociales por haber obviado
la importancia del movimiento va acompafada de la critica a los estudios de transporte
por su determinismo tecnoldgico y la poca consideracion de otros factores sociales, asi
como la falta de consideracion de los procesos de interseccién. Segun Urry (2007)
comprender este mundo mavil requiere del andlisis de las multiples conexiones y
movilidades, entendiendo las mismas desde el viaje corporal fisico (desde el commuting
a la migracion), el movimiento fisico de bienes, los viajes imaginativos a través de
imagenes, los viajes virtuales (trascendiendo la distancia geografica) y los viajes de los

mensajes.

En este trabajo de investigacion nos centraremos en los viajes fisicos en el espacio urbano,
en los viajes de los cuerpos que tienen edad, expresion de género, raza. Que son fragiles,
gue se mueven en un mundo utilizando los sentidos y que se encuentran los unos a otros

y se relacionan con otros objetos. Esta incorporacién de los cuerpos como escala
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previamente explicada, como veremos, se entrelaza con una nueva manera de entender la
movilidad (Urry, 2007).

Hablaremos, ademads, de movilidad cotidiana, entendiéndola como ‘“el conjunto de
desplazamientos que suponen el retorno al lugar de pernocta habitual dentro de un mismo
dia” (Casado, 2008, p. 2) y que, si bien incluye los desplazamientos de ida y vuelta al
lugar de trabajo o estudio, también incluye el resto de motivaciones tales como las
compras, el ocio, salir a comer o visitar a otras personas, recoger a alguien, etc. En
definitiva, los desplazamientos que se requieren para ‘“‘sustentar los estilos de vida
contemporaneos” (Jirdn, 2007, p. 178). La movilidad cotidiana es importante tanto por la
relacion que se establece con el contexto (barrio, familia 0 comunidad) como con la

relacion con la sostenibilidad (energia, emision de gases, etc.) (Hanson, 2010).

2.2.1 Avances teoricos recientes

El proceso de intensificacion y de aumento de la complejidad que ha vivido la movilidad
en las ultimas décadas se ve reflejado en el incremento del tiempo que se dedica a los
desplazamientos, en las distancias de los mismos, en el aumento de los motivos que los
originan, en la mas amplia tipologia de medios de transporte (Miralles-Guasch, 1998, p.
2010) y en el aumento de la velocidad y los ritmos sociales (lllich, 2015; Virilio, 2006).
Podemos decir que la movilidad actual se caracteriza por tres rasgos principales: la

obligatoriedad, el ritmo y la frecuencia (Miralles-Guasch, 2010).

Esto ha supuesto un aumento de interés por parte de las Ciencias Sociales en general y un
cambio en los marcos conceptuales y metodologicos desde la Geografia Humana en lo

concreto.

Tal y como recogen Miralles-Guasch y Cebollada (2009) las subdisciplinas que se han
centrado mayormente en su estudio han sido la Geografia de la Poblacion (estudiandola
como movilidad espacial de diferente naturaleza, ya sea cotidiana, residencial, viaje o
migracion), la Geografia de los Transportes (centrada en los medios de transporte y el
impacto de los mismos en el territorio), la Geografia Urbana (vinculada a fendmenos
urbanos y metropolitanos y que estudiando los flujos de movimientos habituales niega la
idea de limite en la gran ciudad contemporanea), las Nuevas Geografias (vinculadas al
postmodernismo renuevan las tematicas tradicionales de estudio, por ejemplo la cuestion

medio ambiental) y las Nuevas Geografias Culturales (que centran su atencion sobre
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colectivos sociales no hegemdnicos en los estudios de movilidad, principalmente desde

metodologias cualitativas).

De los cambios tedricos que se han afrontado en las ultimas décadas, a modo de contexto

de la investigacion, cabe resaltar:

El cambio de paradigma de la causalidad a la dialéctica: Siguiendo la
investigacion de la ya citada Miralles-Guasch (2002) hasta ya entrada la segunda
mitad del siglo XX, la corriente neopositivista impregnaba a las ciencias sociales.
Bajo esta vision epistemoldgica, la relacion entre el transporte y el territorio se ha
tratado desde dos puntos de vista: o el transporte explicaba la forma urbana (es
decir, creaba o reestructuraba el espacio urbano) o se entendia el mismo como
resultado (esto es, era dependiente) de la forma urbana. Sin embargo, la critica a
las limitaciones en la forma de analizar el territorio desembocd, a partir de los 60
y 70, en una nueva linea de estudios que consideran que los factores no son
exclusivamente determinantes, sino que también pueden ser al mismo tiempo
determinados. Esto es, se genera una vision dialéctica de la relacién entre la
movilidad y el territorio que suponia, también, el cuestionamiento de la busqueda
de la objetividad o la tecnologia como salvacion. A la vez, se comienza a incluir
la metodologia cualitativa en el andlisis. Esta nueva vision incorpora las dinamicas
econdmicas, politicas, sociales y culturales del espacio teniendo en cuenta el
marco temporal. Se trata asi de alejarse de metodologias propias de las ciencias
fisicas (Miralles-Guasch, 2002).

La ampliacion del objeto de estudio: Estos cambios de las tltimas décadas con
respecto al transporte y la movilidad han significado la ampliacion del sujeto de
estudio (Miralles-Guasch, 2013; Sanz, 2005). A partir de los afios 80 se amplia la
mirada del analisis del transito (acotado a los vehiculos privados) hacia una vision
que acoge al transporte publico (viario y ferroviario). Las politicas de movilidad
avanzan hacia los planes integrales, que tratan de dejar de poner el centro de la
planificacion en el coche para incluir otras modalidades. Este final de siglo XX,
también contextualiza un nuevo escenario en el que las ciencias sociales se hacen
mas presentes en los estudios de transporte. Esto supone poner el foco sobre las
personas que se desplazan y entender los modos de transporte como elementos

que facilitan o permiten esos desplazamientos (Miralles-Guasch y Cebollada,
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2009). También se incluye el caminar como categoria de medio de transporte.
Esto supone pasar de lo que se consideraba el viajero estandar (hombre, blanco,
adulto y con trabajo) a considerar las caracteristicas y necesidades de diferentes
colectivos teniendo en cuenta la edad, el género, la clase social, la raza, la
condicion fisica, etc.

La movilidad urbana moderna: Desde mediados del XIX se produce en las
ciudades la separacion de las esperas productivas y reproductivas. Esto se traduce
en una segregacion de actividades en el territorio que generan una ciudad
“creciente, fragmentada y desigual” (Miralles-Guasch, 2010, p. 16). El cambio de
la organizacion territorial provoca el aumento de la movilidad cotidiana, que
ademas se convierte en una obligacion. La transformacion socioeconémica que
supuso el postfordismo a finales del siglo XX, acarre6 un nuevo modelo de
movilidad directamente relacionado con los cambios de la actividad productiva, y
por tanto, un nuevo modelo territorial. En una etapa previa, la movilidad se
vinculaba de manera préacticamente exclusiva al trabajo generando
desplazamientos pendulares de horas y recorridos mucho mas homogéneos. Con
el nuevo modelo postfordista, se produce el incremento del nimero de
desplazamientos, los motivos y los modos. Esta movilidad creciente se distribuye
de manera méas heterogénea en diferentes horas de desplazamiento asi como en
recorridos mas plurales (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009). Estos cambios se
corresponden con lo que Urry (2007) ha llamado giro de la movilidad y con este
aparecen algunas novedades. Entre otras podemos destacar: la incorporacion al
andlisis de la inmovilidad (esto es, entender que el aumento de tecnologias y el
despliegue de actividades sobre el territorio provocan que aumente la movilidad
de unos mientras bloquea la movilidad de otros), la concepcion de la movilidad
como respuesta a un deber u obligacion que a menudo se entrama en una red de
obligaciones con otras personas, asi como la concepcion del tiempo de
desplazamiento como algo aprovechable, cambiando la percepcion de lo
improductivo. Esto genera un nuevo analisis sobre las actividades que se llevan a
cabo durante los desplazamientos, ya sea la propia relajacién, el pensar o el leer
(Urry, 2007).

Del paradigma de la modernidad al de la sostenibilidad: De manera paralela,
el paradigma de la sostenibilidad comienza a incorporarse en los estudios de

movilidad. Esta nueva concepcion del mundo se gesta en las décadas de los 60 y
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70, cuando los posicionamientos mas criticos comienzan a cuestionar el modelo
desarrollista. Es a finales del siglo XX, tras la publicacion del informe Brundtland,
cuando comienza a observarse la transformacion de valores (Miralles-Guasch y
Cebollada, 2009). Al incluir la valoracion medioambiental en un modelo
anteriormente concebido como de crecimiento ilimitado, aparece la necesidad de
cuestionar el modelo de movilidad tradicional hacia un modelo sostenible.
Cuando hablamos de movilidad sostenible hablamos de un sistema de movilidad
“que implique la emisiéon de menos gases de efecto invernadero y otros
contaminantes, el uso reducido de recursos renovables (especialmente petréleo) y
mayor equidad en el acceso para todos” (Hanson, 2010, p. 8). El conocimiento de
las escalas locales cobra importancia en este contexto. Ademas, la concepcion de
la sostenibilidad, evoluciona hasta entender que no es solo cuestion de
sostenibilidad ambiental, sino también social y econémica (Sanz, 2008). Esta
preocupacion por la sostenibilidad pone en jaque la planificacion tradicional de la
movilidad urbana: “El sistema de transporte (...) basado en los medios privados,
tiene graves disfunciones no solo en relacion con el medio ambiente, sino también
con el sistema econdémico y la vida cotidiana” (Miralles-Guasch, 2010, p. 39).
Este cambio de paradigma se traduce en la necesidad de nuevas politicas que
pasan de un sistema de movilidad centrado en las infraestructuras (especialmente
red viaria y transporte privado motorizado) a un sistema de movilidad que ponga
el peso en la demanda a través de la planificacién con el fin de frenar el aumento
del trafico rodado (Miralles-Guasch, 2010).

2.2.2 Estructura social y accesibilidad

Cuando hablamos de movilidad no podemos olvidar su aspecto mas social. La movilidad

no es Unicamente una accion que se limite a la decision individual. El sujeto vive, forma

parte y se relaciona con la sociedad (en general) y con sus amigos, familia y hogar (en lo

especifico). Nuestra posicidn en la estructura social esta vinculada con nuestras practicas
de movilidad (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009; Tobio, 1995). Nuestra clase, edad,
género, raza y capacidad facilitan o dificultan la accesibilidad a la ciudad y la eleccién de

un medio de transporte determinado (Steinbach, Green, Datta, y Edwards, 2011). De

hecho, los tipos de movilidad que practican grupos sociales similares, suelen tener

caracteristicas semejantes (Jiron, 2007).
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Seria, por tanto, méas apropiado hablar de la multiplicidad de movilidades (Jiron y Gomez,
2018; Urry, 2007). Movilidades, en plural, porque no existe una Unica practica; sus
caracteristicas y sus peculiaridades son heterogéneas y concebirlas en plural nos lleva a

un analisis mas preciso de la realidad.

Hablar de la estructura social de la movilidad permite entender la diferencia en las formas
de desplazarse que tienen determinados grupos sociales y las situaciones de desigualdad
que pueden vivir. Poner el foco en las caracteristicas de las personas que se desplazan,
supone pasar del enfoque tradicional centrado en la oferta del transporte, hacia un enfoque
centrado en la demanda (Miralles-Guasch, 2010). Este analisis més detallado centrado en
las personas permite estudiar la accesibilidad o la inmovilidad de las personas. Esto es
importante porque tal y como hemos dicho, la vision hegemonica de la planificacion no
ha tenido en cuenta por igual a los diferentes grupos sociales, es decir, no ha sido neutra,
lo que ha generado relaciones de poder (Jiron y Gomez, 2018; Miralles-Guasch, 2010).
Estas relaciones de poder se dan por las diferencias de clase, de edad, de género (Massey,
1994) o de orientacion sexual.

Las distintas alternativas politicas en cuanto a los planes de movilidad suponen opciones
mas o0 menos favorecedoras hacia lo que un modelo de movilidad igualitario se refiere.
De forma general, el impulso de los medios de transporte privados, que se corresponde
con el modelo de movilidad hegemdnico, ha evidenciado un ataque directo a la
accesibilidad de los colectivos méas vulnerables, colocdndolos en una situacion de
exclusion (Cebollada y Miralles-Guasch, 2004). La accesibilidad, en este sentido, “hace
referencia a la facilidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos
lugares” (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003, p. 14). La accesibilidad tiene que ver con
las caracteristicas del territorio, la oportunidad de llevar a cabo una actividad y las
posibilidades de la persona (Miralles-Guasch, 2010). Un sistema de movilidad adecuado
deberia garantizar la accesibilidad igualitaria para cualquiera, si consideramos que hacer
y disfrutar la ciudad es un derecho para todos. Si no se garantiza dicha accesibilidad, se
pueden acentuar la segmentacion, el individualismo e incluso la exclusion. Segun Borja
y Muxi (2003, p. 28) , “si los derechos de centralidad y de movilidad no son universales,
la ciudad no es democratica”. Esto se produce por una distribucién no homogénea de las
funciones ni del sistema de transportes, que provoca que se privilegien ciertos espacios
sobre otros, y unos colectivos sociales sobre otros (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003;
Urry, 2007).
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De todos los modos de transporte, se considera que el mas igualitario es caminar. Incluso
teniendo en cuenta que las experiencias estan también marcadas por la clase, el género,
la etnia, la edad o la discapacidad, con este modo de movilidad las desigualdades son
menores que en otros sistemas y “si otras consideraciones son constantes, cuanto mas
poderoso sea el sistema peatonal, menos desigualdad social habra en el lugar/sociedad”
(Elliott y Urry, 2010, p. 87). El problema es que, tal y como explicaremos a continuacion,
la planificacion de nuestras ciudades no ha puesto en el centro este modo de

desplazamiento, priorizando al automovil, lo que ha generado mucha mas diferencias.

2.2.3 Movilidad y cultura

El estudio de la movilidad cotidiana nos permite estudiar la relacion entre ciudad,
movimiento y cultura (Zunino, 2018, p. 37). Es importante tener en mente la cultura de
la movilidad, entendida como el marco simbdlico, transmisor de valores y significados,
que conecta la circulacion y el transporte con otras dimensiones de la vida urbana y que

permite reinterpretar la organizacion del espacio (Lorenzi y Ortega, 2016; Ortega, 2015).

“La movilidad incorpora la concepcion social del desplazamiento e interpreta el
medio donde se produce como un elemento complejo (cultural, econémico, etc.)
en el que los grupos de poder dejan su huella sobre las estructuras urbanas”

(Ortega y Martinez, 2016, p. 74).

Poner el centro sobre la cuestion cultural de los desplazamientos nos permite enfocar las
practicas sociales desde otro prisma mas complejo que el enfoque de la eleccién
puramente funcional-racional del modo de transporte. Esto es, entender que también
existen factores sociales, ideologicos, histéricos, medioambientales e institucionales en
la decision, y son estos mismos factores los que las personas perciben y experimentan en
sus practicas cotidianas de movilidad, y que se generan desde una edad temprana como
significados compartidos (Villescas, Pérez, Carbonell y Nicolas, 2016; Vivanco, 2013).
Es a través de la cultura de la movilidad que se transmiten significados claves a la hora

de interpretar el espacio (Lorenzi y Ortega, 2016). Por tanto, es necesario:

“Proveer un nivel mas profundo de la organizacién social y cultural de los
significados de las practicas de movilidad y de los objetos que los envuelven,

demostrando que lo que parece sentirse como natural es el producto de procesos
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sociales y culturales que varian a lo largo del tiempo y del espacio y que no

siempre son visibles para todo el mundo envuelto” (Vivanco, 2013, p. 11).

El simbolismo colectivo es el marco que otorga diferentes niveles de prestigio social
simbolico (también vinculado a los estilos de vida, los valores y el poder) a las diferentes
formas de movilidad. No podemos olvidar el peso de la inversién econémica o del apoyo
a través de politicas publicas hacia los diferentes sistemas, que acaban conformando una

jerarquia de prioridades en la sociedad (Villescas et al., 2016; Vivanco, 2013).

Siguiendo esta linea, Steinbach, Green, Datta y Edwards (2011) utilizan a Bourdieu
(1978) para explicar la importancia de que exista una oferta oportuna (las condiciones por
parte de las instituciones) asi como que se conozca la demanda (cémo se acepta
socialmente segun las actitudes o significados). Basandose en el tedrico francés, los
autores afirman que las opciones de transporte “estdn determinadas por las limitaciones
econdmicas y el entorno construido, pero también potencialmente por el capital cultural
y por las resonancias particulares entre los significados que se han incorporado (...) y los
objetivos éticos y estéticos deseados de aquellos en diferentes grupos de poblacion”

(Steinbach et al., 2011, p. 1124).

Los diferentes capitales (econémicos y culturales) a los que se vinculan los modos de
transporte en sus diferentes modalidades de distincion, también modifican el simbolismo
de los mismos. La vinculacién al coche con un mayor poder adquisitivo o de la bicicleta
con determinadas politicas medioambientales podrian ser un ejemplo (Steinbach et al.,
2011).

2.2.4 La cultura coche y el uso de las calles
Nuestro presente también es herencia de las formas pasadas de la cultura de la movilidad.
Entender el funcionamiento de las ciudades del siglo XIX pasa por entender la herencia

urbanistica del siglo anterior.

Para estudiar la movilidad urbana es necesario comprender que es una practica social que
se lleva a cabo en el espacio publico, por lo que tanto su regulaciéon como su produccion
estan directamente relacionadas con el &mbito de lo politico (Lorenzi y Ortega, 2016). La
concrecion territorial de los desplazamientos en el espacio publico es la calle; las calles y

las carreteras se consideran un bien comun con afios de tradicion. El debate sobre los usos
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diversos e igualitarios de las mismas es historico y suele ser conflictivo en tanto que las

calles son un recurso limitado (J. Longhurst, 2015).

“[Las calles] ordenan el barrio y lo vinculan con las areas centrales y los otros
barrios. Las calles facilitan la movilidad, pero son también lugares de estar, de
encontrar y de ver, de acceder a los comercios y a los servicios (...). La ciudad es
la calle, la ciudad son las gentes en las calles de la ciudad. Es donde se hace

presente la ciudadania, individualmente y colectivamente” (Borja, 2014, p. 14).

El coche hacia su aparicién a finales del siglo X1X. Hasta los afios veinte del siglo XX,
el coche era un intruso ampliamente indeseado en las calles americanas. A su llegada se
multiplicaron los atropellos, y en gran parte fueron las madres (por ser quienes cuidaban
de las criaturas) las que jugaron un papel primordial en la defensa de la vulnerabilidad de
los peatones (Longhurst, 2015; Norton, 2008).

El lobby automovilistico hizo de las suyas. Quizas el ejemplo méas conocido recae sobre
la General Motors, que a través de artimafias de dudosa legalidad (demostrado
posteriormente que quebrantaron la ley antimonopolio) se encarg6 de destruir todas las
compafiias de tranvia (Dennis y Urry, 2011; Norton, 2008). Ante la ausencia de
posibilidades de transporte, en cuestion de unos afios y con la ayuda de las campafias
medidticas, el consumo de coches crecid exponencialmente. Esto incidié de manera
directa en las maneras de entender el territorio, y el aumento de la motorizacion recayo
en las nuevas formas de entender la ciudad propias del urbanismo moderno (Estevan y
Sanz, 1996; Miralles-Guasch, 2010). En cuestion de unos afios, la sociedad habia asumido
que la calle, otrora considerada un servicio publico apta para maltiples usos, se convertiria
en el espacio para los vehiculos a motor (Gehl y Gemzoe, 2002; Herce, 2009). Careciendo
de otras opciones de transporte, el disefio centrado en el automdvil perjudicé al resto de
modos dejando a las personas sin alternativas. La zonificacién del urbanismo funcional
alimento el fendmeno aumentando las distancias y la necesidad de los desplazamientos,
y tras la Segunda Guerra Mundial, el espacio publico se habia transformado totalmente

con la expansiva presencia de los coches.

La cultura del automovil consigui6 imponerse en Occidente convirtiéndose en un sistema
de primer orden de las ciudades y aumentando la velocidad del movimiento en las mismas

(Dennis 'y Urry, 2011; Miralles-Guasch, 2010; Urry, 2007). La vinculacion del coche con
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la libertad (en parte provocada por las diferentes campafas publicitarias) encajaba a la
perfeccion con los ideales de la modernidad que se han sustentado sobre la idea del

crecimiento ilimitado y la sociedad de consumo.

En el imaginario social, el coche se ha consolidado como el simbolo del estatus, el poder
y la libertad, mientras que el transporte publico o la bicicleta se han construido como el
modo de desplazamiento de los pobres (Vivanco, 2013). El automévil es un simbolo para
la libertad ciudadana que ha legitimado todo el desembolso econdémico del presupuesto
publico. El, segun Dennis y Urry (2011), sistema mas potente del siglo XX, consiguié

instaurarse como una necesidad de primer orden.

Este modelo se mantuvo practicamente sin cuestionamientos hasta los afios 60-70 (Dennis
y Urry, 2011; Norton, 2008). La crisis del petréleo, el movimiento ecologista y figuras
como Jane Jacobs (1973) fueron un punto de inflexion. La relacion del sistema del
automovil con la trama urbana no fue progresiva sino, mas bien, devastadora. Era
necesario repensar un modelo de ciudad que giraban en torno a los automdviles y esto

suponia recuperar las calles.

Las ciudades del siglo XX han sido disefiadas para facilitar los desplazamientos de los
coches; esta inversidn de recursos hacia la priorizacién un modelo de transporte (el coche)
habia hecho que la calle, aun siendo un bien comun, se destinara principalmente a
garantizar la calidad de desplazamiento del vehiculo privado motorizado, dejando la
calidad de la experiencia de otras movilidades en un segundo plano. Vivimos en lo que

Vivanco (2013) ha denominado la sociedad de la hiperautomovilidad.

Jacobs (1973) reivindicaba las calles y aceras como espacios de socializacion y
convivencia, la ruptura con la concepcién de la misma como lugar de paso. Porque pensar
la ciudad concibiendo la calle Gnicamente como un espacio conector es un error: la
manera en la que utilizamos las calles conecta con nuestra percepcion de lo local, de
nuestros trayectos, de los lazos de proximidad (Ortega y Martinez, 2016). Reducir todas
sus posibles funciones a una sola (esta es, la movilidad o el mero acceso a los edificios)
empobrece maximamente su potencial (Borja, 2014). El reequilibrio de las funciones

supone uno de los nuevos retos para el espacio publico (Borjay Muxi, 2003; Sanz, 2008).

El aumento de coches se tradujo en consecuencias socialmente muy perjudiciales como

la contaminacion, el uso desproporcionado del espacio o el aumento de lesiones y muertes
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producto de los accidentes de trafico. Pero también la contaminacion visual, el aumento
de ruido y las consecuencias sociales de la velocidad. Segun Illich (2015), la velocidad
transforma la percepcion que tenemos sobre el espacio y el tiempo, y lo hace igualmente
con la autonomia personal, acrecentando la percepcién de dependencia. Afirma este autor
que cuando la energia generada por un motor supera un umbral determinado con respecto
a la energia generada por el propio cuerpo, la estructura técnica ejerce violencia sobre la
estructura social. En palabras de Dennis y Urry (2011: 55), “hay un modelo dominante
de dependencia del automovil, generado, irdnicamente, por la forma en que los
automoviles permiten la independencia de las personas”. Esta afirmacion se enlaza con

la teoria de Illich (2015), que afirma que vivimos bajo el poder monopolistico del motor.

La ciudad del automovil ha minado la movilidad inherente al cuerpo humano
convirtiéndonos en dependientes de los medios de transporte. Vivimos en un sistema que
genera prisas y aceleracion (por llegar a trabajar, por volver de trabajar). Cuando se
necesita la velocidad para actividades cotidianas como ir al trabajo, se impone una
aceleracion del ritmo personal y se genera una dependencia de los viajes motorizados. La
movilidad natural del ser humano no da respuesta a las necesidades. En gran parte,
también se ha alabado a un fuego fatuo en tanto que se ha tendido a confundir la velocidad
mecénica (inherente a los aparatos) con la velocidad real (el tiempo total consumido)
(Miralles-Guasch y Cebollada, 2003).

Indudablemente el automdvil se ha consagrado como modelo hegemdnico de movilidad
(Miralles-Guasch y Cebollada, 2003). Nuestras ciudades, dispersas, cada vez mas
segmentadas, y con un sistema de transporte publico en muchos casos deficiente, han
propiciado que el vehiculo privado motorizado se vincule con la ya mencionada idea de
libertad. El aumento de la posibilidad de movimiento en un territorio cada vez mas
disperso se vincula con el acceso a diferentes actividades (trabajo, estudio, visitas al
médico, relacion con amistades, con la naturaleza, con la cultura...), lo que provoca
nuevas formas de desigualdad en tanto que el sistema socioecondémico que vivimos nos
exige una movilidad que no todo el mundo disfruta. El acceso desigual a la velocidad y a
la motorizacién privilegia a las clases mas privilegiadas (y a lo masculino), lo que acaba
limitando el, anteriormente también mencionado, derecho a la ciudad (Miralles-Guasch,
2010).
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Se ha demostrado que en aglomeraciones urbanas con densidad suficiente, destruye
mucho més de lo que aporta (Jacobs, 1973). Pero a pesar de las disfunciones, es
complicado combatir este sistema. Negar su existencia o funcionalidad en momentos
determinados seria un equivoco, porgue es un sistema muy arraigado, las politicas de
reduccion del uso del coche no tienen por queé ser necesariamente prohibitorias. Se trata
de un proceso gradual, que reduzca progresivamente la comodidad para reducir la
necesidad. Si se castiga el uso del coche se tienen que reforzar otras alternativas,
reforzando las condiciones del transporte publico, peatones y ciclistas (Gehl, 2009;
Jacobs, 1973).

2.2.5 El ciclismo urbano: reto y oportunidad

Esta forma de ciudad tan vinculada al vehiculo privado motorizado y al modelo
socioecondémico capitalista hace tiempo que ha entrado en crisis (Borja y Muxi, 2003).
La ciudad fragmentada, creciente y desigual (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003) se
enfrenta a enormes retos en el camino para conseguir la sostenibilidad medioambiental,
econdémica y social; repensar la manera en que concebimos y planificamos el sistema de
movilidad es ahora inevitable y esto pasa por atacar directamente al transporte privado
motorizado como medio hegemonico en tanto que es el gran responsable de dafiinas
consecuencias como la contaminacion, la fragmentacion y ocupacion desmedida del
territorio (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009; Sanz, 2008). Este escenario se enmarca en
el citado cambio de paradigma de la modernidad a la sostenibilidad que se gestd con la
crisis del petroleo, la critica al modelo desarrollista y el nacimiento del movimiento

ecologista.

En este contexto, el ciclismo urbano y el impulso de los desplazamientos a pie aparecen
como una solucién, pero también como un gran reto. Segin Manuel Herce (2009), el
modelo de movilidad hacia el que debemos orientarnos se debe basar en priorizar
desplazamientos cortos, caminar, ir en bicicleta, limitar el uso del automdvil dentro de la
ciudad y aumentar el uso del transporte publico para los desplazamientos mas largos. Esto
requiere, en Ultima instancia, un cambio de concepcion de espacio publico (y, mas
concretamente, de las calles cedidas al coche) potenciando la dimension humana y
realizando un cambio de escala en la ciudad. Es necesario entender la calle como un bien
comun “que funciona mejor cuando da cabida a grupos diversos y divergentes”

(Longhurst, 2015, p. 315).
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La expansion de la cultura automovilistica en la historia ha provocado que las bicicletas,
si bien presentes en la mayoria de las sociedades y ciudades del mundo, hayan sido
desviadas a los margenes y ninguneadas en la planificacion urbana (Vivanco, 2013). Pero
ante esta crisis del sistema de movilidad, la bicicleta, casi olvidada por un modelo de
transporte centrado en el ideal automovilistico, resurge en las agendas politicas
internacionales y locales como solucién a la crisis medioambiental, econdmica y social;
se posiciona en el punto de mira como una de las alternativas ideales de la movilidad
sostenible, especialmente para las distancias medias (Rodriguez et al., 2015; Sanz, 2008;
Vivanco, 2013). Con respecto a la diversificacion de usos del espacio publico, la bicicleta
también aparece para recuperar un modo de vida comunitario desarticulado (Lorenzi y
Acero, 2016; Sanz, 2008). En la apuesta por este cambio, a nivel internacional fue un hito
la apuesta por crear una politica comuin en materia de transporte por parte de la Union
Europea, asi como a nivel estatal la Ley de Economia Sostenible de 2011 (Ortega y
Martinez, 2016). Aunque el auge de la bicicleta es un proceso inverso entre paises de
centro-periferia. Mientras que los paises periféricos habian mantenido un uso tradicional
de la bicicleta que ahora tiende a motorizarse, en los paises centrales comienza a
reaparecer como opcion frente al cuestionamiento del coche (Herce, 2009; Illich, 2015).
Este renacer se ha hecho especialmente notable a finales del siglo XX y principios del
XXI. Pero los esfuerzos politicos por su inclusion comienzan a ser resefiables, los

resultados han sido variables (John, Buehler y Seinen, 2011; Rodriguez et al., 2015).

Introducir un nuevo sistema de transporte en ciudades donde el coche esta tan
normalizado no es facil: “Los nuevas sistemas tienen que encontrar su lugar, fisica, social,
economicay discursivamente entre la conveniencia del paisaje en el cual hay de antemano
estructuras fisicas, practicas sociales y entidades econémica” (Elliott y Urry, 2010, p. 54).
Si bien puede parecer imposible, la crisis ambiental deja poco margen para cuestionar su

utilidad y muchos gobiernos locales han intentado impulsar camparias pro-bici.

Pucher y Buehler (2012) destacan algunos paises de Europa Occidental, Norte América
y Australasia como los polos en los que el ciclismo urbano ha sido una preocupacion y
en los que se ha trabajado histéricamente por el aumento de su uso y de la seguridad vial.
Dentro de los mismos, los autores denominan paises bike-friendly (amigos de la bicicleta)
a Paises Bajos, Dinamarca y Alemania, mientras que denominan paises car-dominated
(dominados por el coche) a Reino Unido, Canada, EE.UU. y Australia. En el top de los

paises con un reparto modal de la bicicleta nos encontramos a Paises Bajos (26%),
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Dinamarca (18%), Alemania, Finlandia y Suecia (10%), y aunque mas alejados del
porcentaje, también incluyen a Reino Unido e Irlanda con un 2% y a Australia, Canada 'y
Estados Unidos con un 1% (segun los datos recogidos entre 2006 y 2009). Aun asi, la
comparacion es dificil ya que estos datos suelen derivar de encuestas nacionales de
desplazamientos (que algunos paises no realizan) y las cuales tienen importantes
diferencias metodoldgicas (Buehler y Pucher, 2012).

La mayoria de los gobiernos locales (también en Espafia) han apostado con mayor o
menor preocupacion por incorporar el ciclismo diario a sus ciudades en la Gltima década.
Muchos de ellos, que con un minimo de carriles y un sistema publico de bicicleta
conseguirian el ansiado éxito, han fracasado en su intento por la falta de integralidad de
sus politicas. Para no sufrir un descalabro en el laborioso intento de cambiar los habitos
de transporte de una ciudad pensada para el coche, se necesita el respaldo de politicas
solidas e integrales (Anaya y Cebollada, 2017). Esta inclusion, también necesita grupos
de apoyo por parte de los propios ciclistas (Gorostiza, Sillero y Cebollada, 2020;
Longhurst, 2015). Aun las ciudades espafiolas con las tasas de ciclismo mas altas se
podrian considerar “ciudades en transicion ciclista”, es decir, son ciudades en las cuales
“la bicicleta es promovida por iniciativas y/o instituciones de desde una posicion no

dominante” (Lorenzi y Ortega, 2016, p. 3).

Sin embargo, los efectos de estos esfuerzos son notorios y esta una nueva ola de ciclismo
urbano ha conseguido resquebrajar la idea de la bicicleta asociada al ocio o al deporte
intrinseca al imaginario de muchos paises. Hay un aumento de la popularidad de la
bicicleta como modo de transporte, asi como un aumento de la controversia por el auge
de su presencia en las calles de las ciudades (Gorostiza et al., 2020; Longhurst, 2015;
Sillero, 2016).

En este aumento, existe un elemento fundamental de las politicas pro-bici que ha sido la
inclusion de las bicicletas publicas en los sistemas de transporte. El sistema de bicicleta
publica ofrece a la ciudadania la posibilidad de utilizar estos vehiculos sin tener que
encargarse de la compra o del mantenimiento de una bici propia. Esta dirigido a
desplazamientos cotidianos y es autoservicio. El primer sistema de bicicleta compartida
europeo del que se tiene referencia fue un proyecto en Amsterdam, en 1965, liderado por
una organizacién anarquista, Provos, vinculada al movimiento juvenil y la defensa del

medioambiente. Lo llamaron el White bike plan y fue un fracaso porgue las bicis fueron
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destruidas o robadas. Posteriormente, hubo otros intentos (sistemas de primera
generacion) hasta que salieron los sistemas de deposito de monedas (sistemas segunda
generacion). El primer programa a gran escala fue en 1995 (Bycyklen) que liberd 1100
bicicletas en Copenhague. Funcionaba con una moneda que te devolvia cuando retornabas
la bici. Esto desato la aparicion de otros sistemas. Finalmente, se desarroll6 la tercera
generacion de sistemas de bicicleta compartida, que incluyen bicis distinguibles,
estaciones (fijas o flexibles), cuenta de usuario y tecnologias mas avanzadas (apps
moviles o tarjetas magnéticas) (Shaheen, Guzman, y Zhang, 2012). Espafia es uno de los
paises con més sistemas de bicicleta publica en funcionamiento. En este hecho tiene una
importancia fundamental la politica estatal de subvenciones IDAE que se puso en marcha
en 2005. El problema es que la instalacion del sistema de bicicleta publica no es
suficiente, la preocupacion por la politica pro-bici tiene que ser holistica y constante
(Anaya y Castro, 2011).

Por otro lado, el aumento del uso de la bicicleta también ha significado un despertar en
los estudios académicos, cuyos polos de produccion coinciden con los lugares en los que
ha habido una apuesta institucional y politica. Este renacer o boom del ciclismo (Reid,
2017) que se ubica a partir del afio 2000 ha originado un interés (para lo bueno y para lo
malo) eurocéntrico (Vivanco, 2013). Existe un predominio de estudios sobre el ciclismo
urbano producidos en paises anglosajones, mayormente desde una perspectiva positivista
vinculada a los estudios del transporte, el planeamiento urbano o la salud publica, y
generalmente suelen poner la atencién en la cuestion fisica por encima de la social
(Nel-lo, 2021).

A nivel estatal también han aparecido en los ultimos afios nuevos acercamientos a esta
tematica utilizando casos de estudio locales. Por ejemplo, sobre politicas publicas
ciclistas es necesario destacar la tesis de Diego Ortega (2015), centrada en el caso de
Valencia, o el trabajo de Esther Anaya y Angel Cebollada (2017) sobre la necesidad de
una politica integral de la bicicleta en el ambito estatal, asi como el articulo de Lorenziy
Acero (2016) sobre la participacion ciudadana en la implementacion de politicas publicas.
Sobre movimientos sociales ciclistas tenemos la tesis de Carlos Diz (2015), que dedica
un capitulo al estudio del taller ReCiclos y la masa critica en Santiago de Compostela, o
la tesis de Liliana Lopez (2017), que utiliza como estudio de caso la masa critica de
Barcelona y sus actividad en las redes sociales. Sobre la infraestructura bici de Barcelona

y como esto altera las percepciones encontramos el Trabajo Final de Master de Peter
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Taylor (2018). En cuanto a los contrastes de los perfiles ciclistas desde una perspectiva
de género se cuenta con el trabajo de Elena Huerta y M2 Cristina Gélvez (2016), que
estudian el caso de Sevilla, y con respecto a las posibilidades que se abren con la
incorporacion del ciclismo en la infancia, Villescas, Pérez, Carbonell y Nicolas (2016)
utilizan el caso de Murcia como ejemplo de cambio social. Un trabajo reciente que intenta
trazar la relacion histérica entre los movimientos sociales y la aplicacién de diferentes
politicas, asi como el papel de los principales actores en la historia ciclista de la ciudad
de Barcelona, lo encontramos en Gorostiza et al. (2020). Desde la antropologia, y a partir
de la préctica etnografica, diversos estudios también han estudiado la relacion entre los
cuerpos en bicicleta y el espacio urbano (Diz, 2016; Jordi Sanchez, 2016; Lorenzi y
Ortega, 2016; Ortega y Martinez, 2016).

Las ventajas de la bicicleta

Comenzada la segunda década del siglo XXI parece incuestionable que la bicicleta como
forma de desplazamiento le planta cara a muchos de los grandes problemas de la ciudad
(una ciudad heredera, por supuesto, el urbanismo funcionalista). La bicicleta es mucho
mas sostenible a nivel medioambiental y mas inclusiva a nivel socioeconémico siendo
mas accesible que los vehiculos de motor (Garrard, Crawford y Hakman, 2006; John;
Pucher y Buehler, 2012). Mejora la salud (Garrard, Rissel, y Bauman, 2012), aumenta el
contacto con la ciudad por el cambio de ritmo de velocidad (Illich, 2015) y mantiene una
velocidad efectiva para los desplazamientos medios (Tranter, 2012). La disminucion del
tiempo de desplazamiento es mucho mas evidente en areas urbanas en tanto que la
flexibilidad de la bicicleta hace que los atascos sean mas faciles de evitar (Heinen, van
Wee, y Maat, 2010). La mortalidad de los accidentes es menor que la que ofrece el trafico
motorizado. Ademas, “las ciudades con mayores porcentajes de modos de transporte
activos, son también las ciudades donde los gobiernos gastan proporcionalmente menos
en transporte” (Tranter, 2012, p. 71-72). Por otro lado, esta ampliamente demostrado que
la bicicleta es especialmente util en trayectos urbanos de 20-30 minutos de duracién. Esto
podria resolver la mitad de los trayectos que hoy en dia se hacen en coche en nuestras
ciudades (Herce, 2009).

El ciclismo urbano cumple su funcién como modo de transporte, pero también es una
forma de actividad fisica en la que pueden participar diversos grupos de poblacion. Los

beneficios para la salud que ofrece el ciclismo en tanto que se lleva a cabo una actividad
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fisica (incluso moderada) estan ampliamente demostrados (Garrard et al., 2006). La
bicicleta reta al sedentarismo al que gran parte de la sociedad actual en las ciudades se ha
visto abocada; y es mas, el ciclismo como forma de desplazamiento cotidiano se le ofrece
a “grupos de poblacion que suelen tener menores niveles de participacion en deportes y
otras formas de actividad fisica de ocio y tiempo libre. Consecuentemente, el ciclismo
como forma de transporte puede hacer una contribucion sustancial a mejorar la salud
(fisica, mental y de bienestar social) a través de incrementar los niveles de actividad fisica
entre diferentes grupos de poblacion” (Garrard, Rissel y Bauman, 2012, p. 31). Los paises
donde estos grupos (nifios, mujeres, etnias, seniors) alcanzan mayores tasas de
desplazamientos en bicicleta, consiguen indirectamente que estos grupos alcancen los
minimos de actividad fisica sin que sea explicitamente haciendo deporte (Garrard et al.,
2006). La energia utilizada sirve de ejercicio fisico que mejora el estado de salud (Buehler
y Pucher, 2012).

Frente al coche, segun Illich (2015) la bicicleta es una fuente de ventajas: no implica (al
menos no a priori) grandes privilegios de clase, no devora el espacio como lo hace el
coche, y no facilita la dispersion en la misma medida que el automovil. Son eficientes en
términos energéticos y la produccién no es costosa. Ademas, las infraestructuras
necesarias son mas econdémicas y menos invasivas. Permite romper con la idea del
hombre energéticamente dependiente mejorando sus capacidades innatas y devolviéndole
sus ritmos sociales naturales. Requiere poco espacio tanto para circular como para

estacionarlay facilita (si las infraestructuras lo acomparian) el tan deseado puerta a puerta.
Afirma Illich que:

“Con una bicicleta el hombre puede compartir los beneficios de una conquista
técnica sin condicionar los horarios, el espacio o la energia de los demaés. Es
ademas una herramienta que crea Unicamente demandas que podemos satisfacer
por nosotros mismos, a diferencia de los vehiculos de motor, que constantemente

crean nuevas demandas de tiempo y espacio” (lllich, 2015, p. 40).

La situacién de la bicicleta en la actualidad y su posicion cultural y fisica en el espacio
publico, asi como los conflictos que se general, responden a la herencia de politicas
publicas de los ultimos afios. Politicas que se han intentado incluir la bicicleta en ciudades
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configuradas para el coche y que en la mayoria de los casos han resultado intentos
insuficientes (Longhurst, 2015).

El ciclismo utilitario

Diferentes propositos o actividades nos pueden llevar a desplazarnos por la ciudad.
Aunque todas ellas estén atravesadas por el uso de la bicicleta, los lugares y los propésitos
del viaje son variables (Cox, 2015). Esta variacion se traduce también en el disefio y
tipologia de la propia bici, aunque las bicicletas urbanas han cambiado poco su disefio en
el altimo siglo (Lovejoy y Handy, 2012). Cuando se estudian los desplazamientos en
bicicleta dentro de la ciudad se pone el eje de analisis sobre el ciclismo utilitario (Buehler
y Pucher, 2012). El ciclismo utilitario es aquel cuyo objetivo principal es llegar a un lugar
concreto, es decir tiene un destino: ya sea realizar la compra, transportar a los nifios/as,

salir a tomar algo o ir al médico (Lovejoy y Handy, 2012).

Segun Lovejoy y Handy (2012), el ciclismo utilitario es diferente del ciclismo deportivo

0 recreativo. Especifican las siguientes cinco caracteristicas:

El deseo de vestir ropa comun: las personas que se mueven en bicicleta a diario
por la ciudad prefieren llevar la misma ropa que cuando realizan cualquier otra
actividad En el caso del ciclismo recreativo o de deporte, hay més flexibilidad a
la hora de vestir ropa deportiva, o incluso el casco.

- La necesidad de transportar objetos u otras personas: a veces es necesario llevar
la compra en la bicicleta o incluso a otras personas. Esto puede requerir afadir
complementos al vehiculo. En el ciclismo deportivo o recreativo se minimiza la
carga para aumentar la comodidad.

- La prioridad de poder ver y ser visto: en tanto que es una actividad que se
desarrolla compartiendo espacio con el trafico motorizado, la sefializacion y la
visibilizacion es muy importante. Otro tipo de salidas pueden comportar la
eleccion de rutas donde no haya trafico, no necesariamente de noche o evitar
condiciones adversas como la lluvia.

- Los robos: Una de las grandes problematicas de la bicicleta es la exposicion al

robo en el espacio publico, tanto de la propia bici como de cualquiera de sus

componentes. Esto puede determinar estrategias tales como la carga de sistemas
de proteccidn o la eleccion de bicicletas poco atractivas al mercado. En el ciclismo

recreativo o deportivo, la bicicleta no se suele estacionar y dejar sola.

S7



- Lanecesidad de la disponibilidad: En los desplazamientos utilitarios es importante
que la bicicleta esté siempre lista para ser usada. Para el ciclismo deportivo o de

recreacion, la preparacion previa a la salida se puede considerar casi un ritual.

Sin embargo, concebir unicamente el ciclismo utilitario en la ciudad nos puede llevar a
obviar otro tipo de motivaciones que esconden los desplazamientos en bici por la ciudad
generando espacios de indefinicién. Concebir todo el ciclismo urbano como ciclismo
utilitario significa definir a la bicicleta exclusivamente como un modo de transporte para
Ilegar a un lugar concreto. Esto intenta romper con esa vision extendida en determinados
lugares de la bicicleta como una actividad de juego. Sin embargo, el propio
desplazamiento en bicicleta puede estar motivado por los sentimientos que se generan en
la ruta e incluso ser alargado por placer rompiendo con la l6gica racional tan extendida
de que la minimizacion del tiempo de desplazamiento es lo que mas importa en la ciudad
(Aldred y Jungnickel, 2012). Otras conceptualizaciones tales como desplazamientos
obligados tampoco ofrecen una vision completa de los desplazamientos en tanto que no
cubririan, por ejemplo, desplazamientos de ocio o deportivos con limitaciones horarias o
sujetos a organizaciones mas rigidas (Jordi, 2016). También existen sectores de
poblacién, como por ejemplo la gente mayor, que pueden utilizar el ciclismo urbano méas
alla del mero desplazamiento como una forma de aumentar en salud (fisica y mental), y
los cuales se quedarian fuera del anélisis (Aldred Jungnickel, 2012). Aldred y Jungnickel
(2012, p. 29) proponen el concepto ciclismo diario, un concepto que admite que “las

motivaciones y los propositos a menudo se superponen”.

A pesar de que el tipo de actividades que motivan los desplazamientos en bicicleta suelen
dividirse en utilitario, ocio y deporte, autores como Cox (2015) afirman que mas alla de
establecer una division conceptual tan clara, seria mas apropiado leerlo como “un
continuum de la actividad en la cual el ciclista ocupa diferentes posiciones en diferentes
momentos” (Cox, 2015, p. 23).

Factores que influyen en el ciclismo utilitario

La preocupacion por encontrar los factores que afectan a la eleccion de la bicicleta como
forma de desplazamiento se debe a que, si bien la bicicleta ofrece multiples beneficios,
para disfrutar socialmente de los mismos es necesario que el ciclismo urbano se extienda
a mas gente (Furth, 2012). Heinen, Van Wee y Maat (2010) han agrupado los

determinantes, segun su revision bibliografica, estableciendo las siguientes categorias:
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El entorno construido, subdividido en tres categorias:
o Laforma urbana: de la cual la distancia ha sido el factor mas investigado

entendiendo que las largas distancias pueden ser una excusa para no
utilizar la bicicleta; esto se puede relacionar directamente con el tamafio
de las ciudades, con las densidades de la trama urbana y con los usos
mixtos del espacio en tanto que potencian las distancias mas cortas entre
desplazamientos.

La infraestructura bici: tras la asuncion generalizada de la necesidad de
infraestructura bici segregada del trafico motorizado, las diferencias por
los tipos de carriles pueden variar; la inexperiencia agudiza la necesidad
de infraestructuras concretas. Para analizar la infraestructura en términos
de seguridad, hace falta tener en cuenta la objetiva (accidentes) y la
objetiva (percepcion). Por otro lado, la continuidad de la infraestructura
también es importante, especialmente para las personas con menos
experiencia. La gran mayoria de estudios sefialan la importancia de la
existencia de carriles bici para la promocion del ciclismo urbano. Por otro
lado, se sefiala la baja satisfaccion y adecuacion de sefiales de trafico a la
circulacion de las bicis, pensada para dar prioridad al coche.

Las instalaciones en los centros de trabajo: son especialmente importantes
cuando se habla de utilizar la bici para ir o volver de trabajar. Se refieren,
en concreto, al aparcamiento, las taquillas para guardar la ropa o la
existencia de duchas. Estos estudios que utilizan los autores se centran en
paises donde el debate de la bicicleta esta mas avanzado, ya que en Espafia

no es un tema muy debatido.

El entorno natural: a diferencia de los desplazamientos en un modo motorizado
y cubierto como el coche, algunos elementos tales como el paisaje, los desniveles
del terreno, el tiempo o el clima pueden influir de manera determinante tanto en
la propia decision de moverse en bicicleta, asi como en la frecuencia. A pesar de
que pueda parecer obvio que se prefiere menos pendiente, en algunos casos,
especialmente de ciclistas con mucha experiencia, la tolerancia a las pendientes
aumenta. Con respecto al clima, la lluvia (o la posibilidad de que pueda llover),
las temperaturas extremas o la oscuridad, disminuyen la interaccion de las

personas con la bicicleta.
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Factores socioecondmicos y caracteristicas del hogar: sobre los factores
socioeconémicos se pone el peso en las diferencias de género, de edad o de
ingresos. Especialmente sobre los de género hablaremos en siguientes apartados.
Sin embargo, a pesar de que se observa una relacion evidente, se observa falta de
claridad en la causalidad, por lo que no se pueden extraer conclusiones. Esto, junto
con las diferencias de paises, lleva a pensar que existan factores no probados como
los valores sociales o las actitudes personales.

Costo, tiempo de viaje, esfuerzo y seguridad: son factores que derivan de la
teoria de la utilidad. Bajo esta teoria, cualquier aumento de tiempo, costo o
esfuerzo significa la disminucion de la probabilidad de que una persona elija
determinada opcidn de desplazamiento. Con respecto a la seguridad, hay que tener
en cuenta que, aungue suele ser uno de los principales factores que influyen en no
coger la bicicleta, la percepcion de la misma varia segln la subjetividad. En
general, hay mayor percepcion de peligro sobre el ciclismo urbano, aunque los
accidentes son menos peligrosos. Sobre el tiempo de viaje o el esfuerzo, a menudo
considerados inhibidores del ciclismo, pueden suponer (al contrario de lo que
indicaria la teoria de la utilidad) factores decisivos hacia el si (por ejemplo, querer
realizar ejercicio).

Factores psicologicos: actitudes, normas sociales y habitos: Los estudios
estudiados en este apartado se basan en teorias desde la psicologia (en inglés: the
theory of planned behaviour o the theory of interpersonal behaviour). Se suelen
basar en teorias psicologicas del comportamiento y miden la predisposicion a ir
en bicicleta. Algunos autores las relacionan a su vez con las normas sociales
percibidas, que sirven para regular comportamientos. También se vincula a la
imagen puablica del ciclismo en un pais concreto. La preocupacion
medioambiental, por ejemplo, puede ser un factor que incida a la hora de coger la
bicicleta. Existe una tendencia a salir de los factores racionales a la hora de elegir
el modo de transporte.

Por otro lado, lo que Heinen et al. (2010) han calificado como factores psicolégicos, otros

autores o disciplinas lo han encarado como un prisma socioldgico y cultural, que tiene en

cuenta la estructura y la reproduccion social, entendiendo que las practicas son

condicionadas por normas o ideas sociales culturalmente muy asentadas tales como: la
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pasion por la velocidad, la nocién de que la bici es un juego infantil o de que su uso esta
ligado a condiciones econémicas de pobreza (Vivanco, 2013).

El problema de acercarse a los factores que inciden en la decision de coger la bicicleta
reside en que muy a menudo se cae en la parcialidad de los enfoques. Segun Vivanco
(2013), sin embargo, si que podemos observar que los factores del entorno natural son
menos determinantes que los que se vinculan a la intervencién humana, en tanto que
existen ciudades con climas suave donde el ciclismo no es resefiable o ciudades himedas

y montafiosas donde el ciclismo es importante.

“El simple conocimiento de las barreras al uso de la bicicleta, de la percepcion de
este modo por los usuarios, de las caracteristicas urbanas idoneas o del mecanismo
de eleccién modal no son suficientes para explicar por qué se comienza a usar la
bicicleta en una ciudad donde antes no se hacia. Muchas cosas quedan fuera que
pueden ser determinantes en este proceso: el apoyo institucional, nuevas politicas
de movilidad, transformaciones culturales que generan nuevas interpretaciones
del hecho de desplazarse, cambios en las condiciones materiales de la ciudadania,
etc. Ni unas ni otras pueden explicar el fendmeno por si mismas” (Rodriguez et

al., 2015, p. 5).

En lo que si parece haber un acuerdo es en que el éxito de la bicicleta en la ciudad pasa
por una politica ciclista integral. Es decir, las politicas ciclistas no se deben centrar
exclusivamente en la mejora de la infraestructura sino que deben de tener en cuenta otras
dimensiones de la movilidad ciclista (Anaya-Boig, 2021; Anaya y Cebollada, 2017,
Pucher y Buehler, 2012). Y aunque la aplicacion de politicas es importante, debemos
tener en cuenta que la manera de utilizar la bicicleta y vivir el espacio trasciende las
decisiones politicas y también se construye a través de las decisiones cotidianas de las
personas y los significados que se crean. Son los espacios urbanos los que se van
adaptando a la demanda a través de una relacion dialéctica entre la vida cotidiana de las
personas y el entorno construido. Es decir, si las intervenciones fisicas y politicas son
importantes, también lo es la manera en la que se usa, se vive y se reinventa el espacio;

esto es la disposicion de las personas a recibir estos cambios (Vivanco, 2013).
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La importancia del contexto sociocultural

Hemos observado que el ciclismo urbano esta influenciado por cuestiones materiales
(como la forma espacial urbana o por la normativa). Pero es importante ampliar esta
visién de lo fisico, en parte limitada, hacia una mas amplia que incluya el contexto social
y simbdlico del ciclismo en la ciudad. Una infraestructura que garantice la seguridad
puede ser el detonante, pero es necesario estudiar el imaginario colectivo para entender
el uso de la bicicleta y la continuidad del ciclismo urbano (Kohler, Lindenberg y Freire,
2021; Lorenzi y Ortega, 2016). Sin embargo, la cultura es un aspecto que no se suele tener
en cuenta a la hora de entender las practicas ciclistas, y a su vez, de implementar politicas
ciclistas (Aldred y Jungnickel, 2014).

En la préactica ciclista se conjugan lo material con lo subjetivo: entran en juego los
significados (lo simbdlico), las competencias (habilidades) y lo material (el objeto y el
espacio) (Cox, 2015). Es decir, la bicicleta es un “un objeto socio-técnico complejo cuyo
significado y usos se configuran de diversas maneras a través de sus historias, produccién
y usos” (Vivanco, 2013, p. 26). Como tecnologia no se puede desligar de su uso social y
de su significado. Esto es, no se puede desligar del contexto, de la historia, ni de las
estructuras politicas y econémicas del territorio (Cox, 2015). En la practica ciclista se
conjugan lo material con lo subjetivo: entran en juego los significados (lo simbdlico), las
competencias (habilidades) y lo material (el objeto y el espacio) (Cox, 2015). Las
bicicletas constituyen diferentes précticas culturales, y también existen diferentes
maneras de practicar el ciclismo urbano (Lopez, 2016; Steinbach et al., 2011) y sus
significados se construyen de manera local (Aldred y Jungnickel, 2012). Se entiende, por
tanto, que el montar en bicicleta no es unicamente una accion individual, sino también

una experiencia colectiva (Vivanco, 2013).

[Las] “dimensiones socioculturales incluyen las manifestaciones y précticas
diarias asociadas con las jerarquias politico-econdmicas y sociales incrustadas en
los sistemas de transporte, los significados y experiencias que diferentes personas
proyectan y derivan de la bicicleta misma, elecciones y preferencias individuales
asociadas a la movilidad diaria, que estan estrechamente ligadas a percepciones e
ideologias sobre el espacio urbano, las normas sociales, expectativas y codigos

informales sobre cémo conducir o las demandas incorporadas y los conjuntos de
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habilidades involucrados en navegar por las calles de la ciudad” (Vivanco, 2013,
p. 69).

Bajo esta concepcion también es importante la identidad ciclista: como construimos
nuestra imagen ciclista en el entorno, lo que nos hace ser y como nos hace relacionarnos
con el resto. Con respecto a lo que queremos ser y lo que somos, elegimos la ropa con la
que vamos en bici, el tipo de bicicleta que utilizamos y nuestra manera de movernos en
el espacio (Cox, 2015). En esta conexion, la relacién con el aparato va mas alla de la

técnica (Rodriguez et al., 2015).

El ciclismo “es muy sensible a las actitudes culturales, las construcciones simbolicas y
las relaciones sociales” (Vivanco, 2013, p. 69), y la bicicleta, como tecnologia, también
se ha convertido en “una herramienta de cambio sociopolitico, ambiental y cultural”
(Vivanco, 2013, p. 3). Las précticas, valores y significados son mutables y el cambio del
uso de la bicicleta esta relacionado con el cambio social (Lorenzi Fernandez y Acero,
2016) en tanto que ha representado el cambio hacia modelos de transporte con repercusion
sobre la sostenibilidad social, econémica y ambiental (Estevan y Sanz, 1996; Vivanco,
2013).

Los movimientos pro-bici

Para entender el cambio social, es fundamental entender la implicacion de los
movimientos pro-bici. Forman parte del contexto sociocultural y, poco a poco, diversos
estudios académicos van poniendo el foco sobre los mismos (Batterbury y Manga, 2021;
Diz, 2015; Lépez, 2017; Vivanco, 2013).

Batterbury y Manga (2021) utilizan la analogia informética del hardware y el software
para aplicarla al espacio material e inmaterial de la bicicleta: el hardware se
corresponderia con la infraestructura como carriles bici, las decisiones de ingenieria para
trazar las intersecciones o los aparcamientos, mientras que el software se corresponde con
la parte inmaterial. Esta parte, compuesta por los movimientos sociales y organizaciones
pro-bici, crea adeptos/as generando cultura ciclista. Los autores llaman a esta parte de
sofware el biciespacio (bikespace). Otros autores lo han Ilamado infraestructura humana
(Lugo, 2013; Nello-Deakin y Nikolaeva, 2021). Nuestra manera de estar en estos espacios

esta atravesada por la posicion en la estructura social (Batterbury y Manga, 2021).
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El movimiento pro-bici, que forma parte de la infraestructura humana, es “‘un movimiento
social basado en la idea de que la accidn colectiva es necesaria para presionar al gobierno
y a la sociedad para aceptar el uso cotidiano de las bicicletas” (Vivanco, 2013, p. 102).
Como movimiento social, opera “tanto en el terreno de los significados, ideas,
moralidades, simbolos e identidades culturales como en el terreno de las relaciones de
poder” (Vivanco, 2013, p. 103). Sin embargo, las practicas de los colectivos pueden

variar, especialmente con respecto a la relacion con las instituciones y el poder instaurado.

Ademas, el movimiento pro-bici se construye con la particularidad de que la bicicleta es,
hoy en dia, un simbolo politicamente flexible. “Este tipo de sensibilidad a la flexibilidad
de la bicicleta como simbolo politico tiene una larga historia, que se remonta a fines del
siglo XIX, cuando una diversa gama de intereses politicos, econdmicos y sociales se
apropiaron estratégicamente de la bicicleta para promover sus causas” (Vivanco, 2013, p.
105). Es de especial interés y especialmente resefiable para esta tesis el uso que las
sufragistas dieron a la bicicleta, que la convirtieron en simbolo de la emancipacion
femenina (y de lo cual hablaremos en el siguiente apartado). Otro ejemplo del uso politico
de la bicicleta lo encontramos durante la Segunda Guerra Mundial, en el que el paro en
la produccion de coches condujo a la necesidad de reconceptualizar determinados
simbolos (otrora basados en el consumo de bienes como el coche) y la bicicleta se
convirtio en expresion individual la libertad. Posteriormente, entre los afios 60 y 70, la
aparicion de la lucha medioambiental la volvid a convertir en emblema politico de base
(Vivanco, 2013).

A pesar de la expansién de la bicicleta, el contenido y la reivindicacion politica ligada a
la misma ni se ha perdido, ni deja de ser necesaria. EI movimiento pro-bici global méas
instaurado, con sus diferentes adaptaciones locales, es la Masa Critica. La Masa Critica
es una iniciativa que se celebra una vez al mes en diferentes ciudades del mundo. Nacio
en San Francisco (Estados Unidos) en 1992 y se fue expandiendo con el boca a boca. El
movimiento ha vivido diferentes momentos de represion policial y esta vinculado a otros
movimientos que reclaman la recuperacion de las calles para las personas (y no para los
coches). Es un sistema sin jerarquias y descentralizado que permite aplicaciones

diferentes en las diferentes parte del territorio (Lopez, 2017).
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Culturas ciclistas

Si bien las practicas ciclistas son diferentes, se pueden observar diferencias agrupables.
Existen narraciones y percepciones compartidas, creando “un conjunto de conocimientos
comunes para los cuales el lenguaje de la cultura parece apropiado” (Cox, 2015, p. 26).
Entendemos la cultura urbana de la bicicleta como los significados compartidos,
estructuras sociales y experiencias (habilidades, practicas y normas) asociadas con
montar en bici por la ciudad (Vivanco, 2013, p. 58). Es importante sefialar que puede
diferir entre sociedades concretas, un periodo o un grupo social (Aldred y Jungnickel,
2012; Cox, 2015). La dimension sociocultural se vincula con jerarquias politico-
econdémicas y sociales vinculadas con los diferentes modos de transporte y en cuyo

analisis es importante tener en cuenta los desequilibrios de poder (Cox, 2015, p. 26).

Basandose en el estudio de la cultura de Williams (1985), Cox (2015) advierte de la
necesidad de considerar estas relaciones de poder cuando analizamos las culturas del

ciclismo y no quedarnos meramente en un analisis descriptivo de las practicas.

“Tecnologias diversas [refiriéndose a las diferentes tipologias de bicicleta] son el
primer elemento en la diversidad de las culturas ciclistas. Nuestra diversidad
social con diferentes personas, edades, tamafios y formas, etnias, hombres y
mujeres y niveles de fitness producen una diversidad de capacidades. Cada una de
la cual interactGa con nuestra variedad de tecnologias para producir una imagen

kaleidoscopica del ciclismo, siempre cambiante e impredecible” (Cox, 2015).

Promover un cambio en el modelo de movilidad “requiere el reconocimiento de la
diversidad y la vida social de la bicicleta y sus usuarios, complementando y alimentando
los cambios materiales” (Batterbury y Manga, 2021, p. 8). Para acompafar la mejora de
los entornos ciclistas (materiales) es necesario actuar mediante intervenciones culturales
precisas (Aldred y Jungnickel, 2014, p. 86).

Autores como Cox (2015) defienden que la cultura ciclista deberia ser entendida como
una subcultura en tanto que es una narrativa de grupo fuera de la practica
normativa/hegemonica. Esta normatividad no esta vinculada a la mayoria numérica, si no
a “la capacidad para establecer y vigilar las normas sociales, legales y politicas” (Cox,
2015, p. 29). El autor considera necesario aclarar esta cuestion en tanto que a principios

del siglo XX en algunos lugares de Reino Unido los ciclistas eran mayoria y aun asi se
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legislaba para los coches. Podria considerarse que los ciclistas “no eran marginalizados

numéricamente, sino discursivamente” (Cox, 2015, p. 30).

Sin embargo, autores como Jordi (2016) utilizan el concepto subcultura de la bicicleta
para referirse a los subgrupos culturales que se generan en torno a la practica del ciclismo,
y justamente uno de los grandes desafios del ciclismo urbano que plantea dicho autor
consiste en no homogeneizar esta cultura ciclista en tanto que homogeneizarla, favorece
la posible absorcion del sistema dominante y romperia con ese potencial revolucionario
de la bicicleta (Jordi, 2016, p. 144). Es necesario estudiar las practicas discursivas en
torno a la bicicleta, tanto para la academia como para el ambito técnico, en tanto que son

las que dan significado a la eleccién modal (Ortega y Martinez, 2016).

Existe una herencia cultural historica en la vision que se tiene sobre la bicicleta y que
entronca con la etapa de postguerra en la que se promovio la bicicleta como un vehiculo
que daba solucién en masa a la crisis energética y economica frente a la imposibilidad de
acceder al petroleo que alimentaba los tan deseados automdviles (Jordi, 2016; Vivanco,
2013). También existe una vision de la bicicleta que la vincula con el ocio o el deporte y
que la aparta de su imagen como modo de transporte factible. Sin embargo, el resurgir de
la bicicleta a lo largo del siglo XXI, también ha servido para reconfigurar el significado
socioeconémico y cultural de la misma en algunos lugares (Batterbury y Manga, 2021).
El uso de la bicicleta también ha llegado ahora a las clases creativas y al simbolo
cosmopolita (Hoffmann & College, 2014). Segun Jordi (2016), esta diversificacidn
estética de los perfiles ha supuesto en los Gltimos afios cierta ruptura de la estigmatizacién
del ciclismo. En este orden simbolico reproducido socialmente se generan “significados
culturales particulares y jerarquias de estatus a través del consumo y posesion de cosas
materiales” (Vivanco, 2013, p. 53). Es decir, la bicicleta no escapa a la absorcion del

sistema capitalista y la diferenciacién material sigue haciéndose evidente.

2.3 Cuestiones de género y movilidad

Estos dos grandes apartados previamente detallados tienen una conexion inexorable. Asi,
para Soto (2014) el patriarcado se materializa en tres dimensiones del espacio urbano: la
planificacion y el ambiente urbano, el miedo a la violencia en el espacio publico y, por
ultimo, la movilidad y el transporte. Segun Kohler, Lindenberg y Freire (2021), los planes
de movilidad siguen siendo opresivos hacia las mujeres en tanto que mantienen la misma

I6gica historica de planificacion de las ciudades, las cuales, tal y como se ha explicado
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anteriormente, mantienen una vision de un supuesto interés general que en verdad

responde a la mirada del hombre blanco, joven, con trabajo y heterosexual.

Para indagar en la realidad del ciclismo urbano desde una perspectiva de género, es
necesario hacer un repaso por los estudios de género y movilidad, mas consolidados, que
sirven de marco general para situar las especificidades con respecto a la bicicleta después

analizadas.

Si se pretende un cambio en la cultura de la movilidad, es indispensable profundizar en
las especificidades de los grupos sociales (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009). Por eso
es tan importante hablar de la movilidad de las mujeres, porque vivimos en un mundo
patriarcal y desigual, y el ni la movilidad en general, ni el ciclismo urbano escapan. La
propia posicion que ocupan las mujeres en la sociedad las coloca en una forma especifica

y desigual con respecto a la movilidad (Miralles-Guasch, 2010).

2.3.1 Diferencias de genero en la movilidad

Desde finales de los afios 70 del siglo XX, el interés academico por las diferencias en los
desplazamientos entre mujeres y hombres aument6. Las gedgrafas feministas
comenzaban entonces a reivindicar la inclusién de un prisma hasta ese momento
invisibilizado (Rosenbloom, 1978). Durante las primeras décadas, las investigaciones
realizadas solian tener un caracter cuantitativo, se localizaban mayormente en Estados
Unidos y Reino Unido (ver revisién de Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020), y se
centraban en estudiar como el género influia a la movilidad (Hanson, 2010; Law, 1999).
Con el giro cultural de la geografia, nuevas maneras de investigar la relacion entre el
género y la movilidad aparecen de la mano de metodologias cualitativas, y se incluye otra
linea de investigacion que parece centrarse en cdmo la movilidad afecta al género. Esto
ha hecho que, segin Hanson (2010), existan dos lineas claramente diferenciadas en los
estudios de genero y movilidad. En primer lugar, un groso de estudios cuantitativos que
suelen estudiar como el género afecta a la movilidad y un conjunto de estudios
cualitativos centrados en como la movilidad afecta al género. Si bien Hanson en su
articulo ya convidaba a conjugar ambos enfoques para conseguir un analisis mas
holistico, segin Ravensbergen, Buliung y Laliberté (2019) esta problematica ain no se

ha superado.
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Estudiar las diferencias de género es fundamental para entender como actdan las
desigualdades, y gracias a los estudios cuantitativos que han analizado grandes cantidades
de informacion, se ha podido constatar que existen patrones de movilidad diferentes
segun el género (Hanson, 2010). Ademas, no solo estd ampliamente constatado que la
movilidad entre hombres y mujeres es diferente, si no que dentro de las mismas hay
diferencias sociodemograficas, ya sea por edad o por niveles de renta (Diaz, 1989).

En un modelo territorial pensado para el coche privado se ha podido observar que son los
hombres suelen ir en automovil mientras que las mujeres se desplazan en transporte
publico o caminando (Hanson, 2010; Miralles-Guasch, Melo y Marquet, 2016). Ademas,
cuando las mujeres se mueven en coche, lo suelen hacer como acompariantes y no como

conductoras (Miralles-Guasch, 2010).

También en el acceso al coche existen desigualdades de género. Para empezar, hay una
gran diferencia entre mujeres que tienen el carnet con respecto a los hombres. En 2002,
ellas representaban un 37,9% frente al 62,1% de ellos (Cebollada y Miralles-Guasch,
2004). La diferencia se mantiene a diferentes edades y de niveles de estudios, aunque esta
desigualdad se ha ido reduciendo en los tltimos afios. Con respecto al uso del coche, “en
1980, de cada 100 personas que conducian, un 22,9% eran mujeres, frente al 77,1% de
hombres”, y los datos no mejoran para la década de los 90, en la que cuatro de cada cinco
mujeres no tenian acceso independiente a un coche. De hecho, en la mayoria de los
hogares donde solo tienen un coche (esto es, en el 60%) se prioriza al hombre en el acceso
al mismo (Miralles-Guasch, 2010, p. 36). A parte del aspecto cuantitativo, desde la
geografia cultural también se ha trabajado en entender la relacion de la masculinidad y
los cddigos y simbolos de género vinculados a los automoviles y el transporte (Law,
1999).

Este desigual acceso al coche en una ciudad que se ha construido para el mismo, se
traduce en la exclusion de las mujeres hacia otros &mbitos, como por ejemplo el laboral.
En ciudades dispersas, sin diversidad de usos y con un sistema de transporte publico
deficiente (Miralles-Guasch et al., 2016), la exclusion social se agudiza (Cebollada,
2006).

Advierten que incluso en igualdad de condiciones materiales, las mujeres siguen siendo

mas propensas a escoger el transporte publico (segun los autores existe mayor
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preocupacion de las mismas por el medio ambiente y un habito menos sélido con respecto
a conducir automoviles). Mas all& de los estudios factoriales, conviene profundizar en
estas motivaciones desde perspectivas cualitativas para indagar en las dinamicas de poder

subyacentes en las decisiones.

Hay otro origen fundamental de las desigualdades que se debe a que los planes de
movilidad se han centrado en responder a las necesidades de desplazamiento al trabajo,
centrandose en lo productivo y obviando lo reproductivo que ha estado histéricamente en
manos de las mujeres. Estas han quedado en los margenes y al obviar sus necesidades se
ha alimentado aun mas la desigualdad a la accesibilidad. Por ello ha sido un avance
fundamental la incorporacion del concepto de movilidad del cuidado: S&nchez de
Madariaga ha insistido durante afios en la necesidad de que las politicas de transporte
pongan mayor énfasis en incluir una perspectiva de género de la movilidad, que hasta
ahora no han tenido practicamente impacto en la organizacién de los sistemas de

transporte.

“El concepto de movilidad del cuidado reconoce la necesidad de evaluar e
identificar los viajes diarios relacionados con las actividades del cuidado. El
cuidado se entiende como el trabajo, normalmente no remunerado, realizado por
personas adultas para atender a menores y otras personas dependientes, incluido
el trabajo relacionado para el mantenimiento del hogar” (Sdnchez de Madariaga y
Zucchini, 2020, p. 91).

Poco a poco se ha ido dando importancia a estos viajes que se realizan para llevar a cabo
las tareas cotidianas, mas all&4 de ir al trabajo, y cuyos recorridos y horarios varian
notablemente con respecto a los desplazamientos laborales. Ademas, se suelen
caracterizar por el encadenamiento de unas actividades con otras, frente a la pendularidad
caracteristica del commuting. Jiron e lturra (2014) afirman que el estudio de los
desplazamientos personales también debe tener en cuenta la existencia de acompafantes
en los trayectos (los desplazamientos grupales). Esto es especialmente importante para
los desplazamientos de las mujeres, que son las que suelen tener a su cargo a personas
dependientes (de diferentes edades) y a las que suelen acompafar en las tareas de
cuidados. La red de vinculos y cuidados de la vida cotidiana, también se da durante los

desplazamientos.
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En cuanto a la cobertura espacial, las mujeres tienen un rango espacial menor en su
movilidad cotidiana (Hanson, 2010). Siendo los datos de desplazamientos al trabajo los
mas abundantes, las mujeres suelen trabajar mas cerca de casa existiendo menos casos de
commuting extremo (esto es, desplazamientos al trabajo de mas de 90 minutos de
duracién) (Hanson, 2010). Sin embargo, la movilidad de las mismas es mucho mas
compleja en nimero y variedad de motivos (Scheiner y Holz-Rau, 2015). Esto est4
relacionado con la doble carga vinculada a lo reproductivo: tal y como se ha dicho, suelen
ser ellas las que se encargan de las compras, asi como las que se encargan de acompafar
a personas dependientes (Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020). En esta secuencia de
desplazamientos mas cortos, se crean combinaciones encadenadas con multiples paradas
en la busqueda de la maxima eficiencia de sus viajes (Scheiner y Holz-Rau, 2015). Sin
embargo, cuando el motivo es el ocio, ellos se mueven mas que ellas (Miralles-Guasch,
2010).

En cuanto a la eleccion de los trayectos, tal y como explicabamos en el apartado de género
y espacio publico, la movilidad de las mujeres estd en gran parte marcada por su
percepcion de la inseguridad en el espacio publico. La inseguridad en el espacio publico
se traduce en una limitacion de la movilidad provocada por las estrategias que se ven
obligadas a trazar ante el miedo a la violencia (fisica o sexual), y por tanto, tal y como
sefialabamos, en una limitacion al derecho a la ciudad (Whitzman, 2013). La inseguridad
personal es una barrera sobre todo a la hora de desplazarse en transporte publico (Soto,
2017), con modos activos como caminar (Souza, Bittencourt, y Taco, 2018) o ir en
bicicleta (Whitzman, 2013). Obviamente, tal y como se ha comentado, también sucede
con zonas concretas y momentos concretos (como la noche). Como particularidad, las
mujeres se sienten mas seguras cuando mas peatones alrededor, a la vez que les incomoda

la presencia de hombres desconocidos (Souza et al., 2018).

2.3.2 Movilidad sostenible para el urbanismo feminista

Las diferencias del modelo femenino de desplazamientos se corresponden con un modelo
de movilidad mas sostenible: menos tiempo, mas proximidad y mas transporte pablico
(Hanson, 2010). Un modelo de movilidad mas sostenible, acomparia favorablemente a los
propdsitos del urbanismo feminista (Col-lectiu Punt 6, 2019). Aun asi, las distancias entre
las diferencias de género de la movilidad se van acortando. EI modelo femenino esta

aumentando la presencia del vehiculo privado motorizado; ha aumentado la velocidad y
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también la distancia de los desplazamientos. Este recorte de la distancia entre modelos ha
llevado a la defensa, por parte de algunos posicionamientos feministas, de que los
cambios son positivos para el empoderamiento del colectivo. ElI problema de esta
concepcién es asumir que el modelo masculino es un ideal al que hay que llegar; un
modelo, que no hace falta recordar, genera muchos méas dafios colaterales y que es mas
insostenible que el femenino (Miralles-Guasch, 2010). Aunque desde el feminismo se
defienda la igualdad de oportunidades a traves de la igualdad en la accesibilidad (y por
tanto pueda parecer que se quieren igualar los niveles de uso del coche de las mujeres a
los niveles de uso del coche a la de los hombres) la realidad es que ese razonamiento nos
llevaria a una situacion de perjuicios medioambientales mucho mayores. Por tanto, la
solucion radica en tratar de acercar las practicas a lo que se ha denominado el modelo
femenino de desplazamiento (no por apelar a una esencia cuidadora de la mujer, sino
porque para bien y para mal, la socializacion en la sociedad patriarcal ha derivado en estos
comportamientos). Asi se reducirian el nimero de viajes en automovil, potenciando los

desplazamientos en transporte publico y de movilidad activa.

El modelo de ciudad actual no escapa al sistema capitalista y ademas de insostenible a
nivel medioambiental, sucumbe a los intereses del capital y prioriza lo productivo en
contra de lo reproductivo (Katz, 2001). Por esto, cuando hablamos de sostenibilidad, tal
y como hemos dicho anteriormente, nos referimos Unicamente a la sostenibilidad
medioambiental, sino también a la social. Esto es, segin Sanz (2008): reducir el deterioro
de la salud (por la contaminacion, pero también por la sedentarizacién), reducir los
accidentes, acabar con el miedo o las preocupaciones en el espacio publico, fomentar las
relaciones vecinales, promover que los espacios publicos sean inclusivos con todos los
grupos sociales y disminuir el tiempo de los desplazamientos. EI aumento de la
sostenibilidad en sus diferentes ambitos encaja con las propuestas del urbanismo
feminista; una ciudad feminista propone, en esencia, poner lo reproductivo al nivel de lo
productivo y exige visibilizar también los costes medioambientales, economicos y

sociales del actual modelo capitalista (Col-lectiu Punt 6, 2019; Miralles-Guasch, 2010).

Garcia Ramon, Ortiz y Prats (2014, p. 29) proponen una vision de la ciudad “holistica,
donde se tendrian que tener en cuenta tanto los espacios domésticos como los
comunitarios y colectivos; tanto los aspectos de la inseguridad y el miedo como los
relacionados con la movilidad de las personas; tanto las asociaciones de vecinos y vecinas

como las politicas urbanas”. Esto es, construir desde nuevos razonamientos.
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Estas propuestas, aplicadas a la movilidad, son herencia directa de la teoria de Jacobs
(1973). Es necesario recuperar la calle, el barrio y la proximidad para hacer frente al
modelo de ciudad de la modernidad vinculado a la velocidad y la lejania. Hay que aspirar
a un ideal en el que cualquier persona se pueda desplazar por la ciudad sin tener que
recurrir al transporte privado motorizado (Delclos-Ali6 y Miralles-Guasch, 2021),
confrontando el paradigma del urbanismo moderno de ciudades pensadas asumiendo que
el 100% de las personas conduce un coche (Pain, 1991); lo que ha provocado una gran
segregacion espacial; por su caracter excluyente, genera que muchas mujeres que
sustentaban con el trabajo reproductivo este modelo, quedan aisladas en la periferia (fisica
y metafdrica) al depender sus conexiones del acceso al automovil (Miralles-Guasch,
2010).

Cambiar esta manera de entender la ciudad pasa por cambiar la manera en la que
concebimos la movilidad. Las autopistas urbanas o vias rapidas de la ciudad se ponen en
cuestionamiento para dar paso a otras formas que fomenten las relaciones sociales y que
rompan esta dependencia del vehiculo privado motorizado (Miralles-Guasch, 2013).
Porque esta instaurada manera de concebir la ciudad es patriarcal, en tanto que segrega,
expulsa, excluye y rompe con los espacios de socializacion convirtiéndolos en conexiones
viarias para ir al trabajo en detrimento de la propia vida (Wolf, 1996). Aumentar la
proximidad entre las actividades permite, a su vez, el poder compatibilizarlas en lo
cotidiano con mayor facilidad (Miralles-Guasch, 2010). Por eso las feministas, no solo
desde la academia sino desde administracion, estan trabajando a diario por incluir nuevas
perspectivas en la planificacion de las ciudades a través de nuevos métodos que incentiven
la participacion (a menudo obligada) de las mujeres y las identidades disidentes (Bofill,
2008; Ortiz, 2018).

El modelo de movilidad femenino se lleva a cabo sin necesidad de mayor velocidad,
transporte privado, ni tanta contaminacion, por lo que es el modelo a reivindicar. Esto
pasa por dejar de utilizar la mirada masculina en el analisis de la movilidad, ya que el
modelo femenino se adapta méas a este paradigma de la sostenibilidad que se presenta,
con mas incidencia, en el siglo XXI. “Hace falta reivindicar ciudades méas accesibles y no
mas rapidas, mas proximas y no mas distantes, mas caminables y menos contaminadas”
(Miralles-Guasch, 2010, p. 44).
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Siendo el ciclismo urbano eje central de esta tesis, cabe preguntarse y seguir
profundizando, asi como lo hace Jordi (2016, p. 144) si la bicicleta puede suponer “una
transformacion radical de los afectos en la ciudad y una reversion del modelo de
produccion-consumo depredador del medio 0 mas bien una revolucion de la estética de

la ciudad”.

2.3.3 La bicicleta y el género

La bicicleta resurge como respuesta a muchos de los problemas en los que ha
desencadenado el urbanismo moderno en conjuncion con el capitalismo. El estudio del
uso de las bicicletas es una ventana a diversas dindmicas de poder que se dan en el espacio
urbano (Batterbury y Manga, 2021); y este medio de transporte que se muestra, a priori,

mucho mas accesible que el coche, tampoco consigue escapar a la desigualdad de género.

Desde su aparicidn, la bicicleta vive y ha vivido una constante tension de género (y clase)
(Chen, 2016). Con la bicicleta asoma el empoderamiento y la liberacion, a la vez que se
ve interpelada constantemente por las normas estructurales de género. Adquiere un
significado propio para las mujeres, que no siempre pueden escapar a la herencia histérica
e impositiva de una cultura masculinizada y machista (Heim, 2019). Al final, tal y como
afirma Massey (1994), tanto la movilidad como el lugar construyen el genero. Las
mujeres han montado en bicicleta retando a las normas de género y usando una tecnologia
gue en su origen (en algunos paises como Arabia Saudi hasta hace pocos afios) se
consideraba vetada para su uso; lo han hecho, ademés, en un espacio publico que tal
generizado y masculino. Esto nos lleva a la total necesidad de profundizar la relacion del

género, la bicicleta y el espacio urbano.

Es inevitable pasar por alto la época victoriana (por ser el momento histérico mas
conocido cuando hablamos de mujeres y bicicleta). Esto es, el uso y proclama que de las
dos ruedas hicieron las sufragistas a finales del siglo XIX. Esta época histérica no pasa
desapercibida como referente a cualquier alegato feminista del ciclismo en la prensa
actual (Grodira, 2016; Vaquerizo, 2017) y tampoco ha pasado desapercibido para la
Academia (Bonnell, 1990; Chen, 2016; Corona, 2017; Griffin, 2006; Mackintosh y
Norcliffe, 2007; Simpson, 2001). Sufragistas como Susan B. Anthony o Alice Hawkins
utilizaron la bicicleta como simbolo del cambio y del empoderamiento que desembocaria
en la consecucion del voto femenino. Esta nueva forma de movilidad retaba las normas

de género desde los cambios en la manera de vestir (de las pomposas faldas a los
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pantalones holgados que permitian utilizar la bicicleta) a la mayor libertad que ofrecia el
desplazarse (para las burguesas) de manera auténoma. Este periodo es un claro ejemplo

de como la bicicleta se constituye como simbolo del cambio social en relacion al genero.

Los significados propios que se le dan al ciclismo urbano varia segun el contexto y los
diferentes grupos sociales, especialmente en los territorios en los que es un modo
minoritario (Steinbach et al., 2011). No son diferencias exclusivas de género, si no que
vienen atravesadas por la interseccionalidad de otras opresiones (edad, clase, raza,
capacidades, etc.) (Mackintosh y Norcliffe, 2007; Ravensbergen et al., 2019; Steinbach
etal., 2011).

Los intentos por estudiar las diferencias de género en el uso de la bicicleta comienzan a
ser notorios y han aumentado en la Gltima década. Segun la revision realizada de los
articulos publicados en la base de datos de Web of Science, Scopus y Dialnet, se han
encontrado 40 articulos publicados hasta 2019 con la temética de género y ciclismo,
habiéndose descartado aquellos centrados en cuestiones médicas o fisiologicas. La
mayoria de articulos comienzan a publicarse a partir de principios de los 2000. Eran
estudios de caso centrados en Reino Unido (Dickinson, Kingham, Copsey y Pearlman,
2003), Estados Unidos (Emond, Tang y Handy, 2009) y Australia (Garrard et al., 2006).

Gran parte de estos trabajos se han acercado a la cuestion a través de métodos
cuantitativos y han tratado de analizar las diferencias de género creando modelos
estadisticos que determinen los factores a la hora de la eleccion modal segun, por ejemplo,
la motivacidn de los viajes (laboral o recreacional), la distancia, la percepcion de riesgo
o la percepcion de seguridad en las infraestructuras. Si bien, esta crecida de interés
especialmente observable en los ultimos cinco afios a través del aumento exponencial de
articulos no acaba de aportar conclusiones definitivas en las causas de estas diferencias
(Mitra y Nash, 2018). También es resefiable el binarismo de género como corriente

predominante de los estudios (Ravensbergen et al., 2019).

Con respecto al caso espafiol, sobre género y bicicleta solo se conoce el estudio sevillano
llevado a cabo por Huerta y Galvez (2016) bajo el titulo Imaginarios, practicas y
construccion social del entorno en la ciudad de Sevilla, en el que, partiendo de los datos
que afirman que en Sevilla solo el 35% de las personas que se desplazan en bicicleta son

mujeres, se estudian los contrastes entre edades, horarios y zonas de la ciudad utilizando
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métodos cualitativos. Ademas, incluyen la masculinizacién de los espacios como un

elemento restrictivo a la hora de facilitar el acercamiento de la mujer al mundo de la bici.

Algunas conclusiones tras los diferentes estudios llevados a cabo en paises occidentales
(tales como Canadé, Estados Unidos, Reino Unido o Australia) muestran que el ratio de
mujeres que van en bicicleta es menor que el de los hombres (Buehler y Pucher, 2012;
Emond et al., 2009), tanto para el ciclismo como forma de transporte como para el
ciclismo recreativo (Garrard et al., 2006). Con respecto a la cuestion demografica,
también sucede con los diferentes grupos de edad (Pucher y Buehler, 2008). Esto es una
generalidad para los paises en los que el reparto modal es bajo para la bicicleta, pero en
paises donde el reparto modal es mas alto, los porcentajes de ciclismo por parte de las
mujeres son iguales o incluso mayores que los de los hombres. Asi, en Alemania
encontramos que de las personas que se desplazan en bici un 49% son mujeres, en
Dinamarca un 55% y en Paises Bajos un 56% (Buehler y Pucher, 2012); también sucede
con los grupos de edad (mé&s personas mayores van en bici). Sin que se preste a
equivocacion, también cabe aclarar que el mero aumento de masa ciclista no conlleva un
aumento en el nimero de mujeres a pedales. Es necesario que las politicas se preocupen
por los grupos infra-representados (Aldred, Woodcock y Goodman, 2016). De hecho, el
resurgir de la bicicleta en paises como EE.UU. sigue estando generizado, y son los
hombres los que mas aumentan (Pucher et al., 2011).

Todo apunta a que, al menos en los paises con un reparto modal de ciclismo bajo, las
mujeres suelen estar menos predispuestas a montar en bici y se muestran menos seguras
de su conduccion (Dill y McNeil, 2013). Al final, segin McDowell (2000, p. 20) “todos
actuamos como nos dictan nuestras ideas, que siempre responden a una creacion cultural
y estan histdrica y espacialmente situadas”. Abord de Chatillon (2021) lo vincula a la
comentada teoria de Young (2005) sobre la motilidad femenina, aplicada a la relacion del
cuerpo y la bicicleta. Esto encaja con la idea de que las diferencias de género en las
maneras de utilizar la bicicleta se gestan desde una edad muy temprana (Sayagh, 2018).

Sin embargo, tal y como afirma Van der Kloof (2015), si bien hay quien pueda declarar
que la infraestructura (en los paises en los que se ha conseguido la igualdad de género en
su uso) podria considerarse de género neutro, la imagen y el uso de la propia bicicleta no

lo son. En un sentido mas profundo, las diferencias por género siguen existiendo.
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Segun Ravensbergen et al. (2019), existen dos grandes ideas en las que se han centrado
la mayoria de investigaciones en un intento de explicar esta participacién mas baja de las
mujeres: la primera idea gira en torno a la hipotesis de que las mujeres son mas sensibles
al riesgo y, por tanto, a la preocupacion por su seguridad (Buehler y Pucher, 2012). Esto
ha llevado a diversos razonamientos sobre la importancia de ofrecer mayor inversion en
infraestructuras para aumentar el ciclismo entre las mujeres (Akar, Fischer y Namgung,
2013). Aunque las mujeres muestren una preferencia mayor por la segregacion de la
infraestructura del trafico motorizado, lo cierto es que ningln grupo social muestra su
preferencia por la integracion con el mismo (Aldred, Elliott, Woodcock y Goodman,
2017). Sin embargo, a pesar de que algunos estudios afirman que la creacion de
infraestructura llama a la participacion de estos colectivos, sin ir acompafada de otras
politicas mas integrales que acompafien la introduccién del ciclismo urbano en la ciudad,
no se garantiza que se consiga una comunidad ciclista consolidada (Anaya y Cebollada,
2017; Emond et al., 2009). Ademas, hay que tener en cuenta que la preocupacién por la
seguridad puede no ser exclusivamente por los riesgos viales (Akar et al., 2013), si no

que también hay que incluir la preocupacion por la seguridad personal.

La segunda idea que ha guiado las investigaciones académicas de la relacion entre el
género y la bicicleta giran en torno a la hipotesis de que las mujeres ven afectada su
movilidad ciclista por tener mayores responsabilidades domésticas y por las numerosas
estrategias que se ven obligadas a trazar para optimizar su eficiencia (tal y como se ha
comentado en apartados previos). La consecuencia es que el uso y el tipo de actividades
que llevan a cabo son diferentes (Brey, Castillo-Manzano y Castro-Nufio, 2017), tanto
para el commuting como para el ciclismo recreativo (Heesch, Sahlgvist y Garrard, 2012),
y que en muchas ocasiones se ven afectadas por la movilidad del cuidado ya mencionada,

por ejemplo, al ser madres (Eyer y Ferreira, 2015).

Sin embargo, estas dos hipdtesis principales, escapan de la influencia de otros factores
socioculturales en tanto que se conocen excepciones en las mujeres tienen mayores tasas
de ciclismo que los hombres (Garrard, Handy y Dill, 2012; Steinbach et al., 2011); incluso
ciudades como Tokio, en las que estas mismas mujeres que son mayoria en el ciclismo
urbano, lo utilizan para hacer gran parte de viajes de servicio doméstico (Goel et al.,
2022). La doctoranda Marion Lagadic esta investigando el caso concreto de Tokio, pero

aun esta pendiente de publicacion.
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Los estudios que tratan de como el género afecta a la movilidad son limitados porque “se
identifican los patrones masculino-femenino, pero los procesos de género subyacentes
(...) no se consideran de manera adecuada o profunda ” (Ravensbergen et al., 2019, p. 6).
Por ejemplo, si se proclama una mayor sensibilidad al riesgo (o mas en concreto al trafico)
no se intenta explicar el porqué de estos resultados. Segin Ravensbergen et al. (2019),
este tipo de estudios conllevan dos peligros principales: el primero, es que se obvien las
relaciones de poder de género. El segundo es que ayudan a generar discursos sobre
estereotipos socialmente desiguales en el ciclismo. Por esto es importante seguir

profundizando y que los estudios se enmarquen dentro de la teoria feminista.

Poco a poco van apareciendo investigaciones que ponen el centro en como la bicicleta se
relaciona con la produccion del género y el espacio urbano, teniendo el cuenta el sistema
sociocultural que envuelve las practicas (Bonham et al., 2015; Heim LaFrombois, 2019;
Horton, Cox, y Rosen, 2007; McBeth, 2009). En el caso de Heim LaFrombois (2019),
centrandose en la generizacion del espacio publico y como se relaciona con la
construccion o la resistencia de las identidades, y en el caso de Bonham et al. (2015)
centrandose en las practicas discursivas con respecto a las bicicletas como objetos. Otro
de los estudios resefiables desde el feminismo y la Optica cualitativa muy reciente lo
desarrolla Abord de Chatillon (2021) en el cual amplia la relacién de las practicas ciclistas
vinculandola con la reparacion de bicicletas desde una Optica feminista. Estas ultimas

lineas de estudios entroncan con los objetivos de la presente investigacion.
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Capitulo 3: La apuesta metodolégica

3.1 Planteamiento general de la investigacion

El objetivo de esta investigacion, tal y como se ha descrito en la parte introductoria de la
presente tesis, se basa en el analisis del ciclismo urbano en Barcelona desde una
perspectiva de género. Para ello, es necesario contemplar un complejo escenario
relacional entre el ciclismo urbano, la produccion del espacio y el género, asi como el
contexto que acoge estas relaciones. Nuevas apuestas en los sistemas de movilidad ante
la crisis climatica y el aumento de la visibilizacion de las desigualdades de género también
nos hacen poner el centro del analisis en como se reproducen y se resisten estas
diferencias y como afecta esto a las précticas ciclistas. Por este motivo, se ha elegido que
la produccion de datos de este estudio se base en una metodologia cualitativa, siguiendo,
por otro lado, parte de la trayectoria histérico-metodoldgica de los estudios de género
(Baylina, 1997). A continuacion, se ofrece informacion sobre las fuentes secundarias

consultadas, las técnicas cualitativas aplicadas y la descripcion del &rea de estudio

3.1.1 La revision de fuentes secundarias

Aunqgue no es un objetivo ni un eje fundamental de la investigacion, también se han tenido
en cuenta diversas fuentes secundarias existentes de caracter cuantitativo con respecto a
la ciudad de Barcelona sobre género y ciclismo. Los datos cuantitativos proporcionados
por estos informes se han utilizado como apoyo complementario a la investigacion; una
base cuantitativa que, aunque necesariamente requiera mayores apuestas académicas e
institucionales, nos ayuda a entender el escenario sobre el que se ubica nuestro objeto de
estudio. Esta carencia explica la falta de interés en analizar el ciclismo urbano en general,

y desde una perspectiva de género en lo concreto.
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A continuacién, se citan brevemente las encuestas o informes consultados sobre ciclismo

urbano en general y sobre género en lo concreto.

EMEF (Enquesta de mobilitat en dia Feiner): La encuesta mas importante
sobre movilidad en Barcelona es la Encuesta de Movilidad en Dias Laborables
(En catalan: Enquesta de mobilitat en dia feiner — EMEF). Desde 2003 se realiza
cada afio, y esta supervisada por el Instituto de Estudios Regionales vy
Metropolitanos de Barcelona (IERMB). En esta encuesta oficial, el universo de
estudio son todas las personas residentes en la Region Metropolitana de Barcelona
mayores de 15 afios. La encuesta, en formato telefénico, se interesa por la
movilidad del ultimo dia laborable (de lunes a viernes no festivos). Esta encuesta
ofrece a la Administracion la posibilidad de conocer cbmo se mueve la poblacién
en un dia laborable y estudiar la percepcion que la poblacion tiene sobre el
transporte y sobre sus desplazamientos cotidianos. Por su periodicidad, esta
encuesta permite analizar la evolucion en los patrones generales de movilidad de
la poblacion asi como en las percepciones (Institut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona, 2020). Hasta el informe de 2013, no aparecen ofrecen
los datos por sexos de uso de la bicicleta (los datos desagregados no ofrecen mas

detalles que las diferencias numéricas generales).

El Barémetro de la Bicicleta 2019 (GESOP, 2019): Una encuesta estatal
realizada cada dos afios por La Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), la DGT
y la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias. En la edicion de 2019,
incluyen en el andlisis la perspectiva de género (Barémetro de la Bicicleta 2019,
2019).

Encuesta Barometre de la bicicleta 2019: Llevada a cabo por el Instituto DYM
como encargo del Departamento de Territorio y Sostenibilidad de la Generalitat
de Catalufia. Se ha realizado desde 2006 para conocer el uso y la percepcion de la
bicicleta en el territorio catalan (Instituto DY M, 2019).

Informe Mujeres y personas no binarias en bici: Estudio de movilidad ciclista
en Barcelona desde una perspectiva feminista (Col-lectiu Punt 6, 2020): Es un

estudio piloto donde comienzan a incorporarse perspectivas necesarias y obviadas
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a la hora desarrollar la infraestructura ciclista. Consta de una encuesta online a
537 mujeres y personas no binarias, asi como de tres talleres participativos en
diferentes barrios de Barcelona para recoger datos cualitativos. Estos resultados y
una investigacion posterior del Col-lectiu Punt 6 junto con Esther Anaya,
culminaron en 2021 con el informe de propuestas Recomanacions per integrar
una perspectiva feminista interseccional en la mobilitat ciclista de Barcelona
(Col-lectiu Punt 6 y Anaya, 2021).

- Informe “Saps per on van les bicis a Barcelona?” de 2018: Estudio liderado por
el BACC en colaboracion con la AMB y el Ayuntamiento de Barcelona y llevado
a cabo con datos generados durante la campafia de 30 dias en bici por 1718
participantes. La presentacion publica se realizé en la sede de Amics de la
UNESCO a cargo de Ruben Carbonero el dia 19 de septiembre de 2018.

Por otro lado, se conoce que el Ayuntamiento de Barcelona tiene instalados contadores
de bicicletas desde el afio 2003 (Marquez, 2011), pero los resultados no estan siendo
explotados. Ademas, los datos de desplazamiento de Bicing (la bicicleta publica de
Barcelona) serian de especial relevancia a la hora de poder analizar patrones de

desplazamiento segun diferencias de género, pero tampoco se estan haciendo publicos.

3.1.2 La investigacion cualitativa

Sin embargo, la principal apuesta metodologica de esta investigacion es la produccién de
datos a través de la metodologia cualitativa. Una parte se ha llevado a cabo con entrevistas
en profundidad y otra parte a traves de la observacion participante. A través de estas
técnicas se ha pretendido interpretar la vision y vivencia de las mujeres desde su propio
punto de vista (Valles, 2002).

La vision cualitativa es fundamental para acercarse al género y la movilidad poniendo el
centro en las subjetividades. Es una metodologia caracteristica de los estudios de género
(Garcia Ramon, Ortiz, y Prats, 2014) asi como de los estudios vinculados al giro de la
movilidad (Urry, 2007). A través de estos métodos, nos acercamos a la realidad que
gueremos estudiar de manera mas sensible, indagando en la cotidianeidad y las
percepciones del espacio y la ciudad en bicicleta. Esto nos permite, también, profundizar
en el miedo y las relaciones de poder (Koskela, 1999). Desde este acercamiento podemos

adentrarnos en el sistema sociocultural que rodea las practicas. A través de la metodologia
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cuantitativa, podemos medir comportamientos fisicos, como observar y cuantificar los
viajes al trabajo, pero no podemos explicar como se produce y reproducen las

desigualdades de género o como se negocia el espacio.

Observacion participante

La observacién cualitativa sucede en los lugares donde se gesta de manera natural la
informacidn que forma parte de nuestra investigacion. Es el contexto natural y cotidiano
en el que decidimos participar para vivir nuestro objeto de estudio. En ese contexto se
buscan los significados (Valles, 1997). Segun Valles (1997), un observador participante
se diferencia de un participante ordinario en: tiene un propdsito doble cuando se implica
en tanto que las esta estudiando, esto le lleva a aumentar su atencion con respecto a todo
lo que pasa a su alrededor, debe de estar abierto a estudiar la situacion y las distintas
vertientes culturales, saberse dentro y fuera de la escena, examinarse a si mismo con la

introspeccion constante y la sistematizacion y registro de las observaciones y la reflexion.

Ademas de la observacion participante planificada, también se han contemplado
observaciones casuales producto de la serendipia, siempre presentes en la investigacion
(Valles, 1997). A lo largo de los ultimos afios he presenciado muchas conversaciones
sobre la bicicleta entre chicas, muchas veces incluso de fiesta. De hecho, también muchas
veces he utilizado la broma de “si seguis asi, saco la grabadora”. En ocasiones ha sido
provechoso, en otras simplemente ha sido agotador. Realizar una investigacion tan
prologada en el tiempo sobre una tematica que esta a la orden del dia, incluso en tus
espacios de ocio, puede llegar a cansar (especialmente si no tienes un buen dia o si te
apetece desconectar de un tema que llega a monopolizar tu energia). Al principio
apuntaba algunos datos al llegar a casa, o incluso en notas del movil. Después, el propio
principio de saturacion hizo su efecto. Sin embargo, esto también ha sido un beneficio en
tanto que me ha dado nuevas oportunidades o visiones que no habia contemplado (por
ejemplo: mirando Instagram, vi una publicacion de una chica quejandose sobre lo
incdbmodo que es ir en bici cuando tiene la regla y contacté con ella para hacer una

entrevista).

Colectivos Pro-bici: Cicliques y Las Palometas:
Cicliques: En enero de 2019, cuatro meses antes del IV Encuentro de Ciclistas Diversas,
me puse en contacto con el colectivo Cicliques, un colectivo no mixto de ciclistas de

Barcelona (mujeres, bolleras y trans). Desde principios de enero comencé a formar parte
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de las asambleas de organizacion del encuentro, compuestas por entre cinco y diez
personas (segun la asamblea), y realizadas con un margen aproximado de entre siete y
quince dias hasta el dia 5 de abril (con mayor intensidad en las semanas previas de la
realizacion del mismo). Ademas de las asambleas, se hicieron diversas actividades de
promocion: asistencia conjunta a la Massa Critica de Barcelona, mercadillos, talleres de
mecanica, etc. En la Figura 1, aparece un taller de autorreparacion de bicicletas abierto al
publico organizado por Cicliques en el bar La Raposa del Poble-Sec el 17 de marzo de
2019.

Figura 1: Taller autorreparacion de bicicletas en La Raposa

Fuente: redes sociales de Cicliques
Tras el Encuentro de Ciclistas Diversas hubo un paron y en febrero de 2020 nos volvimos
a reunir para reorientar la estrategia colectiva. La pandemia no ayudo a poder llevar a la
calle otras acciones. Desde entonces, la actividad se mantiene de manera no periédica
pero si constante, y funcionamos por estimulos de actividades concretas, sin responder a
dindmicas de asambleas semanales. En junio de 2021 viajamos juntas a Bilbao al V
Encuentro de Ciclistas Diversas, organizado por el colectivo no mixto MTB Andreak.
Estos encuentros suponen mantener contacto con los colectivos no mixtos de otros

territorios. Por otro lado, también colaboramos de manera puntual en proyectos liderados
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por algunas entidades afines, como Biciclot o el Col-lectiu Punt 6. En total, han sido tres
afios y cinco meses vinculada a Cicliques. La relacion nunca ha sido puramente desde la
posicion de investigadora, sino que he formado parte de las decisiones, asi como he
establecido vinculos personales con las mas activas. En el apartado de posicionalidad,

reflexiono sobre las implicaciones éticas y emocionales de esta relacion.

Figura 2: Carteles del evento de ciclistas diversas de Barcelona y de Bilbao
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Las Palometas: En noviembre de 2019 se inicia el taller de autorreparacion de bicicletas
no mixto en el Ateneu Rosa de Foc. Me incorporo al taller a las dos semanas de
funcionamiento. Abre cada tarde de jueves durante cuatro horas. Estuve yendo de manera
activa asumiendo responsabilidades en el espacio durante un afio. En octubre de 2020
recibimos un curso de mecéanica basica (no mixto) en una escuela profesional interesada
en orientar los proximos cursos a mujeres (Escuela de Mecanica EMEB). A finales de
2020 dejo de asistir al taller de manera regular, pero me mantengo en el grupo de apoyo
y aparezco puntualmente en actividades concretas. La ultima asamblea a la que asisti fue
en noviembre de 2021. Desde el inicio hasta la actualidad (dos afios y medio) he estado
encargada de la cuenta de Instagram del taller. De la misma manera que en Cicliques, la
relacion que me une con las personas mas activas del taller se ha convertido en un vinculo

personal. Actualmente el taller esta cerrado por la falta de relevo de talleristas.

84



Figura 3 (izquierda): Taller de autorreparacién de bicis no mixto Las Palometas

Figura 4 (derecha): Curso de mecanica no mixto en la Escuela EMEB

Fuente: Redes sociales de Las Palometas y EMEB

Asistencia y registro de eventos ciclistas

Ademas de la participacion activa en estos dos colectivos, he asistido a diversos eventos
de promocién de la bicicleta que se han llevado a cabo en Barcelona. Estos espacios me
han servido para conocer a personas vinculadas de una forma u otra con la promocion del
uso de la bicicleta en la ciudad, en ocasiones contactar a candidatas para las entrevistas,
observar determinadas dindmicas y recoger informacién. Los encuentros han sido tanto

presenciales como virtuales (durante la pandemia).
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Se recogen aqui algunos de los principales eventos relacionados con el ciclismo urbano a

los que se ha atendido:

Tabla 1. Registro de eventos ciclistas

Charla "Consells d'un advocat ciclista'*

(Barcelona)

EVENTO LUGAR FECHA
AS|stenC|a,§ diversas Masas Criticas Barcelona 2018 — 2022
(Massa critica)
Presentacion informe ""Punts Negres" Sede Amics de la .
1 201
(BACC) UNESCO 9 de septiembre 2018
Eroica Caffe

22 de marzo 2019

1V Encuentro de Ciclistas Diversas
(Cicliques)

Hangar de Can Ricart
(Barcelona)

4,5y de abril de 2019

Presentacién informe ""Per on circulen les
bicis?"" (BACC)

Bicihub (Barcelona)

19 de septiembre 2019

Taller participativo de movilidad ciclista no
mixto (Col-lectiu Punt 6)

Espai Fontana
(Barcelona)

Diciembre de 2019

Taller participativo de movilidad ciclista no
mixto (Col-lectiu Punt 6)

Bicihub (Barcelona)

Diciembre de 2019

Taller participativo de movilidad ciclista no
mixto (Col-lectiu Punt 6)

Lleialtat Santsenca
(Barcelona)

Diciembre de 2019

Taller de mecénica basica de bicicletas (Las

Andreak)

EMEB (Barcelona) 4 de Octubre de 2020
Palometas)
Encuentro estatal Red de Mujeres Ciclistas | Online 17 de enero de 2021
V Encuentro de Ciclistas Diversas (MTB Bilbao 4,5y 6 de junio de

2021

Fuente: Elaboracion propia

Entrevistas conversacionales o informales:

Durante la observacion participante y la asistencia y presencia en diferentes espacios,

también se han se han realizado varias entrevistas informales (Valles, 2002). Esto es,

conversaciones a lo largo de todo el trabajo de campo que han servido para conducir las

posteriores sesiones o para ampliar, confirmar o discutir algunos de los posicionamientos
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recogidos en otros momentos de la investigacion. Han podido ser con expertas que
asistian a las conferencias, con profesionales del mundo de la bicicleta, con usuarias que
se han interesado por la investigacion, etc. La extension de estas conversaciones ha sido
variable y muchas de ellas han supuesto informantes clave. No quedaron registradas, por
darse desde espacios informales, pero han formado parte de las notas de campo, asi como
en muchos casos se ha anotado el contacto por si aparecian cuestiones posteriores.

Entrevistas semi-estructuradas

A través de las entrevistas cualitativas podemos explorar las creencias que subyacen bajo
las précticas. Se trata se sustraer informacion sobre las actitudes, las percepciones, las
motivaciones, las ideas, etc. Indagar en la experiencia personal y en como se relata. Con
la entrevista no se pretende recoger una verdad Unica e irrefutable, sino que se pretende
estudiar la realidad social desde los diferentes puntos de vista, plurales, que se puedan
recoger. Se valora la fuente oral, la voz viva y natural de los actores sociales. En concreto,
en las entrevistas semi-estructuradas hay un hilo que guia la entrevista y el tema de las
preguntas, pero no existe una redaccion de guion exacta ni un orden preestablecido, asi
como hay que estar abierto a afiadir y profundizar en los temas mas relevantes que vayan
saliendo durante el transcurso de las mismas. La entrevista tiene el formato de una
conversacion, pero el entrevistador no pierde de vista cuél es el tema principal y va

reorientando las lineas tematicas. (Alonso, 2003; Valles, 2002).

Caracteristicas de las entrevistas
En total se han realizado treinta y siete entrevistas llevadas a cabo de manera presencial
entre julio de 2019 y enero de 2020, a excepcion de cuatro entrevistas que se realizaron

de manera online entre mayo de 2020 y abril de 2021.

¢Quiénes son las elegidas?

El disefio muestral corresponde a los criterios del muestreo cualitativo. EI muestreo
cualitativo es “un proceso en continua revision, provisional, que no queda totalmente
proyectado en el momento de planificar el estudio” (Valles, 2002, p. 67). Esto significa
que el disefio ha sido flexible, y se ha prestado especial atencion a la saturacion tedrica,
es decir, al momento en el que la informacidn que se recoge no esta aportando novedades
a la que ya se ha recogido. Este muestreo cualitativo, al contrario que el cuantitativo, no
pretende recoger una representacion estadistica, sino “la representacion tipologica, SOCIo

estructural correspondiente a los objetivos del estudio” (Valles, 2002, p. 68). El criterio

87



maestro del muestreo (CMM) se rige por estos los criterios de heterogeneidad y la
economia de los recursos (Valles, 2002). En definitiva, intentar recoger muestras
diferentes del universo segun las caracteristicas sociodemogréaficas y otras variables que

se consideren relevantes para los objetivos.

La caracteristica bésica a la hora de elegir a las entrevistadas es que fueran mujeres
cisgénero (esto es, su identidad de género y su sexo asignado al nacer concuerdan).
Utilizar este criterio no supone una vision simplista de lo que significa ser mujer.
Tampoco se pretende generalizar las experiencias de las entrevistadas; se recogen estas
experiencias concretas intentando recoger diferentes narrativas. Se reconoce que mujer
es una categoria heterogénea y en futuras investigaciones se propone ampliar la mirada a
una realidad que es mas compleja. En la presente investigacion, cuando se utiliza el
concepto mujer se refiere a mujer cisgénero asi como hombre se refiere a hombre

cisgéenero.

La no inclusion de hombres en el estudio ha sido una eleccion a propdsito. Con esto se
pretende no hacer una comparacion directa entre experiencias y poner el foco en la
experiencia de la mujer y en su relato. En primer lugar, porque el objetivo de la
investigacién en ningun momento ha sido comparar: esta tesis tiene como objetivo
transversal recoger las experiencias de las mujeres, encarnadas en su voz y su cuerpo. Y
en segundo lugar, es una declaracion politica que reclama que en los estudios de las
ciudades se incluyan las voces de quienes las viven, las mujeres, a menudo olvidadas, que
a pesar de las dobles o triples jornadas que suponen “nuestra mayor presencia en la esfera
reproductiva y comunitaria no remunerada, (...) nos proporcionan un conocimiento mas
profundo y complejo de nuestros territorios y recorridos cotidianos, porque no solo
recogen las necesidades de las mujeres en su diversidad, sino también las de las personas
dependientes” (Col-lectiu Punt 6, 2019, p. 22). Entrevistando exclusivamente a mujeres
también se pretende reivindicar la necesidad de aumentar la presencia de las mismas en
el ejercicio urbanistico para poder recoger la mayor pluralidad de perspectivas y avanzar

hacia un modelo feminista de ciudad.

“Las mujeres son un colectivo social, lo que no supone que tengan una identidad
compartida (...). El sentido subjetivo y vivido del género, por tanto, es variable
de mujer a mujer. Pero los hechos sociales, las practicas materiales y las

regulaciones institucionales son las que las serializan asignandonos una existencia
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social marcada por el género. El hecho de ser una mujer responde a la constriccion
que nos sitla en posiciones concretas en el mundo social. No importa si te
congratulas con la posicion aceptada o si la rechazas. El caso es que todas las
mujeres tenemos que afrontar la objetividad de una sociedad diferenciada en
funcion del género en el que las posiciones femeninas estdn devaluadas y en las
que su acceso a las posiciones socialmente valiosas esta restringido.” (Acosta,
2013, p. 106).

El género, los géneros, se encuentran en un debate abierto en la actualidad. Poco a poco
se va resquebrajando el modelo de género binario, que ha puesto a la mujer en un lugar
inferior al hombre valorando menos aquello que se vincula a la feminidad. Es un modelo
binario, jerarquico y con profundas raices en el pensamiento occidental (McDowell,
2000). Este modelo esta siendo ampliamente cuestionado y asistimos a lo que podria ser
un cambio de paradigma. En esta investigacion se parte de la base epistemoldgica de que
este paradigma binario ain no se ha logrado superar completamente y que existe una
amplia realidad que se mueve con cddigos dicotomicos, en los que la socializacion de
género ha tenido un impacto importante; esta realidad esta cambiando y esperamos que
este estudio contribuya a desmontar tratados esencialistas de lo femenino y lo masculino
y ayude a comprender como se relacionan los generos, dejando una puerta abierta a que
otras personas consigan avanzar la investigacion desde otras perspectivas disidentes,
ampliamente necesaria ya que la mayoria de estudios de movilidad urbana y género lo

hacen desde el binomio hombre/mujer (Souza, Bittencourt y Taco, 2018).

Habiendo aclarado esta eleccion, sefialamos aqui las diferentes maneras de contactar con

las entrevistadas:

- Conversaciones informales mantenidas en los eventos pro-bici anteriormente
mencionados. Esto es, identificando mujeres que realizaban preguntas en las
ponencias o a través de las charlas posteriores o de los espacios informales que se
creaban. Esto permitia filtrar perfiles mas concretos a través de las conversaciones
previas.

- Vinculacién a colectivos. Es decir, identificando dentro de los colectivos a perfiles
apropiados para entrevistar.
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A través de la estrategia de bola de nieve (Martinez-Salgado, 2012). Consiste en “solicitar
a cada entrevistado su colaboracion para facilitarnos el contacto con otros entrevistados
potenciales, entre las personas de su circulo de conocidos” (Valles, 2002, p. 71). El
problema que se ha detectado con el contacto a través de bola de nieve es que las
entrevistadas siempre pensaban en sus contactos de mujeres que ellas asociaban con la
bicicleta, por tanto, en las entrevistas se constataba que eran mujeres que tenian un nivel
de uso alto y bastante comodidad con la bicicleta. Por asi decirlo, “la tipica amiga que va
en bicicleta”, sin conseguir asi alcanzar perfiles con otras vivencias. A lo largo de las
entrevistas y al haber identificado esta dindmica, se comenzd a preguntar por amigas a las
que no les gustara tanto ir en bicicleta, que solo la cogieran para ir al trabajo, o solo para
ir a pasear, intentando diversificar un perfil que no respondiera exclusivamente al uso
intensivo. En la siguiente figura, se pueden observar la pluralidad de variables tenidas en

cuenta a la hora de seleccionar a las entrevistadas:

Figura 5: Variables de las entrevistas semi-estructuradas

Edad
Situacion Profesionales
laboral de la
bicicleta
comodidad
CcOon su uso
Experiencia MUJER Personas
con la CISGENERO dependientes
bicicleta acargo
Experiencia
en otra
Ciudad vinculacion Embarazo
colectivo
pro-bici Nivel
educativo

Fuente: Elaboracion propia
Siendo la variable mujer cisgénero (de ahora en adelante “mujer”, comprendiendo la
pluralidad pero entendiendo que en este estudio son mujeres cisgenero), el resto de

variables se han tramado teniendo en cuenta algunos criterios interseccionales (Valentine,
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2008) como la edad, el nivel educativo o la profesion, el barrio, la existencia de personas
a cargo, si esta o ha estado embarazada siendo ciclista, la vinculacion profesional y/o
politica con la bicicleta y la experiencia con la misma. Estas caracteristicas, desde el
conocimiento situado, ofrecen un amplio prisma de la realidad del ciclismo urbano
barcelonés. De cara a la continuacion de la investigacion, se pretende incluir la raza y la

sexualidad como otras variables a tener en cuenta.

Todas las entrevistadas son o han sido ciclistas en un periodo reciente en tanto que no es
un objetivo de este trabajo estudiar la percepcion de las mujeres no ciclistas (a pesar de
que se considere igualmente interesante de cara a estudiar otros porqués). Ademas, las
entrevistas se han focalizado en la experiencia ciclista en Barcelona. En las ocasiones en
las que las entrevistadas han evocado momentos de préactica ciclista en otras ciudades, la
entrevista se ha intentado reconducir para vincularla y/o compararla con la vivencia en

Barcelona.

A continuacion, se afiade la tabla con las entrevistas realizadas. Las variables que se han
elegido para detallar las entrevistas en esta tabla son las que permiten mantener la
confidencialidad de las entrevistas. Si hay algo aprendido en el trabajo de campo, es que
hay muchas caras repetidas en el mundo del ciclismo urbano, especialmente en entornos
vinculados a la participacién. Es un mundo pequefio y afiadir algunos de los detalles por
los que fueron seleccionadas (profesion, vinculacion a colectivos, etc.) puede resultar
revelador. Por este motivo, las citas en los resultados aparecen bajo pseuddnimos

asignados al azar, asi como se ha elegido no anexar las transcripciones de las entrevistas.
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E2

E3

E4

E5

E6

E7

E8

E9

E10
E33
E1l
E12
E13
E14
E15
El6
E17
E18
E19
E20
E21
E22
E23
E24
E25
E26
E27
E28
E29
E30
E31
E32
E34
E35
E36
E37

Tabla 2: Entrevistas semi-estructuradas realizadas

EDAD INTENSIDAD USO NIVEL ESTUDIOS BARRIO RESIDENCIA
18 medio Bachiller Gracia
19 medio Bachiller Gracia
26 muy intensivo FP superior Clot
26 medio Master Barceloneta
28 muy intensivo Bachiller L'Hospitalet
30 medio Master Camp de I'Arpa
32 medio Universitario Camp de I'Arpa
32 intensivo Universitario La Sagrera
33 intensivo Universitario Sagrada familia
33 medio Master Gracia
35 nada (ahora tiene miedo) Universitario Camp d'en Grassot
37 nada (embarazo) Doctorado Poblenou
38 muy intensivo FP grado medio Area metropolitana
39 muy intensivo Universitario Gracia
39 medio Bachiller Sant Andreu
40 bajo Bachiller Area metropolitana
40 intensivo Universitario Gracia
40 nada (embarazo) Universitario Clot
42 intensivo Universitario Gracia
42 intensivo universitario Poblenou
42 intensivo Doctorado El Gotic
43 intensivo Doctorado El Coll
44 intensivo Universitario Camp d'en Grassot
46 intensivo FP superior Sagrera
48 intensivo Universitario Camp d'en Grassot
48 intensivo Doctorado Barceloneta
52 intensivo Bachiller El Born
54 intensivo Master Fuera de Barcelona
55 medio Universitario Guinardé
58 medio Universitario Sagrada Familia
64 intensivo Universitario Gracia
70 bajo Universitario Camp d’en Grassot
72 medio Graduado El Carmel
x intensivo Doctorado X
x intensivo X Fuera de Barcelona
x intensivo X Fuera de Barcelona
x intensivo X Area metropolitana

Fuente: Elaboracion propia

Ademaés de estos datos, cabe resaltar que de las 37 entrevistadas:

3 estaban embarazadas durante la misma.

8 se desplazan o se han desplazado con sus nifios/as en bicicleta por la ciudad

14 han tenido contacto (con diferentes niveles de intensidad) con colectivos tales
como: Amics de la Bici, Biciclot, BACC, Massa Critica, Cicliques, taller de
autorreparacion Biciosxs, Taller autorreparacion Frenopatico, Taller de

autorreparacion Las Palometas, En Bici Sense Edat y 30 dias en bici.
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- 9 tienen un vinculo profesional con la bicicleta desde diferentes ambitos:
ciclomensajeras, mecénicas, monitoras de aprender a ir en bici, tiendas de alquiler
de bici, consultoria y otros.

- 11 son nacidas fuera de Espafia: 7 en América Latina y 4 en Europa.

Lo que se pretende, como se ha explicado, no es establecer una muestra representativa,

sino que trata de recoger experiencias diferentes.

¢Cual es el guion?

Con el guion de la entrevista pretendemos “traducir las cuestiones de investigacion
(objetivos, hipdtesis, etc.) en preguntas o asuntos de conversacién con mayor o menor
estandarizacion y estructuracion” (Valles, 2002, p. 59). Teniendo en cuenta que las
entrevistadas tenian perfiles muy diversos con variables cruzadas, el guion variaba segln
el caso. Se ha utilizado un bloque base para usuarias (en tanto que todas eran o habian

sido ciclistas) y las preguntas especificas se adaptaban.

Tabla 3: Guion para las entrevistas

Bloque preguntas usuarias Bloque preguntas especificas
- Primeras experiencias con la bicicleta Vinculacion a colectivos:
- Socializacion - Temporalidad
- Experiencias urbanas - Actividades
- Comportamiento con la bici - Roles
- Momentos del dia - Implicacion personal

- Reflexion evolucion bici
- Percepcion de infraestructuras

- Tipo de bici Laboral:
- Relacion con la mecanica = ROICS.
- Percepcion diferencias género = Espacno:q' L
- Situaciones violentas - Percepcn.on masculinizacion
- Cambios vitales por la bici - Oportunidades
Maternidades:
- Embarazo

- Percepcion inseguridad

- Juicios externos

- Actividades

- Desplazamientos con niflos/as
- Cambios en la bicicleta

Fuente: Elaboracion propia
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La estructura no se construyo tal cual se muestra en la tabla. Las primeras entrevistas
sirvieron para probar el guion y a medida que se fue profundizando, al aparecer temas
relevantes, se incluyeron preguntas en las siguientes entrevistas. También se utilizaron
referencias de estudios cuantitativos para preguntar por la percepcion propia de los
resultados (por ejemplo: hay menos mujeres que utilizan la bicicleta ;cuél es tu

percepcion?).

¢ Como se materializa?

Los lugares de realizacion de las entrevistas siempre han sido elegidos por las
entrevistadas. Las elecciones han sido diversas: casas propias, parques, lugares de trabajo,
aulas de la universidad y bares/cafeterias. Mayormente han sido cafeterias que cuentan
con el handicap de que puede haber cierto ruido (siempre se avisaba de que, si elegian un
bar, intentaran que fuera poco ruidoso), pero a pesar de ese obstaculo, el ambiente que se
crea es mucho mas intimo y se genera mucha mas confianza. De hecho, la entrevista méas
dificil fue en un aula de la universidad. Al ser una temética cotidiana, tener un café o una
cerveza en la mano mientras mantienes una conversacion, hace que todo surja de manera
mas natural. Muchas entrevistadas traian su bicicleta y al final de la entrevista me la

ensefiaban y hablabamos fuera de la grabacion sobre cémo le iba.

La duracion media de las entrevistas ha sido de 1:02 horas, siendo de 2:10 la més larga 'y
de 00:35 horas la mas corta. Esta amplia diferencia de duracion se explica, por un lado,
por el principio de saturacion (las entrevistas donde el punto de saturacion se estaba
alcanzando eran mucho mas cortas). Por otro lado, por la complejidad del perfil. Esto es,
variaba si solo era usuaria para ir y volver del trabajo o si era usuaria experta, mecanica,

madre y militante de un movimiento pro-bici.

Las entrevistadas fueron informadas sobre la confidencialidad del estudio y sobre la
grabacion de audio de estas. Previa grabacion, firmaban el consentimiento informado, asi
como se les ofrecia la posibilidad de preguntar cualquier duda. Junto con el formulario de
consentimiento informado, se afiadia un papel que recogia los datos sociodemogréaficos
basicos. El registro de la grabacion se ha llevado a cabo por duplicado, mediante una
grabadora y el mavil. Se explicaba que la entrevista era totalmente confidencial. También
se utilizaba una libreta de notas para seguir la entrevista. Comencé a incorporarla hacia
la décima entrevista porque me di cuenta de que facilitaba poder dejar la libertad a la

entrevistada de hablar a largo y tendido y posteriormente volver a algun detalle que

04



hubiera mencionado. Tras los primeros usos comprobé que las entrevistadas no se
distraian, y simplemente recogia detalles cortos para no desviar la atencion. Ademas,

servia para anotar comentarios extra una vez acabada la entrevista.

Segun Rubien y Rubin (1995), si la calidad de nuestra investigacion depende de
nuestros/as entrevistados/as, debemos de cumplir un compromiso ético. En esta
investigacion, estos han ido més alla de la firma del modelo consentimiento informado.
En primer lugar, previamente al comienzo de la entrevista se les informaba de que si en
algun momento decian algo y se arrepentian o no querian que constara en la transcripcién
o0 en el estudio, que lo comunicaran (esto pasd un par de veces). Por otro lado, no se
incluyen las transcripciones de las entrevistas porque considero que durante las mismas
se ha conseguido generar mucha intimidad y elijo preservarlas (en todo caso, ante
cualquier duda o requisito investigativo pueden ser consultadas). En algun debate con
compafieros, se ha defendido que, si las informantes firman, es licito utilizar toda la
informacion. Esto responde a un paradigma masculino de la entrevista (Oakley, 1981).
Segun el criterio seguido en esta tesis, no es licito publicar informacién si no garantiza la
confidencialidad de las entrevistadas. De esta forma, “es importante mantener una
perspectiva ética en todo el proyecto y ser un practicante reflexivo cuando se trata de
trabajar tan cerca de alguien que te ha dado tal regalo, tal confianza como un relato de
vida” (Atkinson, en Valles 2002, p. 87).

En las entrevistas online (producto de la pandemia) se realizaba la grabacion con la
imagen, pero se especificaba que solo se utilizaba el audio para la transcripcion. El
caracter de las entrevistas que se han hecho online difiere de las que se han hecho
presencial. Ante las entrevistas online hay temas mas complicados de sacar con
naturalidad (agresiones, situaciones de abuso, o poner el dedo sobre temas mas

peliagudos).

El andlisis se ha llevado a cabo a través de las transcripciones, generando categorias que

después se han organizado de manera manual.

Sobre el idioma de las entrevistas, se han hecho en castellano o catalan segun la
preferencia de las informantes (a excepcion de una entrevista que fue mitad en castellano
y mitad en inglés). Cuando han dicho que no les importaba, pero eran catalanoparlantes,

he sido yo quien he preferido hacerlas en catalan, porque a pesar de no ser mi lengua
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materna, considero que hace sentir mas comoda a la entrevistada. Las transcripciones se
han realizado en su totalidad en sus lenguas originales y se han traducido las citas

utilizadas.

Todas las entrevistas han constado de una sola sesidn, pero en ocasiones donde alguna
parte no quedaba clara o se pretendia indagar algo mas, se ha retomado la conversacion
por teléfono (a través de la aplicacion WhatsApp). Con algunas de las entrevistadas se ha
coincidido en diferentes eventos vinculados a las bicicletas posteriormente a las
entrevistas, lo que también ha permitido intercambiar nuevas percepciones. De manera
anecdotica, una de las entrevistadas se ofrecio a donar numerosas herramientas que tenia
en casa a un taller autogestionado, siendo este uno de los motivos del reencuentro.
Algunas de las entrevistadas dejaban constancia al finalizar la entrevista de necesidades
como buscar colectivos no mixtos, de salidas en bici o datos especificos sobre proyectos,

que también abrian la puerta a mantener conversaciones posteriores.

Un ejercicio reflexivo

Frente al posicionamiento metodoldgico de autores como Wengraf (2001) que defienden
que en la entrevista no debe de generarse un dialogo que aporte algo 0 mejore la situacién
del entrevistado, en esta investigacion se ha seguido otro criterio (Oakley, 1981). En
ocasiones se han compartido pequefias dudas o reflexiones y se ha preguntado su opinién
como usuaria y conocedoras de la ciudad, generando una especie de debate que nos
llevaba a nuevos temas o lugares que no estaban pensados. Esto se ha reflejado en
comentarios como “jno me habia parado a pensar esto y cojo la bicicleta todos los dias!”.
Muchas de las entrevistadas llegaban al lugar con cara de duda, intentando averiguar qué
tiene que ver la bicicleta con el género. No hay un discurso expandido sobre qué significa
ser mujer e ir en bicicleta. Incluso muchas de las entrevistadas mas vinculadas a
militancias feministas (asumiendo que el contacto con discursos empoderadores desde el
género puede estar mas presente) no se han aproximado a la reflexion consciente sobre

qué significa ser mujer y exponerte a la ciudad montada en una bicicleta.

“De hecho cuando Rafa me dijo ‘oye una amiga esta haciendo una
investigacion...’, fue como... ‘ah bicicleta y género’, ni pensé... Lo primero que
pensé fue de accidentes y cosas asi. Pero yo no me habia detenido a pensar, por
ejemplo, que el momento que voy segura es cuando yo estoy sobre la bicicleta...”.
(Claudia, 30 afios)
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A: Qué bonita tu historia de como la bicicleta te puede cambiar la vida...
L: Pues no me habia dado cuenta hasta ahora”. (Luisa, 46 afios)

Por eso el ejercicio de las entrevistas ha sido tan enriquecedor: por el doble proceso de
aprendizaje. Propiciar estos momentos de reflexion conjunta ha hecho que el ambiente de
las entrevistas sea amable y que no se hayan percibido de manera muy notoria jerarquias
de poder incomodas.

Ademas, durante la sesion se han seguido algunas de las tacticas de comportamiento
(verbal y no verbal) recogidas por Valles (2002), como por ejemplo la tactica del silencio
(dejar hablar a la entrevistada y dejar un margen posterior cuando acaba por si afiade
alguna reflexion), algunas tacticas de animacion y elaboracion (mostrar algunos ruidos o
gestos para mostrar interés, aceptacion o sorpresa por lo que esta contando) o tacticas de
reafirmar o repetir (interpretar o repetir algunas palabras de la entrevistada con el mismo

fin de hacer que profundice mas).

Por otro lado, el orden y desarrollo de las preguntas facilitaban un entorno cémodo para
hablar. La pregunta méas acertada para romper el hielo ha sido: ¢dénde y como llegé la
bicicleta a tu vida? Ante esta pregunta siempre aparecian sonrisas le daban un espacio a
hablar de si mismas. Posteriormente, se iban planteando las preguntas generales sobre la
experiencia en bicicleta, su socializacion y cayendo poco a poco en la experiencia urbana.
Cuando la entrevista iba transcurriendo y la persona se sentia mas comoda, aparecian las
preguntas mas dificiles por la sensibilidad. Por ejemplo, hablar de feminismo no siempre
es facil. En el momento histérico actual donde la lucha feminista ha llegado a nuevos
sectores se han generado reacciones por parte de mujeres que no han conseguido
identificarse politicamente por diferentes motivos. El acercamiento a las entrevistadas se
ha dado desde un lenguaje con una intencion neutral, no declarando mi posicionamiento
abiertamente feminista. Muchas de las preguntas se han realizado desde el “en una
entrevista una chica me dijo X cosa... estas de acuerdo o en desacuerdo”. En este sentido
ir avanzando en las entrevistas generaba mucho mas didlogo y debate con las
entrevistadas. Tras realizar algunas entrevistas comencé a incluir como ultima pregunta:
“(Crees que hay alguna anécdota o algo que te haya pasado que crees que tenga que ver
con ser mujer e ir en bici?”, porque a lo largo de la entrevista parecia que las entrevistadas
iban reflexionando sobre aspectos que igual antes no se habian planteado, o que igual yo

misma tampoco. A veces era complicado, porque en entrevistas de mujeres que no se
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mostraban abiertamente feministas, ellas observaban de manera muy clara desigualdades
de género vy, sin embargo, mujeres declaradas feministas, no observaban desigualdades

de género o no querian reproducir ese discurso.

Posicionalidad y reflexividad

Cerraremos el apartado metodoldgico con unos breves apuntes sobre la posicionalidad y
la reflexividad. Con la posicionalidad nos referimos a donde nos sitlia nuestra posicion
espacial, intelectual y social, asi como nuestra experiencia vivida en la manera en la que
vemos el mundo y lo interpretamos (England, 2015); la reflexividad se refiere a “la
introspeccion comprensiva y autocritica y el escrutinio analitico autoconsciente del yo

como investigador” (England, 1994).

Factores a favor
En general me siento comoda con el personaje de entrevistadora. No suelo tener
problemas con conversar durante horas con gente desconocida y mantengo la

concentracion sin grandes esfuerzos (la mayoria de las veces).

“Es la situacion de la confesion, donde a lo que se invita al sujeto entrevistado es
a la confidencia. Hay, naturalmente, al comienzo de la entrevista una cierta dosis
de angustia que hay que resolver y que la manera de hacerlo no esta tampoco
pautada. Esto es un problema de empatia, de empatia controlada, es decir, de
formacion de un ritual en que se controlan y canalizan los afectos. Ritual que se
genera produciendo los gestos, las expresiones corporales y la eleccién de
palabras que tienden a estabilizar, de una manera eficaz, las tendencias disruptivas
de la comunicacién, creando un clima de naturalidad y neutralidad, donde la

proyeccion, la confesion, sean posibles.” (Alonso, 2003, p. 17)

Tal y como se ha explicado anteriormente, no ha habido problemas a la hora de generar
estas conexiones. Pero durante el transcurso de la investigacion y con el andlisis a
posteriori, tengo claro que hay elementos que han interferido a mi favor a la hora de

investigar:

- Ser mujer en una entrevista que trata sobre las experiencias de mujeres: a pesar de
sabernos diferentes, hay una experiencia comun que se palpa en el aire (y en las

29 <

palabras). Coletillas como “lo tipico”, “tu sabes”, “lo que nos pasa siempre”, etc.

98



Aunque otras muchas experiencias sean diferentes, hay una conexion que no se
daria si el entrevistador fuera un hombre cisgénero.

- El nivel educativo reglado: tengo estudios superiores pero soy la primera persona
de mi familia en ir a la universidad. Me muevo en registros y debates muy
diferentes, en lenguajes opuestos, y esto te permite adaptarte a conversaciones con
un espectro amplio de visiones.

- La lengua: soy andaluza y a pesar de los afios viviendo en Barcelona, muchas
cuestiones culturales de Catalufia me son ajenas. Pero hablo catalan. Y por mi
experiencia general, cuando una persona percibe que estas haciendo un esfuerzo
por acercarte a su cultura, se muestra més abierta. Poder hacer las entrevistas en
catalan ha sido un valor afiadido a la hora de crear un clima comodo.

- Los treinta afios cubren muchas etapas: Los treinta son buena edad para hacer
entrevistas. Casualmente, con las dos entrevistadas méas jovenes (18 y 19 afios,
respectivamente) teniamos espacios en comun, por lo que la entrada fue positiva.
Pero la treintena también es una edad que genera conexion a la hora de hablar de
maternidades (aunque no lo seas ni pienses serlo). En general facilita hablar de
diversas etapas vitales sin que te sientan demasiado lejana.

- Militancias politicas: las actividades politicas que llevas a cabo en tu vida
cotidiana pueden pasar desapercibidas si es necesario, 0 puedes compartirlas si la
entrevistada también tiene este tipo de implicacion generando codigos y lenguajes

comunes. Puede ser un puente para generar un vinculo o un debate mas profundo.

¢Quién dijo que habia gue tener bicicleta?

A pesar de que muchos factores me acompafaban hay un elemento que me ha jugado en
contra: no era ciclista. Siempre le he tenido miedo a conducir (el coche) y nunca me
imaginé yendo en bicicleta por una ciudad. Cuando llegué a Barcelona empecé a ver que
esto era algo normal y acabé apuntandome al Bicing por probar. Esto podria ser el inicio
de cualquiera de las entrevistas de mis informantes, pero no, es el inicio de mi propia
experiencia. Una licenciatura de sociologia te permite ponerle un poco de mirada
sociologica a los hechos, y siempre sospeché que el género tenia algo que ver con mis
miedos, pero nunca le di mas importancia. Por otro lado, siempre he defendido la bicicleta
como apuesta politica... pero para el resto: a mi ya me estaba bien con moverme en metro
0 en autobus, o especialmente caminando. De repente un dia te ves a ti misma haciendo

una tesis doctoral sobre ciclismo urbano y género y te toca dejar los miedos de lado.
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Cuando empecé a frecuentar las asambleas pro-bici, yo llegaba en metro. Tenia el Bicing
pero los miedos me hacian optar por otros medios. No hace falta ser demasiado sagaz
para advertir la contradiccion. No te queda otra que sonrojarte cuando alguien te pregunta

por tu bici.

Mi bici me la compré una semana después de mi primera asamblea, con prisas y de
segunda mano. Se ve que tuve suerte (eso lo supe después, cuando supe de mecanica).
iPero los miedos no desaparecen por comprarte una bici! Ahi iba yo a las quedadas, cual
nifia estrenando bici sin ruedecitas. Estar a la altura de las quedadas requeria cierto
dominio, claro. Suerte que suelo ser (en exceso) sincera con mis inseguridades y siempre
abundaron los cuidados. El problema es que, si normalmente la preocupacion en la
investigacion es la jerarquia de poder de la investigadora con respecto al objeto de estudio,
yo aqui me bajaba al Gltimo escaldn de las jerarquias. Tenia enfrente a auténticas expertas

del ir en bici y yo, con una investigacion ciclista entre manos, me movia en metro.

Muchas veces me he replanteado si era yo quien tenia que estar haciendo esta
investigacion. Parece que de alguien que esta haciendo una tesis doctoral sobre ir en
bicicleta se espera que haya nacido en bicicleta: pues no. Creo en la bicicleta como motor
de muchos cambios y lo practico por decision politica aun cargada de miedos. Con el
tiempo, por suerte, he ido aprendiendo poco a poco a asumir mi posicién. La tesis me ha
Ilevado a estos espacios y el fin de la tesis no me va a sacar de ellos. Pero tengo que
reconocer que me libero de la pesa de no tener que representar la cuspide de la defensa
de nada y simplemente estar porque creo en ello. Al menos, unos cuantos sonrojos

después, puedo decir que soy bastante ciclista y algo mecanica.

¢Investigas o militas?

Todo lo anterior se relaciona con esta pregunta: en los colectivos pro-bici ¢estas
investigando o estas militando? Si, la respuesta es obvia: las dos. Pero esto acarrea ciertas
complejidades. La primera es que es practicamente imposible cortar con el trabajo de
campo hasta que no has concluido la investigacion. O al menos asi lo he sentido yo.
Aunque intencionalmente propongas un plan de trabajo de campo de (por ejemplo) un
afio, si la tesis continGa y tu sigues militando, es imposible que no sigas realizando
observaciones y anotando todo lo que consideras pertinente. Pero el limite entre
investigadora y militante se acaba diluyendo de la misma manera que se diluye la relacion

entre investigadora e investigadas para acabar siendo compafieras de colectivo. Y aqui
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vino mi segunda problematica: ¢cada cudnto es necesario recordar que estas ahi haciendo
una investigacion? En mi caso, después del primer afio me he considerado mas militante
que investigadora. Si ha habido conversaciones intimas donde se han sefialado conductas
machistas en lugares concretos o hacia personas fisicas, lo he entendido como eso:
conversaciones intimas. Ni tan solo he preguntado si eso puede formar parte de la
investigacion. Igual he perdido informacion, pero no me importa. He intentado que siendo
el trabajo de campo tan continuado, tan prolongado y tan corporeizado, las reflexiones
finales fueran estructurales y poder discernir de donde aparecian los comentarios desde
la confianza y donde no. Este trabajo es mucho maés dificil (lo aclaro). Seria méas facil
poner limites claros, hacer entrevistas, un numero determinado de observaciones
planificadas y comunicadas y establecer la linea donde acaba la investigacion. Pero para
mi han sido y son compafieras, y no hubiera aprendido todo lo que he aprendido si no
hubiera traspasado la linea de los intereses de la investigacion. Asi que si, supongo que

merece la pena; pero solo una vez en la vida, solo para una tesis doctoral.

3.1.3 Breve contextualizacion del area de estudio

Barcelona es una ciudad costera del Mediterraneo. Se encuentra en una llanura
comprendida entre los deltas del rio Llobregat y Besos (suroeste y noreste,
respectivamente) y entre el litoral y la Sierra de Collserola en cuyo glacis se encuentran
los pendientes mas pronunciados de la ciudad—Administrativamente se divide en diez
distritos que recogen un total de setenta y tres barrios (Oficina Municipal de Dades, 2021).
Con una superficie total de 101,35 km? y una poblacion de 1.636.732 habitantes,
Barcelona tiene una densidad de 16.149,3 habitantes por km? (IDESCAT, 2021), hecho
que explica los conflictos por el uso del espacio publico. El clima barcelonés se
corresponde con el mediterrdneo litoral: precipitaciones medias en torno a los 600 mm
con maximo de lluvias en otofio y amplitud térmica moderada (inviernos suaves y veranos

calurosos) (Ayuntamiento de Barcelona, 2022).

A principios de los 90, Barcelona comienza a implementar carriles bici posicionandose a
lo largo de esa década a la cabeza de las ciudades espafiolas en la apuesta por la bicicleta
(Gorostiza, Sillero y Cebollada, 2020). Tras un inicio de siglo que se estancaba en la
construccion de infraestructuras, en 2007 se implementa el sistema de bicicleta publica
Bicing que supone un hito cuantitativo en el ciclismo urbano barcelonés. Posteriormente,

la apuesta politica por el nuevo Plan de Movilidad Urbana de Barcelona (2013-2018)
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sentaria las bases de las lineas que se han seguido hasta la actualidad (continuadas después
con el Plan de Movilidad Urbana (2019-2024)). Los ejes principales de actuacion son la
seguridad, la sostenibilidad, la igualdad y la eficiencia. Una etapa para la ciudad en la que
se pretende alzar el protagonismo del peaton y los ciclistas, fomentar el uso del transporte
publico colectivo y disminuir la presencia del vehiculo privado (Ajuntament de
Barcelona, 2013). Desde 2013, Barcelona ha pasado de tener 105 km de carril bici a 240
en 2021 (Blanchar, 2021). Muchos de estos carriles han sido construidos bidireccionales
bajo la excusa de la limitacion del espacio (Lind, Honey-Rosés y Corbera, 2021). A
continuacién, se ofrece el mapa con los carriles bici construidos en la ciudad, sin tener en

cuenta las zonas 30.

Mapa 1. Localizacion de carriles bici en Barcelona
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de Ayuntamiento de Barcelona (2017)

El reparto modal en Barcelona (en desplazamientos internos) destaca por una mayoria de
desplazamientos de movilidad activa 59,5%, un 26,7% de transporte publico y una
minoria del 13.9% de transporte privado motorizado. Los desplazamientos en bicicleta
suponen un 2,8% del total. De estos, un 65,51% son llevados a cabo por hombres, frente
al 34,49% de las mujeres (IERMB, 2019). Segln la revision de la EMEF desde 2013 a
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2019, las diferencias de género se mantienen (“Enquesta de mobilitat en dia feiner
(EMEF),” n.d.)

Figura 6: Porcentaje de desplazamientos en bicicleta segun el género
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Elaboracién propia a partir de la revision de los resultados de la EMEF (2013 — 2019).

Existe, por tanto, una marcada diferencia de género en el uso de la bicicleta en Barcelona
tal y como se espera segun la teoria que afirma que, en ciudades con tasas de ciclismo
urbano bajas, las diferencias de género (asi como de otros grupos como las personas
mayores o los nifios) son mayores. teoria (Garrard, Crawford, y Hakman, 2006; Garrard,
Rose, y Lo, 2007).

Segun las autoras Garcia Ramon, Ortiz y Prats (2014), evaluar el éxito de la planificacion
en la creacion de espacios se debe medir tanto por el nimero de usuarios/as como por la
diversidad de perfiles de gente que los usa, asi como la variedad de actividades e
interrelaciones que tienen lugar en ellos. Existen desigualdades en el uso de la bicicleta
en Barcelona, lo que nos lleva a la necesidad de aumentar el nimero de estudios y la

profundidad de los andlisis.
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Capitulo 4

La bicicleta en Barcelona:

una perspectiva feminista




Capitulo 4:

La bicicleta en Barcelona: una perspectiva feminista

Las practicas ciclistas se vinculan al territorio en el que se llevan a cabo. Se vinculan al
contexto fisico, econdmico, social y politico. Las personas hacen suya la movilidad en
bicicleta y viven en territorio de maneras concretas. Y también son percibidas de maneras
concretas por aquellas que no lo practican segun los significados culturales que se les da
(Larsen, 2017). Tener en cuenta el contexto, es fundamental para realizar un estudio de
género y movilidad (Hanson, 2010). Por este motivo, los resultados que aqui se muestran
tratan de entender las précticas ciclistas en Barcelona teniendo en cuenta el contexto
histérico que vivimos y la relacion que tienen las mujeres con el espacio y/o con la

bicicleta.

4.1 Las mujeres en lucha por la ciudad ciclista

Oscilando entre los margenes y la centralidad, con mayor o menor intensidad, la bicicleta
ha estado presente en Barcelona a lo largo del siglo XX (Miralles-Guasch, 1997). En la
década de los 50, el nimero de bicicletas registradas todavia competia con el numero de
turismos; pero de acuerdo con la tendencia occidental, la motorizacion acabé dominando

el espacio urbano (Anaya y Gorostiza, 2013; Miralles-Guasch, 1997).

Los afos 70 fueron un punto de inflexion en Occidente para la defensa de la bicicleta: la
crisis energética, la aparicion del movimiento ecologista y los debates por el espacio
publico formaban parte del contexto que respaldaba la defensa del ciclismo urbano
(Longhurst, 2015; Yaglie, 2015). El éxito de las movilizaciones de Barcelona no fue tan
rotundo como en otras ciudades europeas (Reid, 2017), pero a nivel estatal se considerd

un movimiento referente (Gorostiza, Sillero, y Cebollada, 2020).
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La sociedad civil (junto con la esfera politica y la econdmica) es fundamental a la hora
de explicar la promocién del uso de la bicicleta (Lugo, 2013; Miralles-Guasch, 2002;
Nello-Deakin y Nikolaeva, 2021). Las iniciativas pro-bici han servido para presionar a
los gobiernos locales en la ampliacion de infraestructura ciclista asi como han promovido
diferentes actividades en la sociedad con el fin de generar cambios en sus practicas de
movilidad (Lorenzi y Acero, 2016); a la vez, son fundamentales para la cultura ciclista
(Aldred y Jungnickel, 2012). Entendemos que una iniciativa pro-bici es “toda accion o
plataforma pro-activa y participativa cuyo fin principal es promover el uso de la bicicleta
y abarcaria tanto formas de articulacion asociativa, como eventos puntuales, entidades
formales como informales, con adscripciones puntuales como continuas” (Lorenzi y
Acero, 2016, p. 14).

El movimiento ecologista dio un gran impulso al ciclismo urbano en Espafia (Yague,
2015); pero en 1984, en Barcelona se contabilizaban Unicamente quinientos usuarios
diarios de bicicleta (Gorostiza et al., 2020). EIl universo de ciclistas era reducido; las
ciclistas de la ciudad de la época afirman que cuando veian a alguien en bicicleta se podian
reconocer desde lejos. Las infraestructuras, por supuesto, tampoco acompafiaban.
Algunas ciclistas que venian de otras ciudades dejaron de hacerlo por considerarlo

insoportable. En los 80, Barcelona no era una ciudad amigable con la bicicleta.

“Llegué aqui a vivir en el 80 jy era mortal ir en bicicleta! primero que no habia ni
un carril bici, los coches pasaban de todo, no tenian ademas los catalizadores y
demas cosas, que el aire era irrespirable, y entonces dije no puedo ir, no puedo, y

ya regalé la bici”. (Annette, 64 afios)

La lucha por la defensa del ciclismo urbano en Barcelona empezd en los afios 70. La
participacion de las mujeres en las iniciativas pro-bici era activa y tan fundamental como
la de los hombres. Desde la fundacion de Amics de la Bici (la primera asociacién de
usuarios de la bicicleta en Barcelona), pasando por las reuniones con el Ayuntamiento, la
redaccion de informes o la inclusion de la bicicleta desde visiones mas empresariales, las
mujeres estaban presentes. Sin embargo, décadas después, los referentes historicos que
han trascendido han sido ellos. Asi ha sucedido también en otros casos esparioles (Jordi,
2016).
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En febrero de 2018, estaba haciendo una entrevista a uno de los referentes del movimiento
ciclista en la ciudad. Hablamos a largo y tendido durante el escenario social entre los 80
y los 2000. Tras una hora, me sorprendio que no hubieran aparecido nombres femeninos.
Le pregunté: “;Donde estan las mujeres? Todos los contactos que me dan para hacer
entrevistas son hombres ;Solo habia hombres?”. Me respondi6: “Es verdad, me he
olvidado. Pero es verdad y hay que reconocerlo. Que en Amics de la Bici, Biciclot y
BACC, la mujer ha tenido un papel fundamental y siempre nos olvidamos, no sé por qué”
(Entrevista realizada el 13/02/2018).

Efectivamente, la mujer ha tenido un papel fundamental en el movimiento de defensa de
la bicicleta. No puede decirse que hubiera pocas mujeres ni que sus acciones no fueran
numerosas y decisivas (Yague, 2015). A continuacion, recojo las experiencias de algunas
de las mujeres que forman parte de la historia de la bicicleta de la ciudad. No son las
Unicas, pero si fueron importantes. Aunque ninguna mantenga una militancia ciclista
activa en Barelona, si que han sido fundamentales en la lucha por conseguir lo que hoy

tenemos:

Laura de Castellet: Una de las fundadoras de Amics de la Bici en el 1981 (aunque
no aparece en los documentos originales ya que por decisiones internas convenia
mantener algunos nombres liberados). Se encargaba de la edicion del Butlleti de
Amics de la Bici. Fundo posteriormente el grupo de trabajo que acabo siendo la
cooperativa Biciclot. fue disefiadora grafica de las dos entidades. Monto la seccién
de viajes y actividades dentro de Biciclot, y hacian cicloturismo con escuelas y
con adultos. De manera individual, fue asesora de viajes en bicicleta. Abandona
Biciclot en 1990.

Mireia Grossmann: Junto con Laura de Castellet, también fue cofundadora de
Amics de la Bici en 1981. Co-organiz6 las primeras manifestaciones promovidas
por Amics de la Bici, asi como diferentes actividades reivindicativas (ver foto).
Se encargd de las reuniones del Ayuntamiento con Amics de la Bici. Era
educadora en escuelas con actividades de promocion de la bicicleta, asi como de
organizar los viajes de fin de curso en bicicleta. Era administradora de Amics de

la Bici y Biciclot en los origenes. Abandona Biciclot en 1991.
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Hildegard Resinger: A finales de los 80 comienza su actividad en Amigos de la
Bici de Salamanca y en ConBici. Posteriormente milita en el colectivo Valéncia
en Bici y finalmente, en 1994, se une a Amics de la Bici en Barcelona. De 1995 a
1997 es coordinadora adjunta del X Congreso Internacional de la Bicicleta Velo-
City 97. Asidua a las reuniones de la Comissio Civica de la Bicicleta en el Ayto.
de Barcelona. Responsable de la Operacié Ring Ring en diversos institutos de la
ciudad. Fue muy activa en el grupo de trabajo de legislacion de ConBici
participando en la redaccién de propuestas de ley de trafico mas seguras para la
bicicleta. Por ello se reunia también con representantes y responsables politicos
de Catalufia y Espafia (reuniones en las cuales era la Unica mujer). Mantuvo una
actividad a menudo en programas de radio, television y escritos en prensa.

Abandona el activismo ciclista en 2004.

Marta Pombo: del grupo ecologista Cepna (Rubi) pasa en 1993 a Amics de la

3

Bici en lo que ella considera como “una segunda generacion”. Continud las
acciones reivindicativas y co-organizé numerosas actividades, entre ellas las 24h
en bicicleta. En 2005 fue co-fundadora de la seccion Amics de la Bici del Baix
Llobregat, que finalmente se consoliddé como grupo auténomo (Bicibaix
Llobregat, con sede en Sant Boi de Llobregat). Hasta 2015 mantuvo un ritmo de
actividad muy alto reivindicando la conexion bici entre la comarca del Baix

Llobregat.

Ester Boada: Encaro6 la lucha por la bicicleta desde el ambito empresarial. Desde
1993 promociona la bicicleta organizando rutas culturales y gastronémicas en
bici. Fue pionera en ofrecer el servicio de alquiler de bicicletas (a locales y a
turistas). Ya en 1995 ofrecia un sistema de alquiler que posteriormente recordara
a lo que fue el Bicing. En 1998 present6 un pre-proyecto de bicicleta publica. Su
actividad vinculada a la bicicleta desde entonces no ha cesado, asi como su
relacion con la Administracion: miembro activo del Pacto por la Movilidad y
miembro del Barcelona Convention Bureau. Fue fundadora y presidenta de la
primera asociacion de empresas vinculadas a la bicicleta en Barcelona creada en

2007 (BiciTours Barcelona). Actualmente centra su actividad en El Penedés.

Diana Gonzalez: a finales de los 90 comienza en Amics de la Bici. Asidua de las

Comissid Civica de la Bicicleta. Co-autora del ler informe sobre robos de
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bicicletas en Barcelona. En 2001 forma parte de la fundacion del BACC, donde
fue co-directora durante ocho afios. Cred el proyecto de la “Biciscola per adults”,
galardonado con el Premi Accio6 21 del Ayto. de Barcelona y dirigio el proyecto
Bicicampus, galardonado por el Pacte per la mobilitat del Ayuntamiento de
Barcelona.

En la siguiente fotografia se puede observar a Mireia Grossmann, a la izquierda,
participando en una de las acciones reivindicativas de Amics de la Bici. Estos solian tapar
las vias del tranvia, que a menudo suponian un obstaculo para las bicicletas. La fotografia
esta tomada cerca del Arco del Triunfo el 26/05/1985

Figura 7: Accion reivindicativa de Amics de la Bici

Fuente: Archivo personal de Daniel Eritja.

Amics de la Bici, la primera asamblea que se formo en Barcelona, crucial en la defensa
de la bicicleta y en la formacion de colectivos posteriores, fue creada en 1981 por cinco
personas de las cuales dos eran mujeres. Amics de la Bici devino con el paso del tiempo
en Biciclot (Como grupo de trabajo en 1987 y como cooperativa en 1994) y en el BACC
(2001) (Gorostiza et al., 2020; los mismos autores tienen una investigacion en curso sobre
el periodo entre 1997 y 2010). Las activistas de la época no recuerdan las desigualdades

de género dentro de los colectivos como algo especialmente resefiable. También hay
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consenso en que los grupos motores (las personas més activas dentro de los colectivos)
solia haber presencia de mujeres. Se concibe que, al ser grupos politicos con discursos
igualitarios, con la lucha ecologista y antimilitarista tan presente, parten de una base
mucho mas igualitaria que en otros ambitos, como por ejemplo el ciclismo deportivo. Por
otro lado, hay un discurso generalizado que remarca que los roles de tareas caian segln
las personalidades. Sin embargo, si que hay un consenso en que las tareas administrativas
solian recaer sobre el género femenino. No se perciben opresiones de genero o violencias

explicitas, pero si cierta tendencia a responder a la socializacion de género diferenciada.

“Yo en ninglin momento me sentia que en estos entornos hiciera algo diferente o
que tuviera un rol especial por ser una mujer. Nunca. No habia ninguna

diferencia”. (Activista)

“Cuando vienen de un fondo de reivindicacion social o ecologista hay mas
mujeres porque simplemente... el ambiente deportivo no crea tantas mujeres. En
la bicicleta no eran mayoritarias, pero habia siempre, si (...). Pero lo normal era
un grupo de personas, también de todas las edades, pasandoselo bien. Y yo creo
que en Barcelona iba mucho con la personalidad. Si te gustaba organizar, te metias
en un proyecto como el concurso de fotografia. Era mas personalidad. (...) Y en
Amics de la Bici yo creo que el trasfondo de lucha del antimilitarismo ya daba a
que no se dieran esas diferencias. (...) Cuando haces una cosa no te preguntas si
eres hombre o mujer, la haces y ya. Y estas con alguien porque trabajais juntos, y
si no te llevas bien pues te buscas otro proyecto. Estas con gente que te llevas bien,

que aporta algo. No te preguntas si es un hombre o una mujer”. (Activista)

Segun las entrevistadas de esta investigacion, el género no era un eje de lucha o una
preocupacion de lo cotidiano. En el ambito estatal, Yague (2015) ha identificado que si
que existian debates puntuales sobre actitudes machistas en las revistas Pedalibre o Sin
Pausas. En el mismo articulo, Yague también destaca la presencia de Hildegard Resinger

en los boletines y en la prensa estatal.

“En el n° 1 de Sin Pausas, el primero de sus articulos esta firmado por La voz de
Su ama y se pregunta el porqué de la limitada expresion femenina: ‘Hace tiempo
que vengo notando que la voz femenina suena poco en Campomanes 13 ¢Nos

callamos porque somos pocas? Yo sé que no ocurre lo mismo si los pocos son
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ellos’ (...) Tanto en Sin Prisas como en los boletines y comunicaos del MdB se
percibe interés por el uso de un lenguaje politicamente correcto en cuanto al
género. Se multiplican las expresiones duplicadas ellas/ellos o el uso de la arroba

como indicador de género inclusivo”. (Yague, 2015, p. 64)

Pero tal y como se ha dicho, en las experiencias de las entrevistadas vinculadas a Amics
de la Bici y posteriormente Biciclot, no se observa que las desigualdades de género fueran
lineas de lucha presentes en el colectivo, ni a nivel interno ni a escala ciudad. No existia,
por tanto, una preocupacion feminista mas alla de lo que se esperaba intrinseco a los
movimientos antimilitaristas y ecologistas de la época. No se percibe rastro de identidad
o diferencia con el hecho de ser mujer y ciclista, sino ciclista (en genérico). Por ejemplo,
con respecto al debate sobre el lenguaje inclusivo que plantea Yagtie en su investigacion,

fue una cuestion que para Amics de la Bici no ofrecio resistencia en sus inicios.

“Nos planteamos en su momento lo de usuarios y usuarias, y fuimos precisamente
las chicas las que dijimos que no hacia falta. No la liemos, si no hay una palabra
neutra y la lengua es asi, por nosotras que no sea: usuarios. A todas las chicas que
estdbamos nos parecid bien, no hacia falta feminizar el lenguaje, cosa que no se
ha producido hasta ahora. Como que ahi todavia no se habia puesto de moda”.

(Activista)

Pero los tiempos cambian y los movimientos se adaptan: a dia de hoy, Amics de la Bici
se autodenomina en su pagina web una asociacion de usuarios y usuarias de la bicicleta.
El cambio de consciencia ha hecho en la Gltima década el lenguaje inclusivo se considere

un paso fundamental.

A pesar de no percibir opresiones o tratos diferentes por el hecho de ser mujer, si que se
reconoce que los hombres asumian con frecuencia los papeles reivindicativos de las
primeras filas. Algunas formas vinculadas a la masculinidad hegemonica que ofrece mas
comodidad en la confrontacion directa, hacian que fueran ellos (en su mayoria) los que
ocuparan determinados espacios mas visibles. Esto podia generar situaciones de acomodo

y perpetuacion de los roles de género.

“En Barcelona habia algunas chicas también, pero es cierto que la
representatividad de los hombres pues quedaba més... Y si podia ir uno de ellos

y no tenia que ir yo... A ver, que yo encantada también. Pero que quizas estamos
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maés acostumbradas a estar en segunda fila, aunque si hacia falta yo iba. Es una
cuestion de ahorro energético, si mi pareja grita méas alto y ademas lo dice muy

bien y estoy de acuerdo... pues vale”. (Activista)

Las caras visibles, por tanto, solian ser ellos, también con la prensa. Esto ha provocado,
en parte, que las voces referentes hayan sido las de los hombres. Aunque ellas también

estuviesen y aunque ellas también hablaran.

Es a través de la practica del ciclismo urbano como se genera el conocimiento, por eso es
necesario la existencia de una politica participada (Lorenzi y Acero, 2016) y el papel de
los movimientos sociales de los 70, 80 y 90 fue crucial para sentar las bases de lo que ha
conseguido ser el ciclismo urbano en la Barcelona actual. La actividad de los colectivos
era intensa, tanto en las reuniones con el Ayuntamiento como a pie de calle o en las
actividades de divulgacion. La socializacién de género también estaba presente en las
reuniones, y en el caso de algunas entrevistadas hay dudas de si el tono de las reuniones

cambiaba por la presencia de una mujer.

“Quizas en las reuniones pudo haber algin momento paternalista conmigo, pero
no sé si lo favorecian solo ellos o yo también, mira qué te digo. Porque mi
educacion es la que es y quizas si que habia como mas... yo creo que el hecho de
ser més amable... quizés ellos vivian las reuniones mas tranquilos 0 mas amables,
aunque Yyo tenia vena reivindicativa, pero era como ‘bueno, vamos a poder hablar

un poco’”. (Activista)

“Creo también que fue importante que en las reuniones con politicos hubiera
mujeres (...) Era mas facil de asumir que no se hablaba de deporte. Los politicos
también eran todos hombres... y creo que, en este aspecto, seguramente no de
manera consciente, ver mas variedad, que no de hombre a hombre que era hablar
de deporte, sino de colectivo de usuarios y usuarias a estamento politico”.

(Activista)

En aquella época el Ayuntamiento no conseguia desligar el ciclismo del &mbito deportivo
y de ocio (Gorostiza et al., 2020). A su vez, el ciclismo deportivo estaba vinculado
culturalmente al ambito masculino. La reflexion que ofrece la entrevistada es muy
interesante, porque sefiala que cuando un grupo de hombres habla de ciclismo existe una

idea preconcebida de lo deportivo, la fuerza o el riesgo. Y, sin embargo, la presencia de
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una mujer hablando de ciclismo ayudaba a ofrecer nuevas visiones y ofrecia diversidad.
Esto se daba tanto en las reuniones con la Administraciéon como en las actividades de

difusion de los colectivos, como la radio y la tele, destinadas a un publico general.

Tras décadas de negociaciones entre el Ayuntamiento y diversos agentes de la ciudad, asi
como de una constante presidn por parte de los/las defensoras de la bicicleta, se construye
finalmente el primer carril bici permanente en el afio 1990 (Gorostiza et al., 2020). Poco
a poco, la infraestructura fue creciendo. El crecimiento de turistas, muchos de ellos con
practicas ciclistas muy interiorizadas, asi como la curiosidad que desaté en algunos
locales, ayudo a que en el paisaje urbano comenzara a normalizarse este resurgido modo
de transporte. EI nimero de ciclistas iba incrementando y asi lo hicieron las bases del
movimiento. Los y las defensoras de la bicicleta en Barcelona, otrora unificadas en Amics
de la Bici, se diversifican segln sus intereses generando un escenario de luchas mas
complejo, tal y como ha pasado en otras ciudades (Jordi, 2016). Los distintos colectivos
amplian intereses y motivaciones y asi aparece Biciclot (1994) y el BACC (2001). Las
relaciones con la Administracion se encaran desde diferentes frentes: unos mas

reivindicativos y otros mas colaborativos.

El movimiento pro-bici tiene un amplio espectro de maneras de hacer y, sobre todo, de
relacionarse con el poder institucional. Existen organizaciones que confian en que para
generar un espacio en el que las personas que van en bicicleta tengan suficiente poder y
no sean intimidadas por las personas que van en vehiculos motorizados, se puede luchar
siguiendo las reglas. Y por otro lado hay movimientos mas tajantes en sus acciones que
consideran que no se pueden cambiar las relaciones de poder desde el poder institucional
y optan por opciones mas disruptivas y conflictivas (Vivanco, 2013, p. 102).

Paralelamente a las demandas por aumentar la infraestructura, distintas iniciativas pro-
bici se llevaron a cabo por parte de los colectivos barceloneses. La promocion da fruto y
consigue resquebrajar la idea més tradicional de la bicicleta como un juego de nifios,
como un deporte 0 como una cuestion de los ecologistas. Gracias a proyectos como la
Biciescuela (escuelas para aprender a montar en bici) o los Bicibarris (paseos colectivos

por diferentes barrios) se consigue acercar el ciclismo urbano a nuevos colectivos.

La ampliacion de las bases y el tipo de perfiles fue clave para la feminizacion del ciclismo

urbano de Barcelona. Las actividades organizadas tuvieron amplia aceptacion entre el
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publico femenino. Con el Bicibarri o la Biciescola muchas mujeres se acercaron a un

mundo antes desconocido (e incluso temido).

“En la Biciescola jel 80-90% eran mujeres! No te diré cuanta gente exacta paso,
igual unas mil. Pero el mensaje y la imagen que daba cuando ensefiabamos sefioras
yendo en bici por la ciudad jy mujeres! Cuando haciamos algo de comunicacion
era muy importante la aparicién de la mujer, y cuando comenzaron a aparecer
mujeres llevando a nifios todavia mas importante (...) Estas transmitiendo tanto. ..
primero que una mujer se siente segura en la ciudad, brutal. Se siente segura para
ir en bici, pero no solo eso, sino que se siente bastante segura como para llevar a

su hijo. jDoble seguridad! Yo creo que ahi abrimos un abanico”. (Activista)

En la década de los 90, tras los Juegos Olimpicos, el turismo en Barcelona alcanza un
nivel sin parangdn previo. Viajeros/as de paises donde la bicicleta estd ampliamente
instaurada traen nuevas demandas y esto provoca la aparicion de empresas centradas en
el alquiler de bicicletas y el aumento de rutas ciclistas por la ciudad. Fue un momento
incipiente de las tiendas de bicicletas en el que tanto en las negociaciones con el
Ayuntamiento como con la creacion de la primera asociacion de empresas de alquiler y
visitas guiadas de bicicleta, fueron claves. Esta fue creada por Ester Boada, la Unica mujer

de once empresas (en la actualidad hay once empresas de las cuales son tres mujeres).

Los ambitos de actuacion de los colectivos comienzan a diversificarse y se pone el 0jo en
los modelos de ciclismo urbano europeo, pero también existe un reconocimiento hacia las
reivindicaciones de los movimientos sociales a la hora de presionar a la administracion
desde frentes mas combativos. Al final, conseguir la diversidad de perfiles suponia llegar
a mas tipos de gente y estas, a su vez, hacer un efecto llamada a personas que antes no se

lo hubieran planteado.

El perfil original de ciclistas, tan vinculado al movimiento ecologista y al antimilitarismo,
se amplié cualitativa y cuantitativamente durante la década de los noventa y los inicios
de los 2000; también en la tipologia de bicicletas. Con la ampliacion de los perfiles y la
incorporacion de nuevos tipos de bicicletas, las practicas ciclistas también se vuelven mas
complejas y evolucionan. Este caldo de cultivo se gestd previamente a la aparicion del
sistema de bicicleta publica Bicing. Era el colchon que sentaba las bases de lo que fue el

momento de eclosién del ciclismo urbano barcelonés.
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“Al venir a vivir a Barcelona, en 2006, que yo tendria 24 afios, empecé a ver gente
que iba en bici, aunque entonces no existia todavia el Bicing. Y con una amiga
que viviamos juntas, dijimos, vamos... y mi padre nos arreglo dos bicis antiguas
que tenia y nos empezamos a mover con la bicicleta. Recuerdo de venir y pensar,
‘otras esto es una manera de moverse’ jno? Ver gente que va en bici y decir: esto
es la mejor manera de moverme, voy a probar. Y realmente engancharme ya (...)”.

(Elisabeth, 37 afios)

Siguiendo la tendencia estatal e internacional de principios del siglo XIX, el sistema de
bicicleta pablica de Barcelona no tardaria en llegar. Entre 2003 y 2018, se inauguraron
en Espafia 131 sistemas, alimentados por una politica estatal de financiacion en pro de la
eficiencia energética (Anaya-Boig, 2021) de los que han sobrevivido cincuenta (Anaya-
Boig, Douch y Castro, 2021). Pero el caso de Barcelona puede considerarse un éxito. Con
el recorrido iniciado en los afios 70, un movimiento de base consolidado y una

infraestructura (aunque minima) en funcionamiento, en 2007 llega el Bicing.

El nimero de ciclistas en Barcelona sale disparado, superando todas las previsiones. Para
mucha gente que queria probar la experiencia, es la excusa perfecta. EI aumento
desproporcionado comienza a generar percepcion de caos y nuevas reticencias hacia los
y las ciclistas. El Bicing se acerca a las ciclistas potenciales de manera comoda (al menos
en el concepto) y barata. Este acercamiento supone un aumento de probabilidades de

ganar ciclistas urbanas que en otras condiciones no lo hubieran hecho.

“Era una medida intermedia que me facilitaba ese probar. Ese ir intentando a ver
que pasa. Y me fue muy bien, porque a medida que la iba utilizando, iba ganando
confianza y me atrevia a utilizarla un poco mas. tenia como unas rutas que hacia
muy asiduamente y siempre para traslados que yo veia como faciles de hacer, y

después si que hubo una temporada que la cogia bastante mas”. (Isabel, 34 afos)

La consolidacion del Bicing genera un efecto llamada y personas como Isabel, que no se
habian sentido previamente comodas en la ciudad en bicicleta, se animan a probar
iniciando un proceso de aprendizaje a circular en bici por la ciudad. A pesar de las
dificultades que presenta a priori, el Bicing arroja més ciclistas a la ciudad. Todos los
relatos, tanto los de las ciclistas previas como los de las que se incorporaron mas tarde,
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coinciden en el Bicing como punto de inflexién. Con sus mas y con sus menos, el Bicing

abre una puerta a una nueva vision de la movilidad en la ciudad.

“El Bicing entra como un medio més de transporte publico. Se afiade una
modalidad, entonces como que la ciudad en su comportamiento empieza a
transmitir que hay otras maneras de moverse, que no para ir de aqui a Placa

Catalufia hay que coger la moto”. (Maite, 48 afios)

Los colectivos mantienen su actividad, principalmente concentrada en Biciclot y el
BACC. Este dltimo vive un relevo generacional absoluto. También aparecen otras
iniciativas, como la Massa Critica (en 2009 se retoman salidas anteriormente no
vinculadas al concepto Massa Critica) o0 30 Dies en Bici (constituida como asociacion en
2018, a pesar de su actividad previa). Ambas, alimentadas por experiencias
internacionales que aterrizan en el territorio barcelonés. Tal y como analiza Jordi (2016)
para el caso sevillano, en Barcelona parece reproducirse esta tendencia de que en el
movimiento por la defensa de la bicicleta en la que confluyen, por un lado, un perfil
histérico y tradicional de hombres, veteranos, portavoces que han tenido amplia
repercusion y reconocimiento, que superan los 40-50 y que se iniciaron en el activismo
ecologista antimilitarista, conviviendo con un relevo generacional con otros
planteamientos. El relevo generacional supone, entre otras cuestiones, nuevas maneras de
hacer y pensar que incluyen, influenciadas por el contexto sociocultural, analisis

feministas del movimiento.

Con respecto a los datos de la Administracion, hasta el afio 2013, la EMEF (encuesta de
referencia de movilidad en Catalufia) no habia incluido ningln dato segregado por género
por lo que no se cuenta con datos previos. Aunque el avance es muy timido, la simple
inclusion de diferencias de género en el total de los desplazamientos consigue evidenciar

las desigualdades numéricas en el uso de la bicicleta.

El auge del feminismo, especialmente notorio en la tltima década, también ha atravesado
a los colectivos defensores de la bicicleta. En diferentes espacios, mujeres vinculadas a
los colectivos se encuentran generando sinergias y poniendo en comun inquietudes
comunes. Se cuestionan internamente las dindmicas més patriarcales. En sintonia con

otras ciudades, surge la necesidad de generar espacios no mixtos.
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“Si que habia una lucha de crear espacios para nosotras y llevar la bici mucho més
a todas, desde a mecanica, salidas, actos reivindicativos, la historia de la mujer en
bici...”. (Lidia, 41 afios)

“Cuando iba [a estos espacios] habia mayoria hombres. Habia alguna mujer, que
me senti identificada con ella, que no era alguien tan diferente ;no? como una
persona més... que te sentias identificada: cuando la ves, en el sentido de cémo se
viste, como anda, qué bici tiene. Es como ... te sientes identificada”. (Judith, 39

afnos)

Estas mujeres comienzan a observar algunos roles mas encallados (funciones
administrativas en manos de las mujeres -cosa que ya se venia observando desde los 80’s-
la mecanica y los puestos de poder en los hombres). En ocasiones se identifican muchos
intentos vacios de generar cambios por parte de los propios compafieros; muchas veces

estos discursos estan alimentados de teoria pero vacios del deseo de cambio real:

“Hay roles de género y es una cosa contra la que yo he luchado mucho. Tener
ideas y decir ‘ay vamos a hacer esto’, y todos los tios son los primero que se ponen
ahi a tener ideas. Pero cuando hay que llevarlas a cabo: ‘ay hazlo ti que tienes
mas capacidad de gestion’. O sea, el trabajo mierda de la contabilidad (...). Yo
siempre les digo que no soy la secretaria de nadie y lo he insistido mucho, y saben
que me enfado cuando empieza a aparecer ese rol. Al final hay que optar por
plantarse. (...) Igual nos quitan la subvencion, pero me la va a sudar que nos la
quiten. Y los hombres son eso, los mas creativos, mas guais y tal y cual, y vamos
a hacer muchas cosas, y después llevarlo a cabo... tomar ciertas responsabilidades
de que hay que ir a comprar esto o lo otro pues parece que siempre tiene que caer

en manos de mujeres”. (Alba, 44 afios)

Parece gque hay ciertos roles de funciones administrativas dentro de las entidades que se

sigue perpetuando que los lleven a cabo las mujeres, tal y como pasaba en los 80 — 90.

“Los que los llevan son hombres, las mujeres estaban en ese momento estaban
siendo contables, la secretaria y la contable, los otros son los creativos, los que

llevan el proyecto, los que salen en la foto”. (Judith, 39)
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En los nucleos de poder (ya sea en forma de asambleas, de juntas directivas o de cargos)
existe cierta preocupacion por la paridad en tanto que se ha observado menos
participacion de las mujeres en estas esferas. Esto significa que la masculinizacion de los
espacios es visible. Los intentos que muchas veces vienen de los propios participantes

(hombres) de las juntas, no siempre tienen los mejores resultados.

“Son todos hombres. pero hay que decir que quieren que entren mujeres. Y a mi
me lo han propuesto varias veces (...) es una cosa que ellos mismos han visto, de
gue hay en el ambiente ciclista, hay muy poca participacion activa por parte de las
mujeres en determinadas esferas. tienen ganas de incluir a gente, porque no es solo
que quede bien, sino que creen en ello, pero es verdad que también... queda

mejor”. (Alba, 44 afos)

Muchas veces son las propias mujeres, por el mismo compromiso politico y feminista, las
que se encargan de generar de presionar a los compafieros para darle importancia.
También son las que cargan con el peso del cambio. Se convierten por otro lado, sin ser
su funcion, en pedagogas de nuevas dindmicas. Y son ellas mismas las que presionan para

seguir abriendo espacios y caminos feminizados marcando criterios.

“Ya los conozco mucho y de vez en cuando les tengo que pegar algin toque. Y
dentro de otros grupos de amigos también, pero bueno como que nadie se lo toma
mal, si no que tienes que ir dando toques y ellos mismos ya reconocen que les esta

bien que les den toques”. (Judith, 41)

A base de aprovechar las pequefias grietas de un mundo masculinizado e incidir desde
dentro en evidenciar las desigualdades, se van resquebrajando estructuras patriarcales.
Pero para la lucha desde dentro de las entidades también es necesario un soporte
financiero que cae en manos de la Administracion y de las partidas presupuestarias a la
agenda feminista, y en este caso concreto, a la agenda feminista aplicada a la movilidad

en bicicleta.

Los colectivos de mas reciente creacion tampoco escapan completamente de las
dindmicas patriarcales. La Massa Critica es una iniciativa pro-bici que nacié en Chicago
en 1992. Se celebra una vez al mes con bicicletadas que recorren la ciudad, cortando el
trafico, utilizando el espacio que normalmente es de los coches y transgrediendo las

sefiales de trafico. Es un evento abierto, de convocatoria publica, que retne a cientos de
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personas en bici. En Barcelona comenzd a llevarse a cabo préacticamente de manera
inmediata a su creacién, aunque no se denominaba oficialmente Massa Critica, y eran
salidas organizadas por Amics de la Bici. Tras afios de inactividad se retoma en 2009,

ahora si utilizando el nombre de la Massa Critica.

A pesar de ser un evento donde se ven muchas mujeres, la masculinidad hegemdnica
también brilla en su maximo esplendor. Hay mucho hombre joven que celebra ser el
centro de atencién con conductas arriesgadas (por ejemplo, hacer el caballito con la bici
por encima de la acera) y con demasiada frecuencia, los cortes de trafico se convierten en
encuentros violentos. La agresividad no es monopolio del sector masculino, hay episodios
tensos y las mujeres también ocupan estos lugares, pero algunas entrevistadas perciben

distintas predisposiciones a la violencia.

“Y luego un montén de machos, todos de 15 a 20. Lo que pasa es que los més
expertos que llevan afios, intentan hablar antes de cada Massa con ellos. Pero hay
un movimiento muy barullero. Aqui hay maneras muy diferentes de ver la
mediacién con el coche. Yo soy del didlogo, a no ser que se te ponga muy

farruco...”. (Andrea, 40 afios)

“Cortando [el trafico] hay tios y tias. Siempre muchos mas tios. Partimos de la
base de que el mundo del ciclismo esta masculinizado, todavia. Pero que también
es verdad que hay muchas tias en la Massa, que quizés sea el movimiento ciclista
gue mas tias he visto, porgue es una salida urbana facil... es una pena, pero es asi.

Igual hay mas tios cortando porque hay mas tios que tias”. (Alba, 44 afios)

En 2020, un chico de la asamblea de coordinacion de la Massa Critica sugiere incluir un
Punto Lila durante los recorridos. Los Puntos Lila forman parte de los protocolos contra
las violencias machistas en espacios de ocio y son puntos (fijos o itinerantes) a los que
acudir en caso de agresion. En Barcelona, los protocolos nacieron de movimientos
feministas autonomos: Feministes de Gracia en 2014 y Poble Sec Feminista en 2015 (Joan
i Torra, 2018). Los protocolos hoy en dia se han institucionalizado y el Ayuntamiento los
esta llevando a diversos espacios. En el caso concreto de la Massa Critica esta necesidad
surge cuando llega a conocimiento de la Asamblea coordinadora que un acosador esta
asistiendo a los recorridos. La dificultad afiadida de este caso es el ritmo itinerante de la

Massa. En abril de 2022, atn no se ha puesto en marcha.
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A nivel estatal también hay intentos de poner solucion a estas dinamicas de desigualdad.
La coordinadora referente ConBici cred en 2018 el area de equidad. A partir de esta
decision, se consigui6 afiadir a los estatutos que ConBici es una entidad feminista, asi
como se han redactado manuales de comunicacién inclusiva y de equidad para los grupos
locales. La preocupacion les llevo a realizar una encuesta interna en cuyos resultados se
visibilizaba que existia una masa social envejecida y masculinizada (tal y como hemos
hablando antes de los perfiles méas tradicionales), y demostraba que los grupos mas

recientes con gente mas joven son mas paritarios.

4.1.1 La aparicion de los colectivos no mixtos

A lo largo de este recorrido hemos podido observar como el movimiento de defensa de la
bicicleta se ha impregnado cada vez mas de la lucha feminista. Las mujeres que se
mueven por diferentes entidades acaban coincidiendo y compartiendo experiencias y
surge la necesidad de crear espacios de seguridad: espacios no mixtos (Figueroa, 2020;
Lewis, Sharp, Remnant y Redpath, 2015).

La creacién de estos colectivos visibiliza una necesidad: tener espacios propios donde
poder organizarse, donde poder poner experiencias en comun y tomar una voz que
anteriormente solo existia en los margenes. Son espacios que sirven para cuestionar las
formas masculinas del ciclismo y romper dinamicas con las que no se esta de acuerdo.
También evidencia las incomodas situaciones que pueden vivir algunas mujeres en el

mundo del ciclismo: desde la condescendencia més ingenua a la violencia més explicita.

La existencia de estos grupos es primordial a la hora de ofrecer diversidad a la lucha por
la bicicleta en la ciudad. Esto promueve la inclusion de nuevos discursos y de nuevas
maneras de entender y promover el uso de la bicicleta. También maneras diferentes de
militar, maneras diferentes de ejercer la mecanica, nuevas maneras de observar y pensar
la ciudad, de recordar y de hacer memoria a las mujeres luchadoras que nos han precedido.

Es una manera de recuperar el derecho a la ciudad, con perspectiva de género.

La tendencia de estos grupos a nivel estatal ha ido a la alza (VVaquerizo, 2017). El gran
punto de inflexién, que dio origen a la Red de Mujeres Ciclistas, fue el | Encuentro de
Mujeres Ciclistas que se celebro el 29 de abril de 2017 en Zaragoza (Las Bielas Salvajes,
2017). Cada colectivo tiene sus caracteristicas y sus actividades y funcionan de manera

independiente. A dia de hoy La Red cumple una funcion mas simbdlica que préactica, pero
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desde el 2017 es el paraguas de la organizacién de los encuentros no mixtos. En 2019, el
encuentro paso a llamarse Encuentro de Ciclistas Diversas. Cada Encuentro supone una
inyeccion de energia a la actividad de los colectivos y a las personas individuales que se
acercan. Los eventos organizados por los colectivos no mixtos consiguen generar una

excepcion en la norma: los espacios dejan de estar masculinizado.

Cicliques: Ciclistas apasionadas que quieren expandir las ganas

El Encuentro de Mujeres Ciclistas de 2017 fue la primera aparicién pablica del colectivo
no mixto Cicliques. Para que naciera Cicliques se tuvieron que dar algunas casualidades:
unas mas bonitas que otras. La primera casualidad (una de las bonitas) es que dos mujeres
increibles se conocieran en una de las entidades pro-bici de la ciudad. Se sorprendieron
la una a la otra por sus intereses en comun, por ese espiritu desafiante, por la pasion por
la bicicleta y por las ganas de hacer cosas. En definitiva, por su sintonia. La segunda
casualidad (quizas no tan bonita) es que estuvieran hartas de ciertas maneras de hacer y
ver el mundo de la bicicleta. Observar roles estancados, pocas ganas de cuestionar las
maneras de entender la mecanica, falta de perspectiva feminista y acabar con las formas

masculinas que monopolizan los espacios ciclistas.

“Nos juntamos a ver posibles ideas y no sé en quée momento decidimos jvamos a
crear un colectivo! jy vamos a buscarle un nombre! entonces nos propusieron
desde zaragoza que presentdramos el colectivo y fue... pero si acabamos de
empezar, no hemos hecho nada. y entonces presentamos las ideas que teniamos”.

(Componente del colectivo Cicliques)

Previamente a Cicliques, se conoce que existié otro llamado Bicitetas, pero no se ha
conseguido localizar a ninguna de las que formé parte del mismo. En su tesis, Liliana

Ldpez (2017) consiguid entrevistarlas, pero en la actualidad no dispone de los contactos.

Segun su pagina web, Cicliques es “un colectivo ciclista de mujeres, lesbianas y trans
apasionadas de la bicicleta que une feminismo y bicicleta como centro de su
reivindicacion. (...) surge en Barcelona en abril del 2017 con la intencidn de expandir las
ganas de pedalear por el mundo todas juntas, creando espacios no masculinizados y
seguros, para potenciar la bicicleta como herramienta de transformacion social desde el

feminismo, en red y en clave horizontal” (Cicliques, n.d.).
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Pero ademas de la descripcion formal de la pagina web del colectivo, Cicliques es una
tonelada y media de diversion, “mucho de humor, mucho de juego, mucho de aprender
las cosas riéndonos, de divertirnos, de quitarle peso a estas cosas del mecaaaaaanico de
bicicleeeetas [con tono de persona aburrida, taxativa e incuestionable]”. (Componente del

colectivo Cicliques)

Figura 8: Foto satirica sobre la falta de aparcamientos bici tomada en una salida de Cicliques
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Fuente: Redes sociales de Cicliques

Un colectivo no mixto requiere el compromiso implicito de quien lleva a cabo una
préctica politica. Esa practica se traduce en ponerle consciencia al combatir dindmicas
que consideras masculinas, como intentar evitar las jerarquias, intentar ampliar las voces,
no asumir que son espacios de sexualizacion, poder compartir conocimientos y ponerle

consciencia a las implicaciones de la agresividad dentro de la préctica politica.

“Hay cosas gque no eres consciente, pero hay una tranquilidad en el estar. Que no
sé qué es lo que lo hace cuando es mixto, si es la presencia simplemente del otro,
la intervencion del otro, o cdmo a ti te afecta que haya otro sexo, otro género, que
lo identifiques con otros roles. También hay intencion, a veces, en estos espacios
de lo que llamamos sororidad, que lo ves en los tiempos, las voces, como se
escucha (...) se ofrece como una oportunidad de estar. en estar y en conocer. Es

dificil de describir, hasta que no lo vives”. (Componente de Cicliques)
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“A veces nos costaba decir para mujeres, en realidad lo que necesitdbamos es que
se salga del molde este masculino, blanco, cis... y crear otro espacio, otro vinculo,
otra forma de aprender, otra forma de relacionarnos. Que el aprendizaje sea
compartido, que te empoderes, pero empoderarte (...) como mira, esto lo podés
hacer vos. Ya estd. o sea, de autogestion, de hablar desde la anarquia”.

(Componente de Cicliques)

La actividad de mayor magnitud que ha llevado a cabo Cicliques fue la organizacion del
IV Encuentro de Ciclistas Diversas (5, 6 y 7 de abril de 2019 en Barcelona). Durante seis
meses, con asambleas semanales, se prepard un evento no mixto al que se apuntaron 150
participantes. EI encuentro fue totalmente autogestionado, sin contar con la financiacion

de ninguna institucion oficial (siendo esto una decision politica tomada en colectivo).

El contenido del evento fue plural. Se incluian actividades de reflexion en torno al
urbanismo feminista, los usos desiguales de la ciudad, las posibilidades de las economias
ciclistas, la funcién y futuro de la Red de Mujeres Ciclistas, y algunas actividades
practicas con la bicicleta para hacer cohesion, como las rutas ciclistas. La siguiente
fotografia (Figura 9) fue tomada durante una de las charlas del encuentro. Se fomentaba
la participacion a través de la colocacidon de las sillas en redonda y todas las experiencias
compartidas se escuchaban con mucha atencién y carifio. También se contaba con
expertas de la movilidad, pero las exposiciones eran asequibles y hubo una participacién

diversa.

“El encuentro fue importante para decir ‘ostras hay otro mundo, somos muy
diferentes todas’. Hay algo que nos une, que es una necesidad de tener un espacio,
la lucha de ese espacio, ser visibles y de crearlo a nuestra manera. Eso es lo que
nos unia, pero habia profesionales, habia gente mas usuaria de la bici, madres que
llevan los hijos en bici bici.... mucha variedad, muy distinta”. (Componente de

Cicliques)
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Figura 9: Foto del Encuentro de Ciclistas Diversas en Barcelona

Fuente: Redes sociales de Cicliques

Después del encuentro se rompe la dindmica de asambleas semanales de Cicliques. Un
tiempo de descanso y la bajada de participantes, hace que bajen los animos. La situacion
de pandemia y el confinamiento tampoco ayudan, asi que las reuniones se siguen llevando
a cabo. No existia una agenda politica concreta y, al perder la regularidad de las reuniones,
la programacion de las actividades qued6é més diluida. Por suerte, tras dos afios de espera
(por los tiempos de la pandemia), llegé el siguiente Encuentro de Ciclistas Diversas en
Bilbao (organizado por el colectivo no mixto MTB Andreak).Esto supone renovar

energias, conocer otras iniciativas y, consecuentemente, aumentar la motivacion.
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Figura 10: Encuentro de Ciclistas Diversas en Bilbao (junio 2021)

Fuente: Redes sociales de MTB Andreak

En los Ultimos dos afios, la estrategia de acciones de Cicliques no estd marcada. Sin
embargo, gracias a las sinergias con otros colectivos y colaboraciones se va tejiendo una
red que sirve de impulso cuando fallan las fuerzas. Hay un caso que ha resultado clave:
la conexion con la cooperativa de urbanismo feminista el Col-lectiu Punt 6. La tarea del
Col-lectiu Punt 6 a la hora de ofrecer nuevas visiones de género sobre las maneras de
hacer ciudad ha sido constante durante mas de diez afios. Dentro de la cooperativa,
también hay mujeres ciclistas y preocupadas (en lo politico y personal) por la movilidad
en bicicleta. A raiz de la publicacién del Manifiesto por una Barcelona con calles con
prioridad para peatones y ciclistas que incorpore una perspectiva feminista impulsado
por el Col-lectiu Punt 6, Cicliques, Biciclot e individuales (“Manifest per a una Barcelona
amb carrers amb prioritat per vianants i ciclistes que incorpori una perspectiva feminista,”
2020), el Ayuntamiento muestra su predisposicién a promover estudios que incluyan la
perspectiva de género sobre el ciclismo urbano. Este apoyo ha facilitado que se hayan
generado sinergias entre ambos colectivos y que hayan culminado en la publicacién de
dos informes: Mujeres y personas no binarias en bici. Estudio de movilidad ciclista en
Barcelona desde una perspectiva feminista (Col-lectiu Punt 6, 2020) y Recomendaciones
para integrar una perspectiva feminista interseccional en la movilidad ciclista de

Barcelona, una co-realizacion entre el Col-lectiu Punt 6 y Esther Anaya (2021).
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Las Palometas: un taller de autorreparacién no mixto

Otra de las iniciativas que sustentan el cambio cultural y que trata de consolidad y acercar
el ciclismo urbano a nuevas personas son los talleres de autorreparacion de bicicletas
(Batterbury, Manga, Kowasch y Lane, 2021; Diz, 2016). El activismo francés recurre al
término “velonomia” como ideal ciclista y se refiere a la capacidad de poder reparar,
mantener y ajustar la bicicleta, ganando en autonomia. La velonomia también se relaciona

con la propia practica de ir en bici (Abord de Chatillon, 2021).

En Barcelona estan en funcionamiento la Bicinetika (desde 2018 en el barrio de Sant
Andreu), Biciosxs (en el barrio de Vallcarca) Frenopatico y las Palometas (que comparten
local en el barrio de Gracia, desde 2016 y 2019 respectivamente). Dos de estos talleres
estan en edificios okupados; a veces, la vinculacion a espacios okupados supone asumir
que el proyecto tiene un fin que llega cuando llega el desalojo. Los tres espacios tratan de
generar ldgicas fuera de los intereses capitalistas, reciclando piezas y bicicletas, asi como

facilitando herramientas.

A los talleres de autorreparacion asisten personas de diferentes niveles de experiencia en
mecénica y sirven para intercambiar conocimientos y consejos. Alli se suelen encontrar
herramientas para compartir, piezas de bicicletas y sabiduria. Estos talleres sobreviven de
donaciones (en forma de herramientas, piezas, mas bicis o dinero). También son espacios
de socializacion, donde se comparten experiencias e intereses en comun. A pesar de que
Su uso no esta muy extendido, son espacios cada vez méas necesarios en tanto que el uso
de la bicicleta aumenta y dada la poca formacion mecanica y su divulgacion, se generan

dependencias hacia los talleres profesionales (Lorenzi, 2010).

“Una amiga de nuestra familia esta en la Rosa de Foc y ella también va en bici. Y
nos dijo ‘ay, que hay un taller que es gratis’. Como yo tampoco tengo dinero ahora
porgue no estoy currando pues tampoco me quiero ir pagando reparaciones que a
lo mejor podria hacer yo, ¢sabes? Entonces me parecié como la mejor idea del

mundo”. (Anna, 18 afios)

El reciclar también pone en jaque la l6gica capitalista de consumo continuado; pero sobre
todo, permite a las personas con mayor precariedad tener herramientas y piezas a su
alcance para poder reparar su bicicleta. Te rescata de la dependencia de un taller

profesional y del consecuente desembolso de dinero. Ademas, la relacidon que generas con
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el objeto cambia, aumenta tu familiaridad y tu carifio por la bici. Esta relacion que se

cuece en el proceso de aprendizaje, que requiere compromiso y dedicacion.

Figura 11: Pegatina de la Impremta Col-lectiva de Can Batlld

Fuente: Archivo propio

Tal y como hemos visto con otros espacios, los talleres de autorreparacion, también estan
muy masculinizados (Abord de Chatillon, 2021; Diz, 2016). Y asi lo confirman las
entrevistadas, que consideran que la mecénica es una de las grandes tareas pendientes.
Aunque si que hay mujeres que participan en los talleres, esta primera impresion puede
alejar a nuevas visitantes. Algunas entrevistadas explican que si que han sido conscientes
de que llegar la primera vez impresiona y que no es una barrera facil de romper, pero que
lo han hecho por conviccion y como un ejercicio de resistencia. El problema es que
muchas chicas no tienen la decisién, las ganas o las fuerzas para romper esa barrera. De
hecho, segin mis notas de campo, la primera vez que intenté pasar por Frenopatico para
una cuestion simple como inflar las ruedas, no me senti comoda y acabé yéndome sin

entrar.

“Los hombres ocupan mucho espacio, siempre, en todos los contextos. donde
llegan pues ahi se colocan “esto es lo que necesito para estar bien yo y los demas
pues me da igual”. no lo hacen conscientemente, pero... y muchas veces en un
taller mixto te tienes que introducir a la fuerza. yo, en todos los espacios estos, he
tenido siempre el primer rechazo, porque esto es normal, porque todo el mundo se
gira y mira. pero luego he dicho ‘adelante’ con la bicicleta y hazte tu hueco y

punto. Porque si no haces tu hueco te quedaras en la puerta”. (Laura, 43 afos)

“También me gusta ir porque tengo conciencia de que es un mundo muy

masculinizado, me gusta como llenar este espacio y me tiro ahi un buen rato con
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mis cosas, obviamente pido ayuda, pero siempre intento como... también porque

tengo como la conciencia esta”. (Anna, 18 afios)

Al ser proyectos vinculados a espacios criticos, el puablico general tiene mayor
sensibilidad a las tematicas sociales que en otro tipo de lugares. O al menos en teoria.
Pero en muchos casos, los usuarios no consiguen desprenderse de estos prejuicios y tienen
concepciones y comentarios machistas sobre la mecanica y, en concreto, hacia las
talleristas. Desde no querer que toquen su bici, ofrecer mucha desconfianza o no hablar

con las mujeres buscando directamente a los hombres mecanicos.

“Con algunos usuarios, en algunos casos ha habido medio roce. Primero, cierto
modo de orgullo por su parte porque ‘no es posible que ahora esté una tia ahora
aqui explicandome a mi cémo funciona un freno de disco’; esto ya lo rechazan de
primeras. Y segundo, ‘apartate de aqui porque ti me vas a romper la bici’. No te
lo dicen directamente, pero eso de que no te dejan tocar la bici me ha pasado mas

de una vez”. (Mecénica de bicicletas)

De manera general, los/as impulsores de los talleres (los/as talleristas) estan abiertos a
nuevas maneras de hacer y, a la vez, conscientes de los roles de género en la mecénica,
generan estrategias pedagdgicas para cambiar las maneras de pensar o los estereotipos.
Son proyectos que al tener un compromiso social, no pueden (o no deberian, al menos)
permitir conductas machistas en los espacios. En este sentido, los comparieros talleristas

pueden ejercer también de pedagogos (o aliados) alimentando conductas no sexistas.

“Era divertido porque venian los tios y era como ‘mira, preguntale a ella que es la
profesional y en este tema yo no tengo ni idea’. Aunque supiera ;no? pero un
coédigo entre nosotros de que me ayudaba a que esto se desarmara. Y creo que

también tener aliados en esto se agradece”. (Mecanica de bicicletas)

Y estas no son las Unicas l6gicas patriarcales que se dan en estos espacios. También hay
hombres que intentan aprovechar su experiencia con la mecénica para aumentar su capital
erdtico y seducir, explicaciones de mas que las mujeres nunca pidieron o prejuicios sobre
el conocimiento de la recién llegadas. La mecanica de bicicleta sigue estando muy
masculinizada y esto alienta los roles masculinos del hombre manitas, activo, dispuesto a

ensuciarse.
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“Se da por hecho que una tia cuando esta en estos ambientes es porque necesita la
ayuda de alguien. A mi me ves ahi buscando una herramienta, que yo sé cuél estoy
buscando porque sé cuél funciona con la bici, y claro, no se, a veces me da mucho
palo que haya alguien en plan ‘;encuentras lo que quieres?’ [con voz ridicula]

Bueno jpues lo estoy buscando!, si no, te lo hubiese pedido”. (Anna, 18 afos)

De las experiencias recogidas hay dos lineas: la primera es que los talleristas se preocupen
mucho por las usuarias y acabe escondiendo un intento de ligar que si rechazas supone
gue dejen de tratarte bien. La segunda es que nadie intente ayudarlas. En este baile de
opciones existe una conexion y es que solo se preocupen por ayudarte cuando exista un
interés sexual. Por otro lado, hay otra practica propia de los talleristas que es no querer
ayudar por no saber medir la reaccién de las mujeres. Parece que, aunque algunos
hombres puedan identificar la incomodidad que pueden ocasionar, tampoco generan

herramientas comunicativas para resolver la cuestion.

Llegd un momento que el tio me dijo: ‘;no te quieres quedar mas?’ digo no, y a
parte es que no quiero nada. Desde ese dia ya no era la alumna predilecta. De
repente pasé a ‘a ver céntrate’, ‘a ver claro, es que si te pones a hablar...’. No he
vuelto a ir (...) y entonces ahora una voluntaria de Frenopatico ha montado un

taller no mixto, para los jueves por la tarde. (...) ir¢ a ese sitio”. (Andrea, 40 afios)

Efectivamente en 2019, una voluntaria tallerista decide iniciar, compartiendo local con
Frenopatico, un taller para mujeres e identidades disientes: Las Palometas. Esta iniciativa,
junto con las que se estan dando en otras muchas ciudades, suponen un desafio a unos
espacios que hegemonicamente se han considerado de dominacién masculina (Abord de
Chatillon, 2021; Batterbury y Manga, 2021). Ella, siendo tallerista voluntaria, habia ido
recogiendo las experiencias de las usuarias que veia en diferentes talleres y lleg6 a la
conclusion de que habia muchas necesidades de un espacio feminista que no estaban

siendo resueltas.

“Empecé a darme cuenta de que existia cierta incomodidad a la hora de
relacionarse con un taller donde estaban sobre todo hombres, y de repente las
chicas era como algo automatico y venian a mi a preguntarme cosas. Algunas lo
manifestaban directamente ‘qué suerte que guay que haya una chica en este taller

porque los otros talleres siempre un campo de nabos’”. (Mecanica de bicicletas)
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Si el mantenimiento y la reparacion de la bicicleta transforman y empoderan la practica
ciclista, y el acceso a los mismos son desiguales (Abord de Chatillon, 2021), atacar
directamente a esta desigualdad es clave para perseguir una practica ciclista mas
igualitaria. En Francia existe una organizacion internacional (Enclume a Clavette) de
iniciativas feministas para la comunidad de talleres (Abord de Chatillon, 2021). En
Espafia, a pesar de la indagaci6n, no se conoce ningun otro taller no mixto en
funcionamiento. Por otro lado, muchas de las usuarias del taller no mixto suelen ser de
otros paises: o paises centro europeos, o0 de América Latina. El cuidado y mantenimiento
de la bicicleta parece estar mucho méas arraigado en sus culturas que en la local, ya sea
por la necesidad o por el habito.

La incomodidad de las mujeres en los talleres de autorreparacion se puede traducir en su

ausencia. Retomando las palabras de Koskela (1999, p. 121):

“Cuando las mujeres tienen miedo, cuando se sienten incomodas por estar en un
determinado espacio, evitan este espacio y se ven obligadas a reproducir la
dominacion masculina sobre el espacio contra su voluntad (...) Los sentimientos
de miedo son simultaneamente una consecuencia de la posicion subordinada de
las mujeres y de sus propias contribuciones a la perpetuacion del poder de género

en relacion con el espacio”.

Lo que Koskela aqui define como miedo, se puede aplicar al caso de los talleres en forma
de incomodidad o inseguridad. Si no frecuentan estos espacios, existe un tipo de relacién
vinculada a la velonomia que no podran desarrollar. Por otro lado, el sentimiento de
empoderamiento que narran las entrevistadas cuando comienzan a aprender mecanica,
tampoco les llegara. Es un circulo vicioso que perpetia una situacion de desigualdad. De

aqui la importancia de los talleres no mixtos.

“Yo tengo una idea de como tienen que funcionar las cosas a nivel de mecanica
¢n0o? la persona que viene al taller puede o0 no tener conceptos, pero tiene la mente
mas libre. yo estoy ahi y digo por qué no funciona esto (...) en cambio la otra
persona es mas libre y de repente tiene la intuicion y me dice ‘ah, pero mira quizas’
y entonces hay un intercambio. muchas veces yo no soy capaz de darles una

respuesta, pero no quiero perder la ocasion de aprender”. (Mecénica de bicicletas)
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Cabe sefialar que el barrio en el que se ubica el taller (Gracia) es un barrio céntrico, de
rentas por encima de la media barcelonesa y politicamente progresista. Las personas que
han visitado el taller eran en su gran mayoria de otros barrios. Es por ello que siempre ha
habido la necesidad latente de conseguir mover el taller a un barrio con mas necesidades,
con el impedimento de que el espacio y las herramientas acumuladas son dificiles de
volver a conseguir. Con respecto a poder atender a personas con mas dificultades, algunos
estudios (van der Kloof, 2015) demuestran que en el caso de las mujeres migradas,

aprender a ir en bici aumenta la accesibilidad a la ciudad.

“Cuando empecé lo del women night [en Bristol] me di cuenta en seguida de la
importancia de un taller no mixto, porque de repente llegaban chicas arabes. habia
un poco ignorado el taller no mixto porque era como... a ver que las chicas pueden
ir al mixto como no mixto, y luego cuando vi las arabes me di cuenta ‘ah ostras’
esto les da la oportunidad de salir de casa, hacerse una bicicleta, ganar

independencia”. (Mecénica de bicicletas)

Un taller no mixto es un espacio de empoderamiento colectivo. Hay una consciencia
compartida de que se rompe una dindmica social: la de la masculinizacion de la mecanica.
Si parece que todo lo explicado hasta el momento es de conocimiento generalizado: no
ha sido asi. Los cuestionamientos y los ataques que ha tenido el taller en sus casi tres afios
de funcionamiento han bajado, pero no han cesado. Y esto ha pasado por aprender a poner

limites.

A los dos meses de comenzar en el taller no mixto, escribo lo siguiente en mis notas de
campo: “Un chico mochilero se acerca a la puerta y dice que estaba viajando y que tiene
un problema con la bici. Solo estamos tres chicas. Le explicamos que los jueves es un
espacio no mixto, que al dia siguiente esta el taller de Vallcarca, y que, si no era tan
urgente, en nuestro mismo espacio es sabado es para todo el mundo. Reconoce que no es
urgente, pero insiste en entrar. No lo habiamos debatido y pensamos en hacer una
excepcion: entra y se convierte en el centro del taller. Paralelamente, yo me pongo a
arreglar un pinchazo. Una de las maneras de arreglarlo (la que yo estaba aprendiendo en
ese momento) incluye buscar el pinchazo utilizando agua. El chico deja de hacer lo que
esta haciendo y me interrumpe para decirme que ‘eso no se hace asi’, que en Africa no
tienen agua y que me va a explicar otra manera de hacerlo. Le digo que me parece bien,

pero que esa interrupcion y esa explicacion no demandada es uno de los motivos por los
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cuales tenemos el taller no mixto, que no tiene que haber hombres interrumpiendo cuando
estamos aprendiendo por nosotras mismas. El tipo se enfada, se empieza a poner nervioso
y Yo dejo de escucharlo y sigo haciendo lo que estaba haciendo. Se va para la puerta y
vuelve a otra compafiera (a la tallerista experta) que le va a explicar a ella cbmo hacer lo
de la rueda porque ‘su amiga la que no habla con hombres no lo ha escuchado’. Acaba
diciendo que después a las mujeres nos pasa lo que nos pasa porque nos lo buscamos. La

situacion se pone tensa y otra compariera lo acompafia a la puerta.

Después de ese momento, dedicamos un rato a reflexionar juntas. Nos preguntamos, para
comenzar, quién de nosotras entraria a un espacio donde le han dicho que ese dia no
pueden entrar mujeres, quién de nosotras cuestionaria esa decision. Acordamos que el
taller es un espacio no mixto, que esta abierto porque nosotras lo abrimos para trabajar y
aprender nosotras, que hay muchos espacios mixtos cercanos al taller (un taller de barrio
a cinco minutos), que los hombres tienen muchas herramientas para sobrellevar una

situacioén problematica con la bici... y que, por tanto, no haremos excepciones”.

Como esta situacion se han dado muchas mas, pero no pasaron la puerta de la entrada por
el consenso previo. Pero cuando llego la pandemia y tuvimos que sacar los bartulos a la

calle, los comentarios (de hombres) se dispararon exponencialmente.

Figura 12 (izquierda): Taller de Las Palometas (Interior)

Figura 13 (derecha): Usuarias del taller de Las Palometas en la calle

Fuente: redes sociales del taller Las Palometas

Por ejemplo: con tres o cuatro soportes en la puerta, todas las herramientas fuera, ocho o

nueve mujeres trabajando en nuestras bicis, y aun asi, repartidores ciclistas que pasan y
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se paran a preguntar si necesitamos ayuda. Contestar amablemente que no, y que nos
insistan en que tienen muchas herramientas en la mochila. De la temporada que estuvimos
en la calle, cada dia hubo algin comentario, siempre por parte de hombres. Incluso
hombres que participan del taller mixto, aparecer para ver si podian hacer solo un par de

cosas. Finalmente, Las Palometas publica en Instagram:

“Molaria que los hombres dejaran de cuestionar y querer ‘hacer excepciones’ en
los espacios no mixtos. Estamos aqui, y de esta manera, como respuesta politica a
lo que consideramos una desigualdad. Esta decisién ha sido tomada en colectivo
y esta muy reflexionada. Desde el Covid nos hemos visto obligadas a arreglar las
bicis en la puerta. Los comentarios interpolandonos han subido
exponencialmente: desde el que nos pregunta si necesitamos ayuda (jtendremos
pinta de no saber!), al que se pasa media hora distrayéndonos del trabajo porque
se considera una expresién y quiere entrar (jsi supieran la cantidad de veces que
nos dicen eso, se darian cuenta de que son cualquier cosa menos una excepcion!).
El taller abre los jueves para ser no mixto, si no, estaria cerrado. Hay una manera
sencilla de apoyar y es dejar de cuestionarnos” (Instagram de Las Palometas,

08/10/2020)

Cabe sefialar que después de casi tres afios de funcionamiento, en abril de 2022, el
proyecto se ha visto obligado a hacer un parén. Uno de los problemas que ha venido
arrastrando, practicamente desde los inicios, es que no aparecen mujeres que se puedan
hacer cargo de manera estable del espacio. Muchas de las mas experimentadas son
migradas y van y vienen, otras muchas no se sienten comodas como para asumir la
responsabilidad, y las méas expertas son pocas y acaban quemandose. Como
contrapropuesta positiva, otro taller no mixto liderado por mujeres ajenas al proyecto,

abrira en los préximos meses en el barrio del Guinardo.

4.2 EI mundo profesional

Pero la masculinizacion no se queda en el ambito de las entidades o los colectivos méas
sociales. Si en entornos socialmente comprometidos se enfrentan a las dindmicas
patriarcales, las diferentes profesiones que voltean alrededor de la bicicleta no quedan
exentas de estas practicas. Estos espacios, de manera general, carecen del compromiso o
la reflexion social de los anteriores. En estos casos, la importancia de una red de apoyo

es mucho mayor.
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4.2.1 Las mecanicas

Tal y como se ha explicado, la mecanica es un ambito muy masculinizado (Abord de
Chatillon, 2021). Esto puede suponer una barrera tanto a las recién llegadas al mundo
profesional, como a las usuarias que se acercan a las tiendas o talleres. Sin embargo, en
los Gltimos afios se observa un crecimiento de las interesadas. El feminismo ha llevado a
ampliar los cuestionamientos de los roles de género y las resistencias a la masculinizacion
de diferentes campos técnicos aumenta. Algunas entrevistadas, usuarias y profesionales
de la bicicleta, han sefialado la mecénica como el &mbito en el que mas desigualdad y
presién notan. También se echan en falta otras figuras no masculinas que sean referentes

de estos espacios.

“Lo que mas me afecta, porque es mi profesion, es el tema de la profesionalidad
(...). Todos los talleres mecanicos son hombres, creo que hay algun hombre que
tiene su pareja ayudando, algunas, pero asi que vos digas este es un taller mecanico
que esta hecho por mujeres, lesbianas, trans, lo que sea, que no sea hombre cis, yo

no conozco, y eso me llama la atencion”. (Mecanica de bicicleta)

“Ahora estoy en grupos de mujeres ciclistas amateur, cicloturismo, carretera... y
si hay mas interes por ser independientes y poder hacerse cargo de su bici, he
colaborado en algunos talleres de fundaciones que forman a mujeres en la
mecanica... hay pocas que se quieran dedicar en lo profesional pero si que hay

algunas que poco a poco se van viendo”. (Mecanica de bicicleta)

Pero abrirse paso en este mundo no es facil. Las tiendas, cada vez mas, valoran una
experiencia minima de un afio. Asi como a menudo también se van valorando
formaciones especificas a las que solo se accede desde los puestos de trabajo. Por eso es
tan importante cuidar las primeras experiencias. La desigualdad de poder ante la
necesidad de esta primera experiencia de trabajo puede provocar situaciones acoso que
guedan en nada por el miedo a quedar fuera. La situacion de dependencia lleva a aceptar

comentarios que en otros momentos no consentirian.

“Viun cartel de se busca mecénico, con O, sin integrar ahi a cualquier otra cosa
que no sea un hombre, y dudé porque veia esa energia, como super masculino.
(...) Estaba agachada y el propietario de la tienda me dijo ‘qué lindos tatuajes que

tienes’ [sobre unos tatuajes que tiene en la parte baja de la espalda]. Me empez6 a
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dar un calor de odio... ;me esta mirando el culo? Esto fue hace dos afios ¢eh? Y
me agarr6 una violencia... se me mezclaban muchas cosas, era la violencia que me
agarro, el miedo de que no me aceptaran para currar, la necesidad de currar, era
todo como una mezcla junta, entonces yo calladita... no queria decir nada, yo
necesito el trabajo, o sea yo me veia mecénica ¢sabes? queria hacerlo y queria

salir de la hosteleria que es horrorosa”. (Mecanica de bicicleta)

Una vez se consigue el trabajo los espacios y las practicas vinculadas a la masculinidad
no ayudan a hacer la experiencia mas acogedora. Para empezar, en ocasiones se siguen
reproduciendo las mismas dindmicas que en los talleres no mixtos y hay desconfianza por
parte de algunos clientes hacia las habilidades de las trabajadoras. Por otro lado, en el
espacio de los talleres de mecanica se generan dinamicas vinculadas a la masculinidad
hegemdnica, centradas en la competicion constante y en la fuerza mas que en la mafia. Se
echan en falta otro tipo de formas mas pedagdgicas o mas constructivas, donde se acepte

la duda y no haya verdades impositivas.

El primer afio durisimo, durisimo. muy, muy, ufff es que se vincula todo con la
fuerza, con la competencia, a ver quién sabe mas no? esta cosa... que tienen
caracteristicas que yo no siento (...), el competir... ‘no, esto se hace asi paaa’ y
hacerlo todo mas la fuerza, todo era bruto... me costé un montéon trabajar. hay un
espacio que creo que el hombre no se lo permite, que es ‘no lo sé hacer,
aprendamos juntas’ Y de a poquito fui haciéndome mi lugar”. (Mecénica de

bicicleta)

En los dltimos afios, la aparicién de mas mujeres dentro de los circulos profesionales va
movilizando poco a poco estas estructuras y maneras de hacer patriarcales. Esto es, se
van proponiendo nuevas formas de hacer, asi como se van consolidando los referentes

femeninos en tanto que comienzan a ser ellas las formadoras de mecanica.

“Dar clases de mecéanica es una manera de dar vuelta a la tortilla, que el
conocimiento surja de una mujer. Porque hasta ahora era el hombre el que nos
ensefaba a ser mecanicas (...), era hombre a mujer. Si ahora ya hay mujeres
formadas y capaces, para mi es re-prioritario. Empecemos a difuminar un poco y

a ver qué pasa (...) A veces también quiero que sea mixto, porque también creo
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que hay aprendizaje... es una mujer que esta dando clase ;no? a un hombre. para

mi es importante”. (Mecanica de bicicleta)

Los intentos de aumentar la masa de mujeres profesionales de la mecanica se materializan
en la aparicion de diversos cursos de mecanica no mixtos. Es el ejemplo de la Fundacio

Surt o del propio Biciclot.

A la vez, también se percibe un aumento de demandas especificas de mujeres mecanicas,
tanto para ser formadoras, asi como para ser contratadas en talleres. La sociedad civil y
las empresas comienzan a darle valor a las mujeres mecéanicas. Se complementan con
nuevas propuestas que promueven el aumento de profesionales con cursos desde
diferentes entidades como es el caso de la Fundaci6 Surt o del propio Biciclot (Fundacio
Surt, 2018).

En este auge de intereses, la demanda de profesionales aumenta. A veces aumenta como
propuesta politica revolucionaria, pero otras veces lo hace por los mismos intereses de

mercado.

“Bueno piden a una mecanica, pues tienes que ir ti. Y yo me puse re-feliz cuando
vino esta demanda, porque fue como... gracias, guay que también haya demanda,
que no sea solo lucha [rie] que no sea s6lo: nosotras vamos a los lugares a pedir”.

(Mecénica de bicicleta)

“De esos curriculums que eché hace tiempo y que no me llamaron, ahora me
Ilaman, porque ahora hay interés en meter mujeres mecanicas y en varios tenian
cierto interés en meterme a mi. ahora estoy en una marca grande y cuando me
hicieron la entrevista, el equipo estaba entusiasmado con que fuera una chica, y
que era la primera mecéanica, y que les encantaba la idea [rie], como que
independientemente de como trabajes era... uau [rie] jaja y si que es cierto que las
grandes marcas o grandes tiendas si que tienen interés, como que les interesa meter
chicas mecanicas, porque hay cada vez mas mujeres en el ciclismo aficionado y
profesional y es una manera de llegar a este sector, es una vision comercial, querer

abarcar a este nuevo nicho de mercado.” (Mecénica de bicicleta)

Esta dltima reflexion vendria a confirmar que se estan comenzando a tener en cuenta las

demandas de las consumidoras. Esto es, de las ciclistas que, cada vez més, hacen uso de
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establecimientos en los que no siempre se sienten incluidas: las tiendas y talleres de
bicicleta. Pero no siempre es un éxito: hay casos en los que los intentos de inclusion
acaban cayendo en las visiones masculinas y capitalistas que se tienen de la mujer

ciclistas, es decir, mucho color rosa y mucho cuerpo bajo un canon estético normativo.

“¢Como quieren que se vistan las mujeres dentro del deporte? siempre nos vestian
con el rosita, y no sé, estan los maniquies o las fotos, siempre es una foto de chica
rubia de pelo largo con trenza, con un super fisico ¢no? y yo no me represento en
eso, y hay mucha gente que son profesionales que no se sienten identificadas con

ese formato”. (Judith, 39 afios).

Por parte de las tiendas y de los trabajadores, el paternalismo y la asuncion de la falta de
habilidades de las mujeres a las que atienden pueden llevar a incomodidades para las
usuarias. En primer lugar, la atencion, por norma general, la hace un hombre. Las
trabajadoras de las tiendas, especialmente en tiendas mas grandes, aparecen con roles
vinculados a la venta de ropa o complementos. Pero cuando hay que hablar de elementos
técnicos 0 mecénicos de la bicicleta, atienden ellos. Por otro lado, existe una duda
colectiva sobre determinados tratamientos con tonos paternalistas: “;son porque soy
mujer?” En todo caso, cuando te pasa de manera repetida que te tratan como si no supieras

lo que quieres, se agudiza la percepcion los comentarios.

“Fui a comprar unos radios y me hizo una broma ‘pero radios para qué los quieres,
no son para escuchar musica ;eh?’ Y fue en plan... tio, no sé si me estas haciendo
la broma porque no es normal que alguien te compre radios (también podia ser) o
porque soy tia. Es que son cosas que me han pasado tanto en las ferreterias, desde

pequefia”. (Lidia, 41 afios)

“Las cuatro experiencias que he tenido con talleres, tres han sido un hombre que
me ha timado a mi y a todas mis amigas, y luego en el otro fueron muy adorables,
pero ‘es que claro si llevas la bici y no sabes, y ti no tienes ni idea, pues el chico
pues te habra timao porque tal’. Que me lo dice de una manera que es ‘a ver es
que eres un poco tonta, ;sabes?’. Y yo a ver, pues si, igual soy tonta y no tengo
nada de idea, pero tampoco voy a que me lo digas. Yo vengo aqui a que me
arregles la bici, no a que me digas lo tonta que soy. que yo no sé ya si es que es

porque soy mujer, o porque soy tonta de verdad”. (Elena, 26 afios)
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4.2.2 Ciclomensajeria

Otro de los sectores altamente masculinizados, pero en continuo cambio, es la
ciclomensajeria. La masculinizacién de la profesion de repartidores en bicicleta es
historica, pero poco a poco esta cambiando y en los ultimos afios ha habido un aumento
de la presencia de mujeres. Segun el Gltimo informe del sindicato Comisiones Obreras la
presencia de las mismas ha aumentado, especialmente después de la pandemia (Garrell,

Juares y Pons, 2020).

A pesar del aumento de ciclomensajeras, socialmente todavia supone algo novedoso que
una mujer pueda trabajar repartiendo paquetes en bicicleta. Rompe con el imaginario del

hombre, joven, repartidor.

“Por ser chica si que mas de una vez ‘oh una chica tal’, pero algunos clientes ‘oi
mira qué bien’... como de sorpresa. Bueno como diciendo que no me esperaba

una chica”. (Ciclomensajera)

De las ciclomensajeras entrevistadas, las que han realizado mensajeria a empresas, con
triciclos eléctricos y mercancia voluminosa no declaran haber tenido problemas en los
repartos. Sin embargo, en el formato de reparto puerta a puerta de comida y otros bienes,
en auge con la aparicion de aplicaciones como Glovo o Deliveroo, aparecen situaciones

mas incomodas.

Los nuevos formatos de ciclomensajeria han precarizado el sector, pero las mujeres tienen
dificultades afnadidas. Tanto los sindicatos (Garrell et al., 2020) como los medios de
comunicacion (Curiel, 2021; Nacional, 2021) han comenzado a hacerse eco de esta
situacion. El sentimiento de vulnerabilidad para las mujeres es mayor en estos repartos,
muchas veces nocturnos y en el que se ven solas dentro de edificios en situaciones de las
que no saben cdmo salir. EI acoso sexual esté a la orden del dia. Ademas, se suelen ver
penalizadas si son cortantes con las demandas (llegando a ser castigadas con tres dias sin
trabajar) y pueden llegar a estar expuestas con su fotografia o su nimero de teléfono. Y,
aun asi, dicen algunas ciclomensajeras, que el acoso sexual se sufre en las casas y también
en la calle, que pueden ser “los propios tios de los bares en los que recoges un pedido, o

conductores que van por la calle y deciden gritarte”.

Las carencias del urbanismo androcéntrico tampoco ayudan. El Col-lectiu Punt 6 lleva

afios reivindicando la carencia de lavabos publicos (asi lo muestran en su campaiia “Qui
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pot esperar?”) y las ciclomensajeras, trabajando en una bicicleta y en la calle, son grandes
afectadas (Ferguson, 2016). Las estrategias adaptativas son diferentes. Desde pedir que

te dejen pasar a utilizar el bafio en una casa a utilizar los bares.

Al igual que en el estudio de Ferguson (2016), algunas ciclomensajeras entrevistadas no
han sentido desigualdades entre sus comparieros, y se han sentido valoradas e integradas
en sus grupos de trabajo. Afirma Ferguson (2016, p. 10) que estas concepciones pueden
ser producto de estrategias de lidiar con espacios muy masculinizados, en los que el peso
de la identidad se pone sobre lo ocupacional por encima del género, y que en general, las
trabajadoras “eligen a qué aspectos de la cultura masculina de la mensajeria se adaptan y

de cual se distancian”.

“Es un mundo dominado por los hombres, pero nunca me senti menos que los
hombres que trabajaban en la compafiia ;juzgarme? nunca... ‘eh tia qué guay’ y
entonces haciamos carreras y cosas de estas. yo era mas rdpida que ellos”.

(Ciclomensajera)

“Si, yo a veces acabo entrando en las dindmicas masculinas y claro, me acaban
tratando como un tio més. Pero en Deliveroo a mi me pasé de tener que bloquear
aun colega que consideraba cercano, y yo al principio decia ‘no, colegas cercanos,
feministas...’ y pasa, pasa en todos lados y no es cuestion de si pasa mas o pasa

menos. Pasa y hay que tener herramientas”. (Ciclomensajera)

Lo importante, por tanto, es tener protocolos de actuacion y mantener al dia las
herramientas y la formacion de género. En este sentido, han aparecido en Barcelona
algunas alternativas éticas y comprometidas con los derechos laborales y con la vision de
género. Por un lado Mensakas, una cooperativa barcelonesa nacida en 2018 que ha
impulsado la plataforma RidersXderechos (Mensakas, 2019) y, por otro lado, Les
Mercedes, una cooperativa no mixta constituida en 2020 y que aporta a la ciclomensajeria
“mas perspectiva de género, desde una mirada feminista interseccional dando visibilidad

a las donas y a colectivos vulnerables, en riesgo de exclusion” (Les Mercedes, n.d.).

4.3 Usuarias: las practicas ciclistas

Estudiar el entramado sociocultural de los estereotipos masculinos y femeninos nos ayuda

a entender los efectos espaciales de las diferencias, asi como identificar relaciones de
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poder. Las mujeres (con toda su pluralidad) establecen préacticas ciclistas con diferentes
estrategias. En la bicicleta, algunas se amoldan mas a lo que se espera de ellas, algunas

no se amoldan nada y algunas no se atreven ni a cogerla.

A pesar de que el perfil tipo de ciclista es hombre, entre 30 y 64 afios, activo y que se
desplaza para ir a trabajar (Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona,
2020), la percepcion es de que existe diversidad, y por tanto se mantiene el sentimiento

urbano del anonimato.

“Yo estoy super agradecida de vivir en Barcelona en ese sentido, yo me siento
mas relajada en ciudad, que, en otras, me siento mas acompafiada [con la bici]...
si, que te puedes vestir de cualquier manera, que no siento tanta diferencia, o tanta

mirada, eh... de un hombre si estas haciendo algo”. (Judith, 39 afios)

Barcelona es plural en sus gentes. Recibe personas de todo el mundo: algunas vienen de
turismo, otras a ganarse la vida, otras no saben a qué. Las experiencias en las ciudades de
origen de las recién llegadas alteran la percepcion de la infraestructura y las condiciones
que se ofrecen en Barcelona. Esto es, hay entrevistadas de América Latina que
aprendieron a ir en bici en ciudades intransitables por absoluta necesidad y Barcelona les
parece un juego. También hay usuarias de ciudades de Centroeuropa que, si bien
identifican algunas carencias, las consideran mas que resolubles. Las hay nacidas en
Barcelona que tiemblan de miedo la primera vez que cogen una bicicleta, pero lo hacen
por la conviccién de que es la mejor opcion. Existe relatividad cultural en cuanto a la
percepcidn de si las infraestructuras se adecuan o no a las necesidades de una ciclista
cotidiana. Sin embargo, a nivel de infraestructura, si que cubre unos minimos de
percepcion de seguridad para el ciclismo utilitario. No es una ciudad donde cualquier
persona se lanzaria facil a ir en bicicleta, pero si es una ciudad 6ptima para mantener el

habito si ya lo has creado previamente en otras ciudades ciclistas.

“El primer dia era como si no hubiera ido en bici en mi vida [rie] me daba la
sensacion de que veia peligros por todos los sitios, y ademéas me sentia como muy
desprotegida porque para circular por Barcelona pues vas en metro, bus o... vas
con tu coche, pero el hecho de ir a cuerpo descubierto es como entrar en otra
dimensién. Y me acuerdo que muy torpe. Muy torpe, desconfiada y con bastante

miedo”. (Adriana, 55 afios)
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“[La posibilidad de ir en bici por] Barcelona fue una de las razones por las que me
enamord, porque claro, yo habia venido en ocasiones y todavia estaba indecisa de
si iba estudiar en Barcelona o Madrid, y dije: wow, aca hay un monton de carriles

bici, en Madrid no hay”. (Vanessa, 26 afios)

Sin embargo, la infraestructura ciclista en Barcelona tampoco ha incorporado la
perspectiva de género, y “responde a un modelo androcéntrico, de masculinidad
hegemdnica y heteronormativa y sin tener en cuenta las diferentes esferas de la vida
cotidiana mas alla de los desplazamientos por trabajo” (Col-lectiu Punt 6, 2020, p. 4). En
los ultimos afios el Ayuntamiento de la ciudad ha demostrado sus intenciones de acercarse
a otras formas de entender la ciudad y, en lo concreto, en incluir la perspectiva feminista
en las politicas pro-bici. Una muestra de ello es la publicacion en colaboracién con el
Col-lectiu Punt 6 y Esther Anaya-Boig y que se titula Recomendaciones para integrar
una perspectiva feminista interseccional en la movilidad ciclista de Barcelona (Col-lectiu
Punt 6 y Anaya, 2021).

Dicen Lorenziy Ortega (2016) que la ciudad se vive a través de la bicicleta. Si las mujeres
viven el espacio y la ciudad de manera diferente (Koskela, 1999; Valentine, 1989), A lo
largo de este apartado se busca indagar en como viven las mujeres la ciudad desde la

bicicleta y como, a su vez, producen el espacio.

4.3.1 La bicicleta entrelazada con las etapas vitales

Aplicando una mirada interseccional desde la edad, podemos decir que existe una estrecha
relacion entre la movilidad cotidiana y la etapa vital (Diaz, 2017; Pérez y Capron, 2019;
Scheiner, 2014). Es importante estudiar los significados que se vinculan al ciclismo en
cada momento vital (Aldred y Jungnickel, 2012), asi podremos profundizar en la

complejidad de préacticas que se desarrollan en la ciudad.

“Yo antes era mas asi. Llovia y cogia la bici igual. Ahora llueve y no la cojo, no
sé si es el paso de hacerme adulta, pero he notado un cambio. También es verdad
que estaba acostumbrada a coger la bici para todo y en los ultimos afios dejo la
universidad, empiezo a trabajar en Nou Barris... Es imposible hacer el trayecto y

comienzo a utilizar el metro”. (Laia, 26 afios)

La bicicleta va apareciendo y desapareciendo en la vida de las personas. Depende de las

etapas. Incluso cuando ya se ha sido ciclista durante un tiempo. Algunos episodios como
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un robo, la maternidad o un cambio de barrio (como veremos después) también pueden
marcar un cambio en el modelo de movilidad y un, literalmente, aparcar la bicicleta por

una buena temporada.

“Cuando nacié mi hijo mi pareja se quedaba cuiddndolo y me animaba a andar en
bici... era como que me daba... ‘Bueno voy’. Pero no disfrutaba. Salia iba a pasear,
pero era como vale lo hago y vuelvo. Pero no. Quizas porque también me pasé en
todos los niveles. Y con la bicicleta me pasé lo mismo. Después me separé y cogi
la bicicletay fue como... dejé de tener miedo, no sé. Y ya de ahi lo perdi”. (Valeria,

40 afos)

La edad cronoldgica no se corresponde con la etapa vital, por esto en las siguientes

categorias no se utilizan edades numéricas que marquen el limite entre unas etapas y otras.

La infancia en bici

Aprender a montar en bicicleta es un hito en la infancia de la mayoria de las personas
(aunque no, no todas han pasado por ello). La evocacion, durante las entrevistas, de las
primeras experiencias ha suscitado sonrisas y risas provocadas por el recuerdo. Las
primeras veces en bicicleta suelen ser recuerdos agradables. La bicicleta en la infancia se

asocia con el juego, con la libertad.

Muchas de las entrevistadas que nacieron en Barcelona se iniciaron con la bicicleta de
manera recreativa y fuera de la ciudad. También, estas primeras experiencias (por la edad

de las entrevistadas) se concentran previa llegada de los 2000.

“Yo de pequena vivia en Barcelona y en mi entorno aqui en Barcelona no tenia
bicicletas... ni utilizaba la bicicleta. pero si que como mis padres son de fuera, de
un pueblo, cuando iba los verano, ahi fue como mi primer contacto con la

bicicleta”. (Isabel, 34 afios)

Las primeras experiencias se arrancan del entorno urbano y se realizan en pueblos donde
iban con sus familias 0 en campings de vacaciones. Este fendmeno se define como “lo
tipico”, entendiendo que aprender a ir en bicicleta fuera de la ciudad es algo extendido
socialmente. Estos entornos no urbanos suelen ser mas relajados, concebidos como mas
seguros, y con menos coches. La entrevistada de menor edad (una chica de 18 afios)

empez0 a ir en bicicleta posteriormente a la instalacion del Bicing. El contexto fisico y
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de infraestructura bici en Barcelona ya comenzaba a ser notable, y aun asi, tanto su

iniciacion como el entorno en el que aprendio, siempre fue rural.

“Cuando hice la comunion mi padrino me regalé una bici y aluciné mucho.
Recuerdo que mi padre me llevaba a las afueras del pueblo... Era amarilla palida,
me acuerdo como si fuera ahora. Cuando me dejo ir sola fue una liberacion... una

sensacion muy chula”. (Maribel, 58 afios)

“De pequeria siempre he tenido bici. Pero siempre la he tenido fuera de Barcelona,
porque tenemos una casa entre varias familias asi en plan, en el bosque (...) y era
la tipica de todo el pueblo en bici, con los de ahi, con los de la casa. Pero siempre
habia sido una cosa como mas... de la montafia, de ir por ahi, de hacer el cabra

con la bici, tal...”. (Anna, 18 afos)

En el caso de las residentes en Barcelona, estas primeras experiencias, no suelen tener
continuidad. Esta es la diferencia con las entrevistadas nacidas en Alemania o Paises
Bajos, donde el contacto con la bicicleta de la infancia mantiene continuidad temporal y
se mantiene a lo largo de los afios como forma de transporte. En los casos estudiados la
bicicleta se ha mantenido como algo recreativo que desaparece de la vida de las
entrevistadas hasta que, al pasar los afios, han decidido racionalmente tomar la decisién
de ir en bicicleta. La bici en la etapa infantil se queda como un elemento de juego o
desplazamientos vinculados a la aventura, y queda como algo vinculado a las vacaciones,

fuera de lo cotidiano de la ciudad.

“La bici para mi, era hasta los 21 - 22 era como algo de ocio y de juego de
pueblecito de Soria donde veraneaba. ahi cogia la bici con mis colegas, y de nifia,
NOS moviamos asi... nos ibamos de pueblo a pueblo (...) era diversidn y movernos
por el pueblo. rollo verano azul. entonces cuando dejé de ir a mi pueblo hubo un

pardn, ni ocio ni nada”. (Andrea, 40 afios)

“Yo soy de un pueblo, y la bicicleta empezo... la tipica imagen bucolica de como
aprendiste con la bici... mi padre me enseid, hasta que me solté... y de pequetia
si que tuve la suerte, se podia ir en bicicleta... y porque eso es una cosa que, Si me
sorprendié mucho al venir a Barcelona, gente de mi edad que no sabia ir en bici”.
(Elisabeth, 37 afios)
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No en todos los casos las primeras experiencias son fuera de lo urbano. Hay espacios
dentro de Barcelona como parques o barrios mas pacificados donde algunas entrevistadas
se iniciaron con la bicicleta. Pero de la misma manera, estas experiencias estan vinculadas

al ocio.

“De pequefia pues me regald mi madre mi primera bici, mi primera BH, de color
azul... yo soy del carmelo y yo aprendi a ir en bici en el Parc Giiell”. (Mariona, 40

anos)

Sin embargo, comienza a darse un cambio generacional en las primeras experiencias. Esto
viene impulsado por las familias que tienen hijos/as ahora, y se ha estado propiciando
desde los ultimos afios. EI cambio en los habitos de las generaciones venideras es clave a
la hora de impulsar un cambio en la movilidad (Villescas, Pérez, Carbonell, y Nicolas,
2016). Esto se ha dado, por un lado, por la percepcion de mayor seguridad de las

infraestructuras.

“Tengo una hermana con la que me llevo 11 afios. Es mds pequefia y ella es otra
historia. Ella si que desde muy pequefia iba en bici, con mi padre por aqui por la
ciudad, se iban... también yo creo que quizas €S una década después de lo que
y0... ,n0? pues ya estaba mas generalizado. también las infraestructuras eran algo
mejor, iban por el paseo maritimo y todo esto... pero como que ya era mas

habitual”. (Isabel, 34 afios)

Por otro lado, las familias con criaturas incorporan a sus desplazamientos cotidianos
dentro de la ciudad la bicicleta. Todas las madres ciclistas entrevistadas que han tenido
hijos/as en la Gltima década, les han inculcado el valor del ciclismo urbano. Esto trae a
una nueva generacion de nifias y nifios cuyas primeras experiencias en bici si que estaran
vinculadas al transporte y a los desplazamientos tanto recreativos como utilitarios (y

urbanos).

“Ellos tampoco tienen miedo porque estan creciendo con la mente en la bici. Mis
nifios dicen "donde viven" en plaza molina "¢y por qué no van en bici?" Eso dicen

mis nifios y han nacido aqui. Ellos todo en bici”. (Diana, 42 afios)

“Ahora tengo mi hermana que tiene mi sobrino con 7 afos, los nifios de hoy en

dia no es como mis hijos. mis hijos cuando eran pequefios se llevaban lo de las
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rueditas de cuando yo era pequefia, pero ahora a los nifios ya no les ponen rueditas.
ya van directamente... es otra filosofia. y también ves a los bebés y a los nifios en
las sillitas con los papéas que van pa rriba pa’bajo. cuando mis hijos tenian 2 0 3

afos no se llevaba tampoco ¢eh?”. (Luisa, 46 afios)

De hecho, segn Kohler, Lindenberg y Freire (2021), la infancia puede ser determinante
en la manera en la que te relacionas con el ciclismo, y la influencia de la familia en la
practica es fundamental. Asi como influye en nuestras experiencias en el espacio publico
(\Valentine, 2004).

De estas primeras experiencias tampoco podemos eliminar la influencia de la
socializacion de género en las que aprendemos comportamientos que se consideran
masculinos o femeninos (McDowell, 2000). Vivimos en una sociedad donde
espacialmente los nifios se educan con mas libertad que las nifias (Saldafia, Amat, Goula
y Cardona, 2018; Valentine, 1989). La continua percepcion de mensajes de alerta y
precaucion, alimenta la magnificacion del miedo que se puede traducir en divisiones de
género del espacio (Valentine, 1992). Basandose en la teoria de Young (2005), los autores
Ravensbergen, Buliung y Laliberté (2019) examinan cémo desde que somos pequefias
nuestra actividad y nuestro cuerpo es regulado, y limita nuestra practica ciclista en tanto

que esta confronta algunas ideas de la feminidad.

En las ensefianzas y el primer contacto con la bicicleta destaca que suelen estar
acompafiadas mayormente por el referente paterno. Es el padre el que coge la bicicleta,
el que tiene la bicicleta y el que disfruta acompariando a las nifias en sus desplazamientos
en bicicleta. Muchas madres no han participado en las salidas familiares si se hacian en

bicicleta (o directamente no sabian andar en bici).

“Cada finde cogiamos las bicis por el camping o para ir de excursion por ahi... y
mi madre de tanto en tanto también venia, pero mayormente mi padre y los
hombres de la familia, y las criaturas. Asi llegd la bici a mi vida”. (Marina, 33

anos)

“No... supongo que mi madre pues lo mismo le he escuchado mas un... ve con
cuidado, pero con la bici y con salir de noche, mi padre en general no lo dice y
con la bici menos. pero porque él ha ido mucho en bici entonces...”. (Miriam, 32

anos)
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En las clases de la Biciescola del Bacc, una mujer de mediana edad comenta que cuando
era pequefia los padres siempre regalaban mufiecas a las nifias y bicicletas a los nifios.
Estamos en el descanso del curso para aprender a ir en bici y muchas de sus comparieras
asienten al comentario. Estan reflexionando sobre el por qué nunca aprendieron a ir en
bicicleta. Es esta percepcion de la bicicleta como juguete y como algo masculino la que
poco a poco va cambiando, pero como podemos observar, todavia existe en el imaginario

esta idea.

La imagen que se ofrece de la bicicleta desde las familias no ciclistas es de ser un objeto
peligroso, que te lleva a situaciones de riesgo. No solo por la préctica misma, si no por la
posibilidad de moverse libremente por el espacio. Con la bicicleta, asumen que no pueden

tenerte tan controlada.

“Pero a mi siempre era ve con cuidado, a dénde vas, no te vayas muy lejos, donde
vas ahora con el sol que hace, vuelve cuando sea de dia, hasta donde has ido, con
quién has ido, has cruzao la carretera del pueblo, has bajado al pueblo en bici...”.

(Lidia, 41 afos)

Las experiencias con los hermanos (hombres) suelen ser diferentes. Se han sefialado
numerosos ejemplos en los que la preocupacion por la seguridad de las nifias es mayor o
en los que la preocupacién por ensefiar a la hija ni tan siquiera existe. Sin embargo, al
hijo si; ademas, se establecen jerarquias con la calidad de la bicicleta (quién se queda la
buena) o jerarquias en cuanto a quién guarda la bicicleta en casa y quien la deja en la

calle.

“Hay un punto de... ‘el Marc [mi hermano] va en bici y el Marc...” y siempre lo
de ir en bici ha sido algo como muy normalizado. Y yo cuando comencé con la
bici fue como: ‘Oye, pero te deberias de mirar...” como diciéndome la legislacion.
Del palo por donde puedes ir, por donde no, si puedes llevar los auriculares...
¢no? 0 ‘Oye ponte el casco’ y a mi hermano del casco nada. O comentarios de
‘¢irés en bici y con esta faldilla?’ “ostres set veu tot no?’ pues si claro voy en bici
como voy caminando no sé, no pasa res, a mi hermano no le dicen nada, claro”.
(Ruth, 19 afios)

En algunos casos en los que se ha hablado de aprender a ir en bicicleta en entornos mas

formales, como las clases en el colegio, se ha observado que se mantienen estereotipos
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de género. Tanto una estigmatizacion a través del lenguaje de algunos monitores, como
por la presiéon entre los iguales. Algunas monitoras sefialan que hoy en dia siguen
existiendo comentarios sexistas en entornos de ensefianza, aunque las referencias estan
cambiando. Las usuarias que han aprendido a ir en bici en estos espacios, han sentido los

prejuicios dentro de los grupos de iguales segun prejuicios de género.

“Empecé a ir en bici en sexto de primaria. Nos llevaron a toda la clase al parque
del Clot, alli alquilamos unas bicis y la mayoria ya sabia ir en bici... y quedamos
las cuatro nifias que no sabiamos ir en bici y las cuatro ibamos con ruedines. Pasé
bastante vergiienza porque claro, ‘las cuatro nifias con los ruedines que no tienen
ni idea’. Nos hicieron un recorrido, los nifios delante como locos, las nifas detras
mas precavidas... y no me traumo ni nada pero me dio mucha vergienza; los nifios
lo tipico de "ehh estas que no saben, van con ruedines estas no tienen ni idea”.

(Elena, 26 afios)

“Con peques también es muy guay que tengan esa referencia, se flipan cuando
dices... ‘ella arreglara la bici, y si pasa alguna cosa sera esta persona la que arregle
la bici’ entonces te miran como ‘ooooh’, cuando le das un puesto de importancia,

un puesto de poder, flipan”. (Monitora de ir en bicicleta)

Por esto es fundamental que tanto ellas como ellos vayan generando referentes femeninos,
porque hay que confrontar la desigualdad de género desde el origen. Estas diferencias por
géneros en cuanto a la educacion que se recibe ya se detecta en otros estudios (Saldafia et
al., 2018) centrados en las escuelas. Hacen referencia a discursos de polarizacion entre
cualidades fisicas o psiquicas entre nifios y nifias y el peligro naturalizar diferencias. El
impacto que tendria en el cuerpo este aprendizaje diferenciado (Young, 2005), es el que

después se traduce en inseguridades en la relacion con el espacio.

La adolescencia

La adolescencia es una etapa en la que la que el peso del grupo de iguales toma mas peso
en las decisiones y se buscan mas espacios para salir del control de los padres ganando
en autonomia. La bicicleta es un elemento que puede encajar con estos ideales, sin

embargo, no siempre parece ser la mejor opcion de desplazamiento.
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Las madres entrevistadas sefialan un parén en el uso de la bici cuando llega la
adolescencia, y lo achacan al peso que coge el grupo de amigos en la cotidianeidad y que,

al haber una mayoria de iguales que no van en bici, ellas acaban cediendo.

“Ella [que tiene 15 afios] si que cuando empez6 el insti iba en bici (...) entonces
ella si, al principio, en primero y segundo... iba en bici, incluso al entreno... iba en
bici. Pero luego, claro como los amigos no tienen bici, pues es eso, que el rato que
a lo mejor quedan pues se va en bus, 0 ya quedan con no sé quién y se van en bus,

0 viene en bus, y entonces ahora coge la bici muy poco”. (Aina, 48 afos)

“Luego ya de adolescente seguia yendo al instituto en el barrio, por lo tanto, no
necesitaba moverme... (...) Si que es verdad que en la adolescencia ibamos en
bici, pero en plan grupo de amigos, y era justo que habia salido el Bicing y habia
muchas bicis tiradas por la calle que la gente las dejaba, y yo pues también me
aprovechaba si veia la bici ahi y la cogia, pero en general poca bici.” (Elena, 26

anos)

En la adolescencia (y en otras etapas) la bicicleta puede existir en un margen simbdlico
en el que no se responde a las responsabilidades, y la calle (en otro momento utilizada
solo para desplazarte) se constituye en un lugar de juego gamberro en el que transitas
gracias a la bicicleta. Un juego gamberro, claro estd, que estéa reservado a lo masculino y
que queda fuera de la construccion de la feminidad.

“A mi me ves y creo que nadie se va a imaginar que soy asi hulligan con la bici.
Es como a ver, jque las tias también podemos ser hollingans! también podemos
partirnos la cara yendo en bici porque estamos haciendo el imbécil y no solo

porque no sabemos ir, ¢sabes? [rie]”. (Anna, 18 afos)

Sobre el bajo uso en la adolescencia, cuando las entrevistadas mas jovenes hablan de esta
etapa vital, sefialan que tanto el instituto, como la zona de ocio cotidiano, asi como la gran
parte de las amistades estan en el propio barrio, y que por tanto en esta etapa no se necesita
la bicicleta.

En algunos casos en los que la bicicleta estd en la vida de las adolescentes, consigue

constituirse como una cuestion de identidad y si que se vincula a la idea de libertad. Este
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es el caso de Miriam (32 afios), a la que su padre inculcd el ir en bici por la ciudad desde

que era pequefia.

“Cuando me empiezo a mover sola, que eres adolescente, yo hacia mucha vida
en el barrio. con lo que la bici no da mucho juego, pero siempre estaba alli. De
hecho, todo mi entorno me relaciona con una bici siempre encima, bueno, debajo.
Y en la adolescencia si que es verdad que lo de la bici se transforma, entonces

cojo como la autonomia yo de querer mi bici... mas propia”. (Miriam, 32 afios)

Maite (48 afos) explica la experiencia con sus dos hijas adolescentes. Se llevan un afio.
Van a institutos diferentes, uno en la Vila Olimpica y otra en Poblenou, con condiciones
semejantes de accesibilidad bici. Tienen experiencias totalmente diferentes, y Maite lo

achaca a la influencia del entorno de iguales.

“La mayor, para que veas, va a un instituto regular, que empieza en primero con
12 afios, hasta segundo que tienen 17 -18. O sea, ahora entran y ya hay tios que
tienen nuez y granos, y tias que son mujeres. Es un instituto de 700-800 alumnos.
La otra, al siguiente afio, entra a otro instituto, de nova creacion. Esto quiere decir
gue no hay alumnos mas grandes, no hay referencias. Claro, alli ir en bici no es

ridiculo. Para mi hija mayor ir en bici es ridiculo sabes?”. (Maite, 48 afios)

El rechazo a la bicicleta de su hija mayor estd marcado por la concepcion de la bicicleta
como algo que no entra dentro de los estandares de la moda, “lo guay”. Si no hay respaldo
del grupo de iguales de la bicicleta como algo positivo, es mas dificil que las adolescentes

la incorporen en su practica.

“No va al instituto en bici ahora mismo ningun dia. empezo a ir algunos, porque
hicimos un pacto. Al final ya dijo... ‘nooo, es que he quedado’. Le decia: oye la
bici, te acompafio a coger la bicicleta (porque las tenemos aparcadas en un
parking). Bueno, nos levantamos, la acompariamos, sacamos la bici, se pira. y
bueno. (...) y uno de los dias me dice es que me da palo ir en bici’. ;Me da palo?
Y son 10 minutos. Le digo a mi marido: aqui hay otra cosa detras, una cuestion de
imagen, de no destacar. No es que le de palo porque es que mi hija hace atletismo,
que eso si que da palo, correr, dar vueltas a una pista, hace voley y entrena con un

frio que te cagas. ;sabes lo que le da palo ir en bici?”. (Maite, 48 afos)
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La hija pequefia ha encontrado una compariera con la que va al instituto en bicicleta dos
0 tres veces por semanay la ha integrado como una opcidon mas de transporte (alejada de
simbolismos que le impidan cogerla). Pero ante la insistencia de la madre, la hija mayor
sigue resistiéndose y adapta diferentes estrategias para evitar llegar al colegio en bicicleta,

llegado incluso a fingir que coge la bicicleta y soltdndola algunas calles después.

“Pues un dia le toca a mi marido acompafiarla a sacar la bici y tardaba y digo
¢donde te has metido? Y dice que no sé por qué sospechaba que no estaba yendo
en bici al instituto. ¢qué hacia? sacaban la bici, pedaleaba hasta el edificio del gas
de la Barceloneta, daba la vuelta, se iba al metro, ataba la bicicleta y se iba en
metro. Mi marido la siguid [rie]. Y la otra ocurrencia fue que como ya la habiamos
pillado haciendo esto, se iba hasta el instituto, bueno, hasta el instituto no, dos
calles antes del instituto y dejaba la bici ahi, ataba el casco con la bici y se iba al
instituto andando. y al final lo que habia detras era que le daba vergiienza llegar
all instituto en bici. "porque casi nadie iba en bici.." si que van en bici, pero son

los menos. y mira que son nifias que han mamado la bici”. (Maite, 48 afios)

Por supuesto, los estereotipos de género no se escapan. Por un lado, se espera que las
chicas sean mas tranquilas frente a la actividad de los chicos (Ortiz, Prats, y Baylina,
2014). Y por otro lado la presidn estética, y elementos como el casco no ayudan a transitar

en la imagen de hacerse adulta.

“Ademas siempre se dejaba el casco, porque el casco es ridiculo. Ella se veia la
nifia pequefia, con casco y bici, se sentia ridicula. Eso es lo que habia detras de
ese comportamiento. Ademas, que dice que la bici suya es de nifia”. (Maite, 48

anos)

Pero Barcelona es una ciudad que permite la movilidad a pie. Las adolescentes pueden
disfrutar de esa ventaja especialmente cuando hacen la vida en el propio barrio. En
experiencias de migradas, el ser adolescentes y la necesidad de mantener el lazo con las
amigas, y en una situacion de maxima precariedad, la bicicleta era lo que les permite

seguir conectadas al entorno.

La edad adulta

Es comun que la iniciacion en el ciclismo urbano utilitario comience cuando comienzan

las responsabilidades (segln las entrevistadas). Las experiencias (0 inexperiencias)
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previas con la bicicleta influyen en cdmo incorporamos la préctica ciclista a la ciudad
cuando lo hacemos desde la edad adulta con una decision méas premeditada y racional que

en etapas previas.

Como se ha explicado, estas primeras experiencias en bicicleta que se han recogido con
las entrevistas, se ubicaban mayormente en la década de los noventa y principios de los
2000, se llevaban a cabo de manera recreativa y eran practicas que se abandonaban o
quedaban muy localizadas en entornos fuera de la ciudad o vinculadas a un ciclismo de
ocio (excursiones o salidas puntuales). Pero la bicicleta acaba volviendo a sus vidas. Tras
etapas de mayor o menor letargo, diferentes motivaciones las llevaron a coger la bicicleta

en la ciudad. Para muchas es la segunda primera vez.

A mediados de los 90, Maria (52 afios) vivia en Barcelona y, habiendo eliminado la
bicicleta después de la infancia, explica que decidi6 probar a utilizarla de nuevo en la

ciudad Ilamada por la curiosidad de ver a otras personas yendo en bicicleta.

“De pequefia si, pero la urbana fue eso... empecé a ver qué ;por qué no en la
ciudad, ¢no? y a atreverme un poco. Yo creo que veria bicis, alguna bici, y pensé
pues si ¢por qué no? Es volver a ser nifia otra vez un poco [rie] pensé eso”. (Maria,

52 afios)

Bajo el recuerdo de ese sentimiento de libertad al que vinculan la bicicleta en la infancia,
aparecen estos deseos. Pero las experiencias no siempre son tan amables como aquellas
gue rememoraban con los momentos de la infancia. La ciudad se muestra dura, peligrosa,
con demasiados estimulos y con bastante inseguridad. Aparecen los coches y la velocidad
como nuevos handicaps y suele formar parte de una superacion del riesgo motivada por

la racionalidad.

Generalmente la decisién de incorporar la bicicleta como forma de desplazamiento
atiende a cuestiones laborales o estudiantiles. La decision de montar en bici por parte de
estas mujeres suele ser racional y premeditada por cuestiones practicas. Ya veremos que

en etapas posteriores esta motivacion cambiara.

“Cuando comencé a moverme fuera del barrio me volvié esta cosa de que me daba

mucha pereza moverme en metro (...) y llevé un momento en el que no era raro,
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estaba como medio de moda ir en bici. No lo de ahora... pero si que habia gente

yendo en bici”. (Marina, 33 afos)

“Ya cuando empecé a entrar en la universidad, y comienzas a moverte un poco
mas por la ciudad, no solo el barrio, y si que veia que necesitaba un método de
transporte, al principio iba en metro y en ferrocarril, pero si que es verdad que es
muy caro”. (Elena, 26 afos)

Como vemos, es en la etapa de buscar trabajo o de ir a la Universidad, en la que te ves
obligada a salir del barrio, cuando aparece la bicicleta como una opcién practica. Ademas,

acompana la etapa de la universidad en la que la economia puede ser un factor decisivo.

Gente mayor

Segun el (2019), solo el 12,7% de las mujeres que utilizan la bicicleta tienen mas de 70
afios (frente a un 33,9% de los hombres). Segun Buehler y Pucher (2012), usar la bicicleta
cuando se es mayor de 65 es fisicamente posible si se generan las condiciones apropiadas.
En Barcelona se observan pocas personas mayores yendo en bicicleta, y efectivamente
aparecen mas hombres mayores que mujeres. En otros paises donde la bicicleta esta
ampliamente extendida, esto no es asi. La presencia de personas mayores es mucho mas

notable. En Barcelona, por tanto, hay mucho margen de mejora.

El problema es que hemos construido infraestructuras de bicicleta centradas en el ciclismo
utilitario y que expulsan a la diversidad de usuarios que podrian acceder (Col-lectiu Punt
6, 2020). Pero tras la jubilacion la vida cambia de ritmo y esto se ve reflejado en las
formas de ciclismo urbano. De nuevo aparece con mucho mas peso el ciclismo recreativo.
El utilitario, sobre todo a edades méas avanzadas, queda mucho mas limitado por las
infraestructuras. Carriles bici estrechos y donde la velocidad del flujo es mucho mayor,

son mas dificiles de transitar para las personas mayores.

“Por ejemplo Diagonal o Gran Via, en ciertos tramos hay aceras anchas. Barcelona
lo que es la ciudad, aunque sea carril bici, me da miedo (...). Si tengo que ir a un
punto determinado, que digo pues cojo la bicicleta, voy. Pero mis rutas son, pues
es0, espacios que no haya mucha gente. O sea, un carril que sea ancho o una acera

ancha”. (Pilar, 72 afios)
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Algunas entrevistadas ciclistas, ante la percepcién de que Barcelona ofrece algunas
posibilidades para que las personas mayores puedan ir en bicicleta, animan a sus madres
a que también lo hagan. Es el caso de Alba (44 afios) y Mariona (40 afos). Los resultados
conseguidos han sido distintos. Alba no lo ha conseguido, su madre considera que es una
actividad demasiado peligrosa, e insiste en que las nuevas bicis del servicio de bicicleta

publica, son aun peor.

“Yo le digo que a ver si empieza a ir en bici por la ciudad y dice que no. Ella usa
la bici cuando se va de vacaciones, coge la bici algunos dias. Y yo le digo: nos
hacemos juntas el Bicing, a ver si la engancho de alguna manera que no sea un
compromiso para ella... y con las bicis nuevas del Bicing que es como muy fécil,
porque ella dice que, si la barra es alta que no puede, pues no hay manera, dice

que por ciudad que no...”. (Alba, 44 afos)

Pero Mariona si lo consiguid. Pilar, su madre, iba en bicicleta desde pequefia y
puntualmente habia alquilado (previa existencia del Bicing) alguna bici por la Villa
Olimpica como un elemento de recreo. Las condiciones de su vivienda (un &tico y sin
ascensor) le habian hecho que no se planteara tener una bicicleta propia. Como hemos
visto en otras entrevistadas de mayor edad, incluso estando acostumbradas a subir la
bicicleta por la escalera cuando se es méas joven, en edades mas avanzadas esto se
convierte en una complicacion. Cuando aparecio el Bicing y tras el fallecimiento de la
abuela de Mariona, que habia estado bajo los cuidados de Pilar, decidieron darle una
oportunidad a la bicicleta compartida. Este nuevo formato le ha permitido a Pilar incluir

el ciclismo utilitario en algunos de sus recorridos cotidianos, mas alla del ocio.

“A veces, por necesidad, tengo que ir a tal sitio que digo: hoy no me van bien los
autobuses. A lo mejor tengo que hacer tres trasbordos y veo que hay Bicing y digo
pues mejor cojo un autobus, y el resto lo hago en bici. También me sirve para, a

veces, para sitios que tengo que ir y me va bien”. (Pilar, 72 afios)

Pilar se siente comoda en la manera gque se desenvuelve con la bicicleta. Esta segura de
sus capacidades, pero le da miedo ir por la ciudad por el resto de los elementos que pueden
aparecer. Incluso (o especialmente) por el carril bici ante las distintas velocidades. En la
vejez, la capacidad de reaccion a los estimulos y el deterioro del cuerpo hace que nos
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cueste mas adaptarnos a infraestructuras pensadas y copadas por elementos mas veloces

y con movimientos mas impredecibles.

“Miedo por la ciudad yo tengo. .. no por mi, sino que ahora con los patinetes estos,
te adelantan, o cualquier bicicleta te adelanta. Si que tengo miedo. Entonces ya
procuro pensar: no tengo que ir a ningun sitio, voy a pasear, voy a procurar ir por

sitios que no haya peligro”. (Pilar, 72 afios)

También puede existir un problema cuando hay pendientes prolongadas o mas elevadas,
0 las propias sefiales que te hacen parar y que te obligan a hacer esfuerzos mayores.
Héandicaps que una persona joven puede saltear con mayor o menor facilidad, para una

persona mayor se pueden hacer infranqueables.

“Me corta mucho el puente de la calle Marina, que lo hicieron de nuevo y dejaron
mucha subida, entonces resulta que hay un semaforo justo, y entonces no llevas
carrerilla pa subir... partir de cero me cuesta. Ese trozo lo evito... si hay un poquito
de cuesta, si. Y en el momento, me pongo a prueba, ahi en la entrada del hotel

Vela... [risa] es mi prueba, y digo: ‘aun puedo’”. (Pilar, 72 afios)

El resultado es que hay zonas de Barcelona donde las personas mayores tienden a sentirse
mas comodas, y la eleccidn de los recorridos se lleva a cabo priorizando estos espacios.
La percepcion de Diana (42 afios) como experta acostumbrada a alquilar bicicletas a todo
tipo de perfiles, como la de Pilar de 72 afios coinciden.

“Diagonal desde Francesc Macia es perfecto para ir en bici. Porque hay taaanto
sitio... hay gente corriendo, perros... jy también en la playa! es aire fresco, es
para estar en forma y mover tu cuerpo. Para los mayores es perfecto”. (Diana, 42

anos)

Ante esta necesidad de otros ritmos y otros estimulos al margen de la velocidad, la
conexion con otros pueblos colindantes a la ciudad puede ofrecer nuevas posibilidades de
recreo que fomentan la actividad deportiva a estas edades. Belén ha tenido que abandonar
sus paseos por la costa del Maresme, su Unica forma de contacto que tenia con la bicicleta,
porgue se ha tenido que dedicar cuidar de su marido. Ha perdido paseos que le aportaban

bienestar emocional.
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“Me gustaba ir despacio, poder mirar. Los paseos mas grandes que he hecho en
bici ha sido pues eso, esa salida de las playas de Barcelona hasta Premia y luego
pararme alli, almorzar y volver, esto es lo que mas me gustaba... o encontraba una

actividad muy agradable”. (Belén, 70)

Como dice la expresion, los afios pesan. Belén (70 afios) es consciente de que su
capacidad fisica no es la misma, especialmente tras abandonar la bicicleta para cuidar a
su marido enfermo. En el caso de Pilar (72 afios), a lo largo de la entrevista relata varios
episodios que quedan en anécdota sobre caidas y percances que no son graves, pero que
demuestran que, por un lado, los espacios, y por otro lado la bicicleta publica, no estan
hechos para todos los cuerpos.

“Yo ahora tengo 70 afios, y claro es diferente. ahora mismo, incluso cuando digo
lo de Premia y volver, ahora ya no sé si me cansaria mas. Porgque ahora unos afios

que no voy. Ahora cada ano pesa”. (Belén, 70 afios)

“El primer dia que la cogi, tenia unas ganas de cogerla... tenia tantas ganas, era
un domingo y habia quedado con mis amigas vy, en la calle Cerdefia, hay una
parada. La cojo, yo llevaba unos pantalones que eran de estos que no se dan
¢sabes? Y tuve la mala suerte, que ya he cogido otras veces una bicicleta, de las
de antes, pues justo voy a coger el primer dia, cojo una de esas, me hace asi, y
nada mas me monto, y pumba, y me arrodillé, me rompi el pantalon... jno! Me
hice un poquito de dafio, poca cosa, porque no iba andando, era cogerla... y claro
con los nervios, me ponia muy nerviosa... y luego, otra vez también, no sé qué me
paso que me meti en un hoyo de un arbol... (risa) pero caerme-caerme no, N0 me

he caido”. (Pilar, 72 afios)

Aunque los vehiculos del Bicing no son los mejores, ahorran el tener que encargarse de
tener una bicicleta propia. En este caso, el Bicing se presenta como una oportunidad para
no tener que cargar con la bicicleta y preocuparse en exceso por el aparcamiento. Es el
caso de Belén (70 afios), que ya no puede subir la escalera con la bicicleta o de Pilar (72

afios), que nunca se lo plante6 por vivir en un atico sin ascensor.

La relacion con las nuevas tecnologias también es diferente. A sus 72 afios Pilar utiliza

WhatsApp y otras aplicaciones en el smartphone, pero a la hora de buscar el Bicing afirma
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no tener necesidad de utilizar la aplicacion. Identifica sus estaciones mas recurrentes y no

quiere mirar el movil para buscarlas; utiliza la tarjeta.

Al vivir en una ciudad donde no se percibe gente mayor en bici, esto provoca también la
sensacion de falta de comparfiia de la misma edad para poder explotar este lado mas
recreativo y en compafiia que citaba anteriormente la entrevistada que regenta una tienda

de alquileres de bicicletas.

“Concha, una amiga con la que de mas joven habia hecho algun viaje con la bici

me dice: no me atrevo, no me atrevo. Y tiene 5 afios mas que yo”. (Belén, 70 afios)

“[Con mi hija no salgo con la bici], yo voy por libre. Me gustaria conocer a gente
mayor... si haces alguna entrevista mandamela, porque es que mis amigas ninguna,
Porque no saben montar en bicicleta, ni saben ni les gusta. “[Personas mayores en
bici] se ven, pero muy esporadicamente. Y yo siempre he pensado: me gustaria
conocer a alguien... porque me imagino que con esa persona que va en bicicleta

como Yo, pues tendremos algo en comun”. (Pilar, 72 afios)

Desde 2016, la iniciativa En Bici Sense Edat intenta acercar la bicicleta a personas que
ya no pueden disfrutarla. Pone en contacto a personas de diferentes generaciones y
utilizando triciclos eléctricos rompe con la légica de carriles bici y de trayectos utilitarios
a la vez que genera compafiia a personas que puedan estar solas; da movilidad a aquellas
que no se pueden mover y disfrute a toda persona que lo quiere probar. Las dificultades
en la infraestructura para este tipo de actividades, las salvan con el mejor de los animos
de los voluntarios/as. Este tipo de proyecto es un ejemplo de que la bicicleta puede ser
una herramienta méas de integracion y servir para recuperar el derecho a la ciudad entre

grupos sociales expulsados.

4.3.2 La bici de las precarias

Segun el informe Mujeres y personas no binarias en bici. Estudio de movilidad ciclista
en Barcelona desde una perspectiva feminista (Col-lectiu Punt 6, 2020), el 87% de las
mujeres que van en bicicleta lo hacen por la rapidez y el 82% lo hacen por la libertad de

movimiento de no depender de horarios. Es decir, buscan la practicidad.

Efectivamente, también hay motivaciones plenas de conciencia ecologica Yy

responsabilidad. Hay discursos que vinculan la bicicleta a la moda, a lo bohemio, a lo
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artistico. Discursos que segun Aldred y Jungnickel (2012) se vinculan a un estatus de

clase media e incluso con la riqueza.

“Ya esto ha entrado con mi etapa vegetariana que yo tengo ;no? y esta implicacion
con el medio ambiente, la ecologia y tal, porque ahora veo que es algo méas que
un medio de transporte. .. y entonces mi implicacion es mayor. Si puedo contribuir

con una ciudad mas sostenible y tal pues lo voy a defender”. (Adriana, 55 afos)

Pero también hay motivaciones cargadas de necesidad. Una persona precaria con muchos
desplazamientos entre barrios distintos encuentra en la bicicleta la mejor opcion. Varias
mujeres han explicado que en los momentos en los que han tenido dos trabajos mas las
tareas de cuidados, la Unica manera de llegar era la bicicleta. EI precio que tienen que

pagar es el sentimiento de peligro porque la ciudad no protege a las bicis: es de los coches.

“Gano tiempo, pero claro me expongo a eso, a que igual pues un dia te atropellan,
o te hacen la olla, o alguno se peta el seméforo... es que lo noto aqui mucho el
carril bici de diagonal me tiene amargada porque en medio van los coches como

muy rapido”. (Elena, 26 afios)

Si, ir en bici ofrece muchos beneficios y apacigua el alma. Pero, como expresa Jordi
(2016, p. 139), hay que tener cuidado con caer la falsa imagen de ciclistas de sonrisa
amable “excluyendo asi a todos aquellos que pedalean por necesidad porque no pueden
permitirse un coche, y que realmente suefan con tenerlo”. En muchas ocasiones la

implicacion politica viene después de mucho pedaleo.

“En los ultimos afos vi que habia gente que tenia posibilidades de tener otras
cosas, pero habia decidido renunciar a ellas, eso nunca me habia pasado en
Argentina, es tenés o no tenés. No renuncias a tener un coche, es raro... la ecologia
capaz yo la veia mas en lo que comemos, en lo que consumimos de plastico, pero
no me habia dado cuenta lo de "ah la bici, ecolégica™ para mi erala bici, super facil
de andar, rapida, no sé, la veia préactica, ya después el doy ese significado [de
ecologica]”. (Judith, 39 afios)

Las motivaciones menos nobles, las que no te cuentan en las estadisticas, son esas que no
se rigen por el deber del perfecto ciudadano. El querer ser un ciclista invisible (Diz, 2013),
que no te vean para que la policia no te pare y te pida los papeles. O las que se atraviesan

157



la ciudad dos y tres veces al dia, y que no piensan en el sudor, si no en el dinero que
ahorran en transporte publico. “Toman la bicicleta, ante todo, porque necesitan ir a

trabajar” (Diz, 2013, p. 348).

“Estaba de ilegal, sin el papelito que te habilitan, y la bici te da como una cosa de
seguridad y de camuflaje. Porque no es lo mismo que te paren en el metro, que en
el transporte publico te pueden fichar mas, parar mas, te pueden coger... En
cambio, la bici vas de libre y vas rapida. No es lo mismo estar caminando ahi de...

hay un tema ahi de proteccion, es como tu refugio la bicicleta”. (Judith, 39 afos)

Hay muchas mujeres que, para tragarse los miedos, no les queda otra que acudir a la
racionalidad. Por ejemplo, justificar con criterios econdmicos el uso de la bicicleta o las
conexiones, a pesar de sentir que no sienten seguridad o no tienen la condicion fisica para

poder mantener el ritmo de actividad.

“Hacia un gran nimero de desplazamientos cuyas conexioOnes en transporte
publico no eran asumibles, sumadas a experiencias bici previas en sus anteriores
ciudades [ir en bici en 2001] era lo mas sensato, porque yo vivia en Aragé e iba a
trabajar a Zona Franca, y luego hacia un doctorado en la Pompeu aqui en el zoo.

Y todo esto lo tenia que hacer en un dia”. (Rosa, 42 afios)

Hay madres que en tanto que tuvieron que renunciar al autocuidado para cuidar de su
familia, han encontrado en la bicicleta la manera de aumentar su bienestar fisico y mental
compatibilizandolo con el trabajo de cuidados. En la sociedad del culto al cuerpo, la

bicicleta suple esa necesidad extendida de, por ejemplo, dedicarle tiempo al gimnasio.

“Yo iba al gimnasio de soltera si que iba, pero a la que me cambid la vida y me
vinieron los hijos, dejé el gimnasio y ya no me planteé volver, porque a parte ya
tenia bastante con los nifios [rie]. Entonces para mi era el deporte, llevarlos a... y
entonces para mi la bici es también un deporte, porque no necesitaba gimnasio”.

(Luisa, 46 afos)

En el momento en el que la estabilidad econémica y familiar ofrece mas opciones, los
discursos son mucho mas variados. Cuando se habla desde la necesidad o la precariedad
econdmica se ofrece como la Unica posibilidad real junto con la practicidad. La
precariedad no da muchas opciones, la estabilidad econémica si.
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“1Yo nunca vi raro el ir en bici! era como... jun transporte! no tengo dinero para

nada...”. (Judith, 39 afios)

“Porque yo lo utilicé no solo para moverme, si no para ahorrarme lo que era el
transporte puablico. porque el sueldo que yo cobro, que era antes mucho mas
precario, ahora llego a cobrar 800 0 900, con dos nifios, pues a la que me trasladé
a sagrada familia fue genial, mucho mejor. estaba méas cerca de mis hijos, de mi
barrio, podia ir en bicicleta y me podia ahorrar el transporte. y yo me motivé con
lo del Bicing, a partir de lo del Bicing y empez6 a haber carriles bicis y tal”. (Luisa,
46 afos)

Para las que van en la bici por cuestiones de extrema precariedad, es necesario garantizar
que la experiencia sea agradable, sin miedos y sin peligros. Porque si no, los discursos

basados en las experiencias de placer se convierten (injustamente) en privilegios.

“Cuando tengo tiempo y quiero ir relajada te permite ver arco de triunfo, a veces
las puestas de sol... entonces voy por paseo de san juan, ¢y esto también son de
las cosas que me motivan de ir en bici sabes? por ejemplo paseo de gracia, me
encanta ver todos los monumentos, la pedrera, me voy fijando, los chicos haciendo
fotos... es de estas cosas que vas descubriendo de la ciudad jque yendo en metro

0 en bus no puedes hacer!”. (Adriana, 55 afos)

“Lo que mas me gusta es que cada dia cuando cojo la bici y paso la Diagonal,
aunque haya coches también hay arboles. Y he visto cambiar... he visto nacer la
primavera. Se ven los brotes de los arboles, las hojas volviéndose verdes... En
verano todo es verde y en otofio ya se va poniendo marron. Veo pasar las
estaciones por la Diagonal. Me encanta pasar pisando las hojas”. (Maribel, 58

anos)

Estar en los margenes, ser una precaria, no poder pagar el transporte (o elegir que no lo
quieres pagar porque te quieres gastar ese dinero en tu disfrute), querer cambiar el mundo,

coger una bicicleta y sentirte libre por un rato.

“Habia una parte mia de activismo, desde siempre, desde cogerla y quejarme de
coémo esté disefiada, de por qué tienes que correr ti mas que yo, por qué me tienes

que presionar... algo habia de libertad, de darme libertad, yo puedo moverme igual
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que ta sin necesidad de pagar un paston ni tener que seguir pagando un montén y

contaminando un montén”. (Lidia, 41 afios)

Porque la bicicleta es un elemento extremadamente revolucionario, y extremadamente
reformista a la vez. La bicicleta es un catalizador de la ansiedad que provoca el trabajo
asalariado y precario. Es triste que, en muchas ocasiones, cuando se habla de las bondades
de la bicicleta, se habla desde el placer que provoca cuando te hace olvidar el trabajo.

“Lo mas importante para mi de la bici, es un tema de placer y libertad. Puede sonar
muy romantico, y lo serd, pero si. Yo alguna vez he salido del curro a las 9.30,
desquiciada de currar... me he ido a la Barceloneta a ver el mar con la bici y se me
van todos los males (...) Mas que la parte funcional, y todo lo que me arregla a
nivel practico también. La sensacion. O si un dia estas con ansiedad o lo que sea. ..

sales y fum. Es como el yoga o el ir a bailar”. (Miriam, 32 afios)

“A mi lo que me gusta mucho de la bici es que te da el momento de desconexion
de lo que has estado haciendo. y cuando sales del trabajo, que ademas yo trabajaba
en un restaurante, pues te daba tiempo a relajarte, estirar las piernas, airearte el
cerebro, y llegaba a casa y me acostaba y me quedaba plana, mientras que mis
compafieras me decian: ‘noo yo he estado sirviendo platos dos horas en mi

cabeza’”. (Rosa, 42 afios)

Ademas, de nuevo desde los margenes, la bicicleta estd ahi por las noches, cuando el
transporte publico no esta para satisfacer las necesidades de las nocturnas. O cuando esta,
pero te deja horas esperando en una parada con la ciudad dormida. La bicicleta esta ahi
para llevarte a casa y para ofrecerte seguridad (aunque sobre esta cuestion hablaremos
mas tarde).

Pero la bicicleta, a veces, deja de estar ahi: para las precarias, para las que no se pueden
pagar una persona que se encargue de las tareas del hogar, para las que eligen cuidar a
sus familiares dependientes; el cuidado tiene una afectacion directa a las précticas de
movilidad, y aquellas que tienen a su cargo a personas y ven alteradas sus practicas (Jiron
y Gomez, 2018), también pierden el placer de ir en bicicleta. Como por ejemplo Belén
(70 afios), que siempre salia con su marido a pasear en bicicleta hasta que este fue
diagnosticado de Alzheimer. Ahora él tiene miedo a coger la bicicleta y esos paseos han
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desaparecido. Pero nunca es tarde, porque hay quienes vuelven, como Pilar. Al morir su

madre, deja de tener alguien dependiente a cargo y aumenta su tiempo libre.

“Yo aqui no he tenido bici. Antes del Bicing yo no podia porque yo cuidaba de mi
madre... y no tenia esa libertad. Pero al morir ella en el 2009, yo tenia las 24 horas
al dia, y Melisa me apunt6. Me dice: ‘mama, ;sabes qué he hecho? Te he apuntado
al Bicing’. Digo: ‘jay, qué ilusion!’ Y como ya tenia tanto tiempo libre... porque

al menos tengo algo que me hace realmente feliz”. (Pilar, 72 afios)

4.3.3 EI movimiento: la noche y el dia
La conexion entre la bicicleta y la ciudad a través del movimiento es diferente a otros
medios de transporte. La mueve tu fuerza, y tu cuerpo esta expuesto al mundo; notas el

movimiento de tu energia aumentada, pero no pierdes el contacto con el entorno.

“Esa cadencia, esa sensacion maravillosa es la que hace que sea un éxito. Es una
sensacion muy rara. Es que no vas a esa velocidad yendo a pie y no vas a esa
velocidad yendo en coche. Ni esa velocidad que decimos nosotros de viento en la

cara. Es una cosa brutal”. (Gabriela, 42 afios)

Segun Jiron (2007, p. 194), la vida urbana transcurre mientras viajas por la ciudad. La
vida de una ciclista transcurre montada en una bicicleta. La manera de vivir el movimiento
es clave en las experiencias urbanas. Para Liliana (33 afios) el ritmo de su bicicleta, que
es especialmente rapida, le genera una tension corporal que la obliga a estar alerta y que

le parece igualmente adictiva.

Pero la ciudad va a la velocidad de los coches (Illich, 2015). No todas las bicicletas
quieren ser rapidas y cualquier bloqueo al automovil es castigado con presiones en forma
de pitidos, insultos y enfados. EI movimiento de la bicicleta entorpece. Cuando esta entra
en un espacio que no le ha pertenecido nunca, molesta. Pero cuando lo hace una mujer en

una bicicleta, molesta el doble.

“Si ta vas lenta, se te ponen muy nerviosos los coches. Y eso a mi me da pereza,
y es que en ciudad no vale la pena y quiero ir lento, porque me apetece, y claro
los coches me empiezan a poner nerviosa, y te empiezan a pitar... y €S COmO,

‘buah es una tia...’”. (Martina, 28 afos)
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En la ciudad de los coches, la bicicleta se ve lenta. Pero la percepcion de la ciclista desde
la bicicleta es otra: es de rapidez. La sensacion corporal es mas parecida al caminar que

al ir en coche, por tanto, con respecto a la experiencia referente se sienten mas veloces.

“Es que en bici todo va muy rapido. Y te pueden decir algo... pero como vas
también en la bici rapido, te la pela mas ¢sabes? y es como... mira qué gilipollas”.
(Ruth, 19 afios)

“Cuando vas caminando la ciudad, hay mas riesgo porque vas muy lenta. En bici,
puedes ir muy rapido. Si hay peligro o algo asi jpum! y te puedes ir muy rapido”.

(Diana, 42 afos)

Esta sensacion de confianza se agudiza especialmente en la noche. Porque aunque durante
la noche crecen los miedos de las mujeres (Koskela, 1999), pero hay quienes consiguen

aumentar su seguridad gracias a la bicicleta.

De hecho, algunos estudios inducen a pensar que las mujeres podrian no elegir in en
bicicleta durante la noche al ubicarla en un rango de percepcién de la inseguridad igual
al caminar o al uso del transporte pablico y que, por tanto, eso las llevaria a coger el coche
(Heinen y Handy, 2012; Loukaitou-Sideris, 2014). Sin embargo, en el caso de Barcelona
y de las entrevistas realizadas, el consenso es claro: la bicicleta en movimiento da mas

seguridad que caminar o el transporte publico.

Esta percepcion de rapidez ya comentada hace que la bicicleta aparezca para las mujeres
como una garantia de seguridad (al menos en su percepcion) y esta seguridad hace que la

bicicleta cambie la relacion de las mujeres con el espacio durante la noche.

Si el peligro es mayor o menor, aqui no importa, porque lo que importa es que la bicicleta
provoca una sensacion de control que te hace no ceder los espacios; y ademas no
atravesarlos con la incomodidad corporal que supone ir cargada de miedos. Si las mujeres
son capaces de ocupar los espacios del miedo con su bicicleta, estan haciendo resistencia

a la dominacién masculina (Rose, 1993).

“Yo tengo claro que hay trayectos que, si no hubiera sido por la bici, o le hubiera
pedido a alguien que me acompafiara, 0 no los hubiera hecho. No tenerte que

preocupar de pasar por una calle u otra, o si es de noche, o si hay mas o menos

162



gente... Sobre la bici, es que igual es falso, pero la percepcion es que no me

pueden hacer nada, como que yo iré mas rapido”. (Marina, 33 afios)

“Pienso mas si voy caminando, en una calle donde por ahi... por la intuicion digo
"no" o es demasiado oscura 0 veo por ahi un grupo, pero en bicicleta ya es otra

€0sa, No sé por qué pasa, pero... me siento mas segura”. (Valeria, 40 afios)

“Si que cuando vuelvo a casa (...) el tipico dia que sales a las tantas de una
reunion, coges la bici pues si, [la bici da] mucha mas seguridad. Supongo que
también porque la manera de marcar distancia con la gente que tienes alrededor
¢sabes? si vas a pie tienes la gente al lado. Y si vas en bici pues a lo mejor puedes

ir mas rapido o estar mas alejada de la gente que te molesta”. (Anna, 18 afios)

En todo caso, las ciclistas prefieren la vuelta a casa en bici a esperar en la parada del bus
por la noche o encontrarte en espacios del metro donde no hay gente. Se prioriza la

sensacion de seguridad personal, porque el umbral de seguridad vial esta cubierto.

“Te da independencia horaria de ninglin transporte y esperar el bus, de noche, es

mas peligroso que ir en bici, para mi”. (Paula, 32 afios)

“En el metro (...) estos espacios de si haces algiin transbordo o... cosa que con la
bici pues me permite hacer el puerta a puerta. Yo puedo aparcar la bici debajo de
mi casa en la puerta que doy dos pasos y estoy en el portal de casa”. (Laia, 26

anos)

Las mujeres entrevistadas solo han mencionado que tenian miedo por la noche ante la
presencia de hombres que van en otras bicicletas, porque son los Unicos elementos que
pueden llevar el mismo ritmo de tu bicicleta y que esto puede provocar interacciones: te
pueden seguir o incordiar. Y aunque se reconoce que los coches podrian ser un peligro,
se considera que van demasiado rapido como para fijarse en una persona en bici ya que

al ser pocas, se pasa desapercibida.

“Cuando voy en bicicleta me da la impresion de que quien pasa en bici pasa como
casi invisible. Es como una estela ahi super rapida que desaparece de tu campo

visual y ni te das cuenta la mayoria de las veces”. (Laura, 43 afios)
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La noche te enfrenta a la contradiccidn de sentirte muy segura porque ha desaparecido el
trafico motorizado, pero te sabes en un momento del dia en el que las conductas de riesgo
aumentan. Para ello, hay quienes sienten que podrian aprovechar el vacio para ocupar el
espacio de la calzada, incluso participan de estas conductas mas arriesgadas desde la
bicicleta, pero por la duda de no poder predecir conductas por parte de los coches o las
motos, se quedan en el carril bici. Otras muchas ocupan la calzada que no pueden ocupar

durante el dia ya que la consideran, al estar libre de coches, un espacio mas seguro.

“Trato de andar en la noche en ciclovias, mas que nada porque la gente puede
haber tomado, qué se yo, van répido, y claro, se pasan las luces rojas y tal, lo he

visto, si voy por las ciclovias no vas tan en su movida”. (Claudia, 30 afios)

“Las veces que por ahi si que me da miedo y termino tarde y voy a las 4-5 de la
mafiana... que no tanto por la inseguridad si no porque algin borracho esté... igual
a esas horas voy por avenidas. cuando no hay trafico voy por avenidas, voy super...
igual también expuesta porque en avenidas no tenés tanto resguardo”. (Carla, 32

anos)

Con la bicicleta también se pueden establecer otras estrategias entre mujeres para sacar
de la ecuacion del miedo las posibles violencias a las que se enfrentan. Como forma de
seguridad, acompafiar a las amigas es una resistencia. El tiempo que ganas con la
velocidad de la bicicleta te permite poder acomparfiar a una persona que camina, y despues

marchar a casa sola con un sentimiento controlado de seguridad.

“A lo mejor he salido con una amiga de fiesta y... tengo una amiga que vive en la
zona de pueblo nuevo por donde glorias, la parte de abajo, y ella le da cosa, yo la
acompario a ella a su casa, andando las dos porque ella no va en bici, y luego desde

alli me cojo el Bicing a mi casa”. (Luisa, 46 afos)

Pero la seguridad que se gana por la noche, no se refiere solo al volver tarde a casa. Estos
espacios de oscuridad también pueden aparecer cuando se sale tarde del trabajo, o cuando
se va a trabajar muy temprano. Las zonas por donde no hay gente y con usos del espacio
no residenciales donde se sienten muy expuestas, pueden suponer espacios de miedo. Es
por esto que, al llegar a una zona de oficinas para trabajar, la bicicleta también da

seguridad.
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“Una compaiiera me explico que a las 7 de la mafana la persiguié un hombre, que
tuvo hasta que pedir ayuda y meterse en otro despacho. Como no hay mucho
comercio, solo oficinas, y se ve que hay muchos a tracos o violaciones o no se.
Pero que es conflictivo. Y eso que es una parte de Sarria... Y no lo hubiera
pensado nunca, que cuando sales no hay nada de ruido ni circulacion... y alguna
vez que he salido que es mas oscuro me he sentido mas segura por ir con la bici”.

(Maribel, 58 afios)

Ahora bien, la bicicleta es la opcién mas segura y para todos los bolsillos. Pero en el
imaginario social hay algo mucho méas seguro, aunque mas caro: el taxi. Adriana (55 afios)
va en Bicing al trabajo, pero no llega a sentirse del todo segura por la ciudad. Cuando ella
tiene que elegir la mejor manera para que sus dos hijas adolescentes vuelvan a casa tiene
claro que la opcién 6ptima es que vuelvan en taxi. En su imaginario es el transporte mas
seguro, independientemente de que puedan volver en bici con mas gente o que alguien

las lleve en coche.

“iPrefiero que vengan en taxi! [rie] ya te lo digo. Primero en taxi, luego en metro...
y si no tiene ya... luego en bici. Pero la veo muy desprotegida la bici. Cualquiera
te puede parar... es que, si hablamos de seguridad, de proteccion ¢eh? no de
seguridad viaria, de que le pueda pasar cualquier cosa, en Cabify, lo siento [rie]
(...) un medio que sepa que la van a dejar en casa, que sea barato, practico y que
le sea... ;sabes? entonces la bici no entra dentro de... pero ni que aungue viniera
en coche con alguien, ni que vinieran 3 0 4 en bici ¢eh? no es eso, es en taxi y

hasta casa”. (Adriana, 55 afos)

Y aunque hay un gran grupo que se siente mas segura cuando va en bicicleta por la noche,
también hay un gran consenso en ubicar el peligro en el momento en el que el movimiento
desaparece. Cuando ya has pisado suelo. EI momento que le tienes que dedicar a
enganchar el candado (doble, si son dos candados). En ese momento los sentidos se

agudizan y la atencion aumenta ante cualquier minimo estimulo (Valentine, 1989).

“Vas en el punto que vas rapido y en movimiento ahi te sientes la jefa del mundo.
Y cuando... el momento de llegar a casa, dices, me cago en la puta ahora la he de
aparcar... este momento de gastar tus minutillos apurando... en ese momento que

dices... buah ahora viene alguno y te sientes tope insegura”. (Ruth, 20 afios)
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“A mi me da mas mal rollo de noche el ir a buscar la bici y el empezar a subirme,
montarme o tal, que venga alguien a robarme, o a quitarme la bici, o a hacerme
algo, que no si... Si estoy con la bici y he de correr corro y ya esta”. (Elena, 26
anos)

Existen otras opciones como los parkings vigilados, pero también suponen un espacio de
temor y de gasto. Muchas veces requiere bajar un par de plantas y la indefension también
existe. Las mujeres que deciden pagar porque tienen bicis mas caras 0 no pueden
guardarlas en casa, suelen elegir aparcamientos a pie de calle y con plazas pegadas a la

puerta donde puedan tener controlado quién sale y quién entra.

En la siguiente foto se puede observar como una situacion en una plaza iluminada, que a
priori no tiene por qué ser un espacio de miedo, se puede convertir en incomoda ante la

indefension de poner la concentracion en el aparcar la bici.

Figura 14: Mujer aparcando su bicicleta por la noche

Fuente: Archivo propio

Dice Borja (2014, p. 16) que “la gente en la calle es garantia de seguridad”. Pero por la
noche, y mientras estas concentrada (y en parte distraida) ligando la bicicleta, puede

suponer un temor extra.
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“Si no pasara gente seria... lo haria asi, fum, mas rapido... y claro, pero va pasando
gente y es como... no estoy simplemente poniendo la bicicleta y me voy, estoy ahi

como... jsiempre atenta! qué terrible”. (Claudia, 30 afios)

En los casos en los que se opta por la bicicleta publica, el momento de atar la bicicleta no
es un tiempo de temor ya que soltar la bici es practicamente instantaneo. Sin embargo,
existe el intervalo de llegar a casa, que se compara con los espacios entre salir del metro
o el autobus y llegar a tu puerta. También sucede en los casos en los que la bicicleta

(privada) se tiene que atar lejos del lugar donde vives.

Este miedo a parar no solo sucede en las aceras, también sucede en la calzada. Al volver
de noche aumenta el sentimiento de seguridad por la sensacion de invisibilidad y rapidez,
pero si hay un seméforo en rojo y te toca esperar, el miedo vuelve a aparecer. En estos
momentos, la estrategia puede ser pasarse la luz roja y seguir. La percepcion de
inseguridad personal, en este caso, te lleva a asumir un riesgo vial. Estos riesgos también
se asumen cuando hay algun elemento que nos provoca inseguridad (presencia masculina

en bici) y se asume aumentar la velocidad, saltarse sefiales o rotondas, etc.

Figura 15: Mujer saltdndose un seméaforo

Fuente: Archivo propio
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4.3.4 Mujer en bici: doble (o)presion
El espacio es un recurso limitado y la lucha por ocuparlo acarrea conflictos (Sillero, 2016;
Vivanco, 2013). La batalla de la bicicleta por el espacio es cotidiana y en este escenario

cada vez més complejo y de cambios a una gran velocidad, se multiplican los roces.

“Yo si que veo ciclistas que son como abuelo cebolleta en plan ‘ah, yo soy de los
que iba ya en bici antes del Bicing y estos no tienen ni idea’; pero yo cuanta mas
gente vaya en bici mejor. (...) Lo que pasa es que hay un periodo de adaptacion,
de entender que también hay unas normas, crearse un espacio en la ciudad y en

todo eso pues hay tensiones”. (Elisabeth, 27 afios)

Estas tensiones se traducen en un baile de elementos moviles entre la calzada, el carril
bici y las aceras, y la competencia por el espacio se traduce en conflictos, en
incomodidades e incluso en violencias; violencias que se reparten de manera desigual.
Como afirma (Rodd-de-Zarate, 2018, p. 62): “El hecho de estar presente en la calle no es
garantia de que la experiencia que se tenga en ella no implique una fuerte experiencia de
opresion”. Cuando una mujer va en bicicleta, su experiencia va ligada a una doble
opresion. La primera por ser ciclista en un mundo de coches (Longhurst, 2015) y la
segunda por ser mujer en un mundo patriarcal (Koskela, 1997). Los ciclistas (en genérico)
son oprimidos, y dentro de este colectivo, las mujeres viven una doble opresion a través

del acoso vial y del acoso sexual.

En las ciudades en las que existe un dominio automovilistico, lo que se espera de los
ciclistas es que de adapten a esas formas de movimiento y actien como los vehiculos
motorizados, ya sea en velocidad o compartiendo los mismos espacios. El riesgo (real y
simbolico) que suponen estas demandas, acaba excluyendo a las personas que, o0 bien
tienen més aversion al riesgo, o se desplazan con nifios, 0 son mismamente nifios, o dudan
de sus capacidades fisicas o psicologicas. Las demandas que las ciudades imponen, no se

corresponden con las capacidades de la mayoria (Larsen, 2017).

Si la percepcion de riesgo es mas alta entre las mujeres y eso es lo que les cohibe de
circular por las calzadas (Garrard et al., 2007), los carriles bici son inconexos o
inexistentes y en la acera molestan, no hay espacio para la comodidad. Segin Longhurst
(2015, p. 313), “aunque la carretera sea un recurso de uso compartido, los usuarios que

compiten por ella tienen un bagaje desigual de acceso a este recurso y de sus
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reclamaciones del mismo” (Longhurst, 2015, p. 313). Hay espacios de los que las
personas con menos herramientas de transgresion acaban siendo expulsadas si no se

sienten seguras.

“Me daba un monton de miedo ir por la calzada con los coches, n0o me atrevi.
Sabia que yendo por la acera era mas peligroso porque no puedes correr tanto, hay
mas gente... y la gente se queja también ¢no? y si que ahi fue como uff qué agobio.
Se me paso. Fueron los primeros meses que fue como ‘ay, mierda, voy a atropellar

a alguien o me van a atropellar a mi’”. (Mariona, 40 afios)

“Iba con mi hija, cuando no habia carriles bici, y de ir por la acera porque atin no
me sentia segura de ir por calzada porque habia muy pocas bicicletas. Ir yo detras
de dos sefioras, que no quise ni tocar el timbre para no molestarlas y cuando se
dieron cuenta que iba detras empezaron a increpar. Y ya no sabes qué hacer, si
haces para no molestar, te critican. Si tocas el timbre, te criticaran también. me
duele un poco de sentirte un poco como objeto de la rabia del mundo”. (Aina, 48

anos)

Con respecto a los espacios compartidos con peatones, varias entrevistadas han relatado
como figuras masculinas las han interpelado por ir en bicicleta, llegando a tener
encuentros violentos. En contra de lo que se espera de las dinamicas urbanas en las que
prima el anonimato, en algunos momentos estas figuras parecen sentirse confrontadas en
el espacio y deciden manifestarlo. Las figuras masculinas aparecen para regular

comportamientos que consideran inapropiados.

“Hay un puente que para peatones, a veces lo paso en bici, depende de la prisa que
tenga, de si hay gente... si hay gente bajo o voy con la bici con un pie en el suelo
(...). Y una vez habia un sefior y me dice que me baje, y digo no me da la gana de
bajarme. Pero a mi lo que me jodio fue la autoridad de un desconocido ¢no? Y
acabamos con un conflicto fisico. Se me hace muy extrafio porque yo no tengo
conflictos de este tipo, y menos con un sefior, pero es que me empecé a irritar
tanto que dije ‘es que me va a dar igual que seas un sefior mayor’. Y se me ponia
delante y me retuvo, y a mi que me retenga un desconocido digo... no. Y hubo
forcejeo, fue surrealista, y no me dejaba, y el tio me cogia el manillar ‘jque te

bajes! jque te bajes!”’ y yo ‘pero usted quién es’ y la gente mirando y yo al final lo
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empujaba... muy surrealista. Claro eso a mi me cuesta imaginarmelo que le pase
a con un chico, que aun chico que le hablen asi. Esa percepcién no es gratuita”.

(Miriam, 32 afios)

Acoso vial

Cuando hay que enfrentarse a los vehiculos motorizados la violencia se mantiene, pero el
peligro aumenta en tanto que media un vehiculo a motor contra una bicicleta. Mientras
que los coches, ademas, te permiten ir protegido y ofrecen una barrera que te permite

interpelar desde la seguridad del resguardo.

“Es que cuando vas por la calle y eres tia... y no he tenido nunca un conflicto con
una tia, nunca, pero tios que si me han sacado la polla, de intentarme atropellar,
de meterme el gas y engancharseme la rueda... y que pienso que si fuera un tio no

pasaria”. (Ciclomensajera)

“Que se te ponga un coche delante y otro detras y que los dos tios, el de delante y
el de detras te digan que te vayas de la calzada y te vayas por otro sitio porque hay
carril bici...pues es eso, como que cuando hay mas hombres también es como que
se crecen y que tienen que demostrar que ellos son méas machos que nadie”. (Alba,
44 afnos)

Si te mueves en una eléctrica, pasas mas desapercibida porque la velocidad es mas
elevada. Pero si pedaleas, los problemas aumentan porque no dejas a los coches ir a la
velocidad que consideran oportuna. Ante la presion, hay ciclistas que optan por la
estrategia de resistencia pasiva de ir pedaleando lentamente a propdsito; hay quien recurre
a luchar por el espacio imponiéndose y reclamando verbalmente lo que se considera que

es compartido.

“Yo voy muy de tranquis y no me gusta correr mucho. Mi bici tampoco me deja
[risas] y los frenos tampoco son nada del otro mundo, por lo tanto, no hay ningun
problema si voy bien de velocidad... Pero alguna vez un semaforo que te esperas
y tardas unos segundos en tal, y que te piten o... el otro dia por ejemplo, que tenia
que arreglar los cambios, y la tipica de estar pedaleando mucho y desde atrds me
gritaron ‘jtu! jespabila!” Como que te quedas como... intranquila ;sabes?”.

(Anna, 18 afios)
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“Es que se creen que nos vamos a cagar, que somos mas miedicas nosotras (...)
pero si que hay algin momento que me puede la rabia y es en plan, que hago asi

con la bici en plan... ‘me vas a dejar pasar eh?’. (Sandra, 39 afios)

En el acoso vial hay una especial crispacion con los conductores de los taxis. También se
hizo evidente en las entrevistas grupales organizadas por el Col-lectiu Punt 6 en el mes
de diciembre de 2019 y a las que asisti como usuaria de la bicicleta en la ciudad. Hay un

sentimiento general de que los taxistas “se creen los duefios de la ciudad”.

“Una vez que me pegué con un taxista [rie]. Porque me cortd el camino, estaba en
gran viay pasé y me cort6 el camino, y le embesti. y el tio ‘ehhhh no se qué’ y me
dijo ‘es que si no sabes ir en bici no vayas, mujer’ y ahi el tio salié del coche y le
di”. (Rosa, 42 afos)

Las mujeres estan ocupando un espacio en la calle, y aunque tedricamente el uso puede
ser igualitario, se genera un conflicto y de manera latente afloran los prejuicios de género.
Esto ha sido més explicito en otros episodios de la historia (Moreno, 2018) y aunque sea
en menor medida, parece que a las entrevistadas les sigue pasando. Quedan resquicios del

prejuicio y se siguen manifestando en forma de actitudes y comentarios.

“Lo de mal follada es muy habitual. En una discusion de trafico pues al final es:
vete a tu casa a ver si te follan bien, malfollada. Normalmente viene de parte de
hombres, pero he tenido también alguna mujer. Una conductora de autobus de los
buses urbanos de Barcelona que me dijo que me fuese a casa a prepararle la
comida a mi marido, que igual seria mejor que no estar dando por culo con la bici
en la calle. Eso oirlo de una mujer profesional conductora de autobus, pues me

choco bastante”. (Alba, 44 afios)

“es lo mismo que te dicen con el coche. yo cojo el coche de manera ocasional y
alguna vez, de ver cOmo vas a aparcar y ves que el tio se para 'y mira a ver como
vas a aparcar. yo soy buena cuando aparco y cuando acabo le hago una butifarra
[rie]”. (Rosa, 42 afios)

Son ellos los que han tenido histéricamente el monopolio del automdvil y ahora son ellos
los que te pueden decir cobmo se conduce una bicicleta y por donde tienes que ir, porque
el espacio publico no es neutral, y da igual en qué modo de transporte te muevas. Existe
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una violencia simbolica a través del lenguaje paternalista que construye a lo femenino
como algo vulnerable e infantil. Algo que no tiene derecho a estar en la jungla que es el

trafico rodado.

“Hay muchos taxistas que es ‘jpor la calzada noo, que tienes un carril bicii!’, o
me han llegado a decir ‘jbusca otra callee!” la manera de hablarme... el ‘nifia, pero
que te vas a matar nifia, jpero nenaa!’ eso a saco, N0 Creo que a un tio le digan

‘nifiloooo que te vas a matar’. Como si no tienes ni idea de lo que estas haciendo™.

(Andrea, 40 afios)

“[El tono es] muy paternalista. O sea, los tios cuando se van a meter con ellos es
porque se han pasado mucho y entonces para insultarles. con nosotras es mas

como si fueran mama y papa”. (Sandra, 39 afios)

Lo interesante es como se desatan estas relaciones entre la masculinidad y la feminidad,
y la masculinidad con otras masculinidades. En los casos estudiados aparece (salvo
excepciones) un tono condescendiente y paternalista, con diferentes niveles de violencia.
A menudo también aparecen los comentarios sexualizados. Por otro lado, aparecen
episodios de la masculinidad mas tradicional en los que la aparicién de la violencia fisica

es mas explicita.

“Me acuerdo una vez (...) un sefior que iba en una bici eléctrica de Bicing muy
rapido, tipico de llego tarde y yo iba detras de él también iba bastante rapida y
todo el rato iba viendo lo que le iba pasando. En un momento intent6 adelantar a
una pava metiéndose por donde no tocaba, la chica se quejo y ¢l le dijo ‘callate’ y
tir6 recto. Y luego vi que intent6 adelantar a un tio y el tio le dijo ‘qué cofio haces’
y con el tio si que se enfrentd, pero que iban los dos en el carril, a la misma altura
y a la misma velocidad, como gritandose medio empujandose y diciéndose cosas
y yo pensando: jque son las 8 de la mafiana! (...) y esto me ha pasado dos o tres

veces”. (Elena, 26 afios)

Acoso sexual

Segun el informe Mujeres y personas no binarias en bici. Estudio de movilidad ciclista
en Barcelona desde una perspectiva feminista (Col-lectiu Punt 6, 2020 pg. 29), el 42%
de las mujeres que van en bicicleta en Barcelona han manifestado “haber vivido una

situacion de acoso verbal o fisico de caracter sexual o de género yendo en bici”, siendo
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el grupo entre 25 y 29 afios quien mas lo sufre. Ademas, segun se ha observado y en
relacion con el apartado anterior, los limites del acoso vial se desdibujan y se mezclan

con los limites del acoso sexual. El contenido sexual en el acoso vial es recurrente.

Figura 16: Conjuncion del acoso que viven las mujeres en bicicleta

ACOSO ﬁf&s)? ACOSO
vial sexual
sexual

Fuente: Elaboracion propia

Los cuerpos de las mujeres en el espacio publico han vivido histéricamente bajo la mirada
masculina (Moreno, 2018). A través de la sexualizacion, se produce la dominacion
masculina (Rodd-de-Zarate, 2018). La bici te ubica en una posicion donde es facil ser el
centro de atencidn, porque tu cuerpo esta totalmente expuesto y generalmente la velocidad

no es tan alta como para que no se te vea.

“Y0 me siento mas expuesta en bici que andando. Es como que me encuentro con
los que van a pie, mas los que van en coche, mas los que van en bici... todos.
cuando vas a pie, como mucho, te encuentras al de a pie o algun gilipollas con el
coche que te dice algo. O ir en bici y que pase el bus y te miren los cuatro babosos,
viéndote como tuU estés ahi jodida muerta de calor y él ahi mirandote desde arriba
con su aire acondicionado mirandote el culo ¢y qué? ¢le dices algo? pues no,

porque vas en bici”. (Elena, 26 afios)

Vivir de manera recurrente situaciones de acoso, tanto vial como de sexualizacién, te
obliga a estar en un estado de alerta constante en el que no solo te debes a estar pendiente
del tréfico, sino que acabas estando pendiente de los comentarios que puedas ocasionar

generandote un estado de tension constante.

“En bici ya voy tensa porque me van a decir cosas y me van a mirar, y es que te

expones porque se te ve mucho yendo en bici. vas con una bici por un carril. pero
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también estoy ya tensa porque he de estar pendiente de que no me atropellen, que
el coche no se cruce, de todo esto, pero andando no voy tan tensa, al menos

depende de la hora y la zona”. (Elena, 26 afios)

Por otro lado, las percepciones de las interpelaciones del resto de personas, asi como la
tipologia de los acosos pueden variar segun las caracteristicas fisicas del lugar en el que
te encuentras. Por ejemplo, en el caso de la siguiente entrevistada, es una chica joven que
responde a un canon estético atractivo en lo normativo y se confiesa llamativa. El relato
de situaciones de agresiones durante la hora que durd la entrevista fue incesante. Sin
embargo, aqui relata como varia segun el lugar de la ciudad en el que est4, haciendo un
recorrido por las vivencias en diferentes barrios cuando va en bicicleta pasando por El
Clot o Les Corts. Depende la tipologia de las calles por las que va, nota mas presion de

viandantes, de bicis o de coches.

“Por el Clot si que es verdad que la gente a pie noto mucho que me mira; cuando
estoy en un semaforo, el tipico sefior que va a cruzar y se para, se gira, me pega
todo el repason, espera a que yo arranque con la bici, y cuando estoy arrancando
me mira el culo y se va. eso por El Clot lo noto un montén, pero mucho. Por aqui
[Diagonal, Francesc Macia] noto mas de bicis, de que son bicis las que los
hombres me hacen como la olla de adelantar, o me dicen cosas, o en coche... si
que lo noto bastante. Y por el tramo del centro, rollo Consell de Cent, que te cruza
toda Barcelona por el centro, por Paseo de Gracia tal, por ahi noto muchisimo
tema coches sobre todo, que te miran, que bajan la velocidad, que giran sin mirar,

que te dicen cosas, los guiris y eso”. (Elena, 26 afios)

En el caso de las entrevistadas migradas procedentes de América Latina, no aprecian
tantas situaciones de acoso en Barcelona porque la comparacion con sus lugares de origen
no tiene cabida. Tienen mucha mayor de tolerancia (o al menos naturalizan mas) a la

violencia y por tanto eso determina su experiencia en bicicleta por aqui.

“Recuerdo de esas primeras veces que sales sola de pequeiia en bici, muy tranquila
y como que me levanté a pedalear, no iba sentada y me crucé con un tipo y me
dice ‘siéntese que le va a gustar’ y yo tenia como 11 afios, ni si quiera lo entendi.

Pero [las agresiones aqui] son mas sutiles. Y también tengo méas actitud para
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responder de vuelta [que cuando era pequefia], entonces como que no me

violentan tanto”. (Claudia, 30 afios)

“En Chile es muy normal que te digan cosas por la calle, es que ya te aburres,
porque es que, aunque salgas de comprar el pan te van a decir algo. Para no pelear,
haces oidos sordos y ya... uno mas [rie]. Y aqui, alguna vez si que me han dicho,
y ha sido ‘vaaau, me han dicho’[rie] en comparacion es super poco lo que pasa

aca, pero muy poco”. (Paula, 32 afios)

“Es que aqui a veces puede pasar algun comentario, pero es muy... si, una mirada,
un comentario, na na na, pero es como muy tonto... no sé... es que pasa poco y voy
corriendo y me da igual. si estoy caminando normalmente lo contesto (si pasa)

pero con la bici es como.. Pfff. Paso. Si, idiotas.” (Liliana, 33 afios)

En la Figura 15 se pueden observar los diferentes posicionamientos que han tenido las

entrevistadas con respecto a su percepcion del acoso.

Figura 17: Relacion entre percepcion de acoso y experiencias vividas

Mis percepcion

de acoso

No han vivido situaciones de violencia pero Son muy conscientes de las continuas agresiones.
entienden que es probable que las haya como en otros Saben analizar contextos y diferencias.
entornos.

Diferentes edades.
Las han vivido y durante el proceso de la entrevista se
dan cuenta de que si las hay. Temporadas donde la ropa es mas liviana, aumentan.

Mas vivencias
de acoso

No perciben agresiones. Naturalizacion de violencias o consideran que sea

poco grave.
No creen que las haya.

Tienen lugares de origen donde las agresiones eran
Consideran que tienen un perfil que no responde a un mas explicitas.
canon estético llamativo/ no suelen recibir
comentarios en general. Con la edad han bajado los comentarios.

Fuente: Elaboracion propia

Las entrevistadas han sefialado que hay épocas del afio en las que el acoso sexual aumenta.

Los cuerpos adaptan sus ropas al calor y la exposicion fisica se traduce en un aumento de
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la presion, las miradas, los comentarios y, por tanto, del acoso. La ropa llega a definir tu
relacion con la ciudad y con la bicicleta (aunque esto se detallara en el siguiente apartado).
Al ser td quien eliges tu ropa, esto puede generar situaciones de culpa a las propias

agredidas.

“Hace poco me falté nada y menos [para pelearme] porque estaba por Pelay y
habia unos tios en coche que me estaban haciendo unos comentarios muy
desagradables. Era verano, iba corto vestida y estuvieron bajando conmigo por
Las Ramblas y hubo un momento en el seméaforo, que ademas iban en un
descapotable, que cogi la cadena de la bici y le dije ‘o paras o te reviento la luna’”.

(Rosa, 42 afos)

“Es in-dis-cu-ti-ble. Que venga quien quiera y me diga que no, porque llega la
primavera y es muy pesado. Eso si que es asi, es que no hay tutia. Y yo te digo
gue mi hermano se sube en la bici en verano y no oye todo lo que llego a oir yo.
A mi me han dicho de todo y hay épocas que llega a ser diario. Depende mucho
de como seas. A mi me gusta mucho vestir con faldillas y vestidos, y me encanta
la primaveray yo si, yo me regalo. Y yo es que estoy mega feliz con la bici y a mi
también me han dicho cosas super bonitas. A veces gente mayor de verme y ‘ay
qué bonito’. Pero hay eso y después hay la burrada que te suelta otro: burrada y
acoso”. (Miriam, 32 afos)

“Mi compatfiera de trabajo va a todos sitios en bici (...) y hay dias que llegamos
al trabajo y me dice ‘tia al final me planteo si es culpa mia por ir asi vestida, pero

es que tengo calor y quiero ir en shorts y en camiseta’”. (Elena, 26 afos)

Estas agresiones se cometen en el espacio publico, muchas a la luz del dia y rodeadas de
gente. Y existe un silencio que nace en la idea de que sean algo normal, que forma parte
de la calle y de una autoridad omnipresente que es la mirada masculina. En ocasiones
existe una sensacion de que la responsabilidad colectiva no es suficiente y de que tampoco
se esta haciendo nada para cambiarlo.

“Hay muchos pavos que son conscientes, porque muchas veces que te bajan la
ventanilla y te dicen una cosa y detras tuya hay un sefior yendo en bici también,
que lo ha visto y lo ha oido igual. y a veces mucha mirada cémplice con hombres
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que son bieny lo ven y te miran de ‘chica lo siento’. Y es como: ‘tio en lugar de

eso pues ayudame a partirle la cara’. (Elena, 26 afios)

4.3.5 La masculinidad y la bici

Los carriles bici, las calles compartidas, el deambular en bicicleta, los cuerpos mirandose,
las bicis frenando a la vez, ordenandose instintivamente en el espacio, crean lugares donde
las y los ciclistas se relacionan diferente. Tal y como sefiala Urry (2007) sobre el caminar,
también en ir en bicicleta se dan interacciones propias donde los significados son unicos.
Una masa ciclista genera momentos de relacionarse en la ciudad y con las otras bicicletas
(Lorenzi y Acero, 2016) que forma parte de la condicién social del espacio urbano
(Jacobs, 1973).

La manera en la que ocupamos y nos movemos en el espacio, también en bicicleta, esta
mediada por las relaciones de género, asi como también de etnia, clase y sexualidad
(Heim LaFrombois, 2019). En estos movimientos son importantes las percepciones de
como se distribuyen el resto de bicicletas en el espacio, cbmo se usa el mismo y como
nos relacionamos, en tanto que “el género se refiere a las diferencias percibidas entre
mujeres y hombres y al poder desigual de las relaciones basdndose en esas diferencias
percibidas” (van der Kloof, 2015, p. 80)

Algunas entrevistadas perciben en los hombres mayor capacidad de transgredir normas y
moverse mas libremente por el espacio cuando van en bicicleta. Han descrito cémo ellas
mantienen mas dudas o intentan ser mas correctas y se sorprenden aprendiendo nuevas
formas imitando a hombres que suelen ser mas arriesgados. Esto no es Gnicamente por el
nivel de experiencia. Tanto Claudia como Sandra llevan unos diez afios yendo en bici y
aun asi afirman que en ocasiones, han aprendido a moverse por el espacio tras imitar a un

hombre que ha hecho algo que ellas no concebian hacer.

“Yo estando ahi la primera vez [en una rotonda], di toda la vuelta y esa misma vez
vi a un hombre que se metia por dentro y lo hizo como... bueno, no sé si a mi se
me hubiera ocurrido, y a eso me refiero con que conducen diferente, es como que

no me siento con la misma libertad en la calle”. (Claudia, 30 afios)

“Y creo que hay muchas veces, 0 como soy consciente de que estoy rompiendo
con algo y sé que estoy haciendo algo que he visto hacer, y se lo he visto hacer a

tios”. (Sandra, 39 afios)
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En la relacién con conductas de riesgo y con la velocidad, se perciben diferencias de
género. A los ojos de ellas, los hombres suelen tentar mas a los infortunios con conductas
mas invasivas 0 agresivas. Hay una percepcion en las diferencias entre una manera de

llevar la bicicleta que responde a la idea de masculinidad mas hegemonica.

“Y si que me he encontrado muchos tios que... Pero y salirse del carril bici y
pasarte por las cosas estas [los separadores]... ¢sabes? Eso no se lo he visto hacer

yo a tias”. (Sandra, 39 afios)

“Son mucho més agresivos, les gusta mas la velocidad... A ver habré algunas
mujeres también, pero por lo general la mujer es mas respetuosa, mas precavida...

los hombres van a saco”. (Mariona, 40 afios)

En los carriles bici, al ser espacios limitados, si se desea aumentar la velocidad hay que
adelantar. La sensacion de tunel puede constrefiir la sensacion de libertad inherente a la
bicicleta en tanto que la velocidad de la gente con la que compartes el carril puede afectar
a tu velocidad. La tolerancia a esta sensacion parece ser diferente, y en general existe la
percepcion de que son los hombres los que no se pueden resistir a adelantar.

“A veces vas en bici y es como que tienes un tio al lado que te quiere adelantar,
como que necesita adelantarte. Passeig de Sant Joan es el tipico sitio donde te
adelantan tios hiperventilados y es como... ‘pefia que estamos yendo de bajada, o
sea que si fuera una subida y es a tope pues vale, yo no puedo, pero en bajada

vamos todos a la misma velocidad’”. (Laia, 26 afios)

“Es que por ciudad es una pérdida de tiempo ponerse a correr porque te pilla el
seméaforo igualmente, entonces yo ya paso.. (...) Gastan mas energia intentando
correr, porque tienes que parar, volver a iniciar la marcha, te cansa mucho mas y

es super ineficiente”. (Martina, 28 afios)

“Y0 con mi novio veo que si que hay veces que yo creo que los tios pegan mas
acelerdn, y luego paran y frenan, y nosotras vamos mas regulares. Y en algln
sentido pienso ‘bueno ya llegare’ ;no? [rie] Pero si, hay una conduccion mas

agresiva”. (Elisabeth, 37 afios)

El andlisis de las propias ciclistas es que estos comportamientos se dan por la asuncion

generalizada de que las mujeres corren menos. La frustracion es que en la practica
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observan que no es verdad, y aun asi estos siguen adelantando. Los prejuicios en el mundo
de la conduccion del coche se han evidenciado mas y socialmente los topicos de que las
mujeres no saben aparcar, o que no saben conducir, son mas discutidos. Con la bicicleta

estos tdpicos no estan tan visibilizados, pero las analogias del prejuicio son inevitables.

“Es que hay dos maneras de conducir y moverse y ver el mundo. Yo lo siento,
pienso que somos diferentes, pero me hace gracia. Por trabajo llevo coche y es lo
que hay, los ves y yo me rio: ‘mira ese ya se ha picao’ [rie] y ya estd. Vaya y que
a veces te puede pasar con una tia. Pero es que lo veo: me paro en un seméaforo y
es que digo ‘a ver qué hacen los tios a los que he adelantado’ y evidentemente se

me ponen delante”. (Aina, 48 afos)

“Un dia iba por Passeig de Sant Joan. Parada en un semaforo me adelanta un chico.
Y yo, venga, ya estamos. Avanzamos y el tio jiba como una tortuga!. Digo bueno
pues le adelanto. Al siguiente seméaforo llega al cabo de media hora llega y me
vuelve a avanzar, y ya es como... jotra vez! pues asi tres o cuatro veces. Y al final
le pregunté: ‘;por qué me adelantas cada vez que llegamos a un seméaforo? Si estan
hechos para que te tengas que parar y ti vas mas lento y yo los quiero avanzar y
te pones delante, a ver, si vas a ir mas rapido si, pero si no, no me hagas perder los
semaforos’ Y el chico ‘ah, pues no sé, no me habia fijado. Y me enfadé un poco
y le dije que se fijara si eso lo hacia con las tias o con los tios también. Y me vino
de mal rollo de ‘es que sois unas exageradas porque siempre pensais que todo lo
hacemos porque sois tias’. A mi estas cosas me molestan y si que soy un poco

saltona”. (Marina, 33 afos)

La percepcion de las diferencias no se limita al movimiento, sino también a la ocupacion
del espacio. Adelantar cuenta, pero también cuenta salir los primeros, por eso es
importante ocupar las primeras lineas de salida ante el semaforo en rojo. Sin embargo,
conforme las experiencias se repiten unay otra vez, las mujeres también van legitimando
su opinidn sobre sus observaciones y en tanto que la bicicleta permite la conversacion,
hay quienes han decidido compartirle sus razonamientos a los implicados y como ya
hemos visto, no siempre con los mejores resultados. Pero, ademas, parece que querer
ocupar estos espacios y reproducir estos comportamientos puede ser castigados por lo que

se sienten cuestionados.

179



“Con la eléctrica es que vas mucho més réapido, y a veces por ahi si que he
intentado en ese momento, en ese sitio y yo si que me he puesto como un poco
mas adelante, y algin comentario rollo "mira ya va la lista" o "ta no puedes hacer

eso" y estos comentarios de hombres si, de mujeres, no”. (Elena, 26 afios)

Segln las entrevistas analizadas, se observa que las mujeres que menos diferencias
perciben en las practicas de los hombres son las que se posicionan en los extremos de la
relacion con el riesgo. Es decir, las mas miedosas y las que se consideran mas cautas no
ven diferencias en tanto que también observan a las mujeres ir rapidas, y las mas
arriesgadas no observan diferencias en tanto que ellas ya se ubican a si mismas en la
competencia y la velocidad. Es el rango intermedio el que capta mayores diferencias. Por
otro lado, hay mujeres con mucha experiencia que afirman no querer poner el centro en
las diferencias de género por no querer perpetuar la idea de que existen conductas “mas
débiles” por parte de las mujeres en las practicas ciclistas. Esta mirada puede ser una

estrategia para superar la opresion o un reto a la concepcién tradicional de la feminidad.

“Supongo que, por el hecho de no sentirme discriminada por ello, no pongo el ojo
en ello, 0 no quiero. Es como mi lucha. Mi forma de luchar es esa. Que los chicos
conducen con mas velocidad ¢no? y es como... pues seguro, no es que no lo quiera
reconocer, es que no me he parado a mirarlo desde ahi, o no he querido, o soy yo
también la que esta queriendo correr, 0 no me he dado cuenta de que eran chicos,
y claro pues si, pues puede ser normal que los chicos quieran correr mas porque

son los que mas tiempo llevan con la bici, o no...”. (Lidia, 41 afos)

Por supuesto que la agresividad no es monopolio exclusivo de los hombres. Es asi como
algunas entrevistadas, que no se identifican con los modelos hegemonicos de la

feminidad, retan al binarismo de los roles desde la bicicleta.

“Si no tuviéramos nada de agresividad estariamos perpetuando el modelo de mujer
débil sumisa y no. Yo tengo mi agresividad y no por sacarla cuando estoy encima de
la bicicleta voy a pensar que la llevo como un hombre. La llevo como la llevo y
también tengo momentos que estoy mas agresiva y momentos que estoy menos.
podria darse que tengo un poco mas de prisa o0 que hay mucho tréafico, porque a veces
estoy como medio agobia... y entonces si no me hago hueco no me dejan pasar,
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entonces es casi obligado que tengas que sacar un poco la agresividad. pero en ningun

momento pienso estas actuando como un hombre”. (Laura, 43 afios)

El machi-bici

Estas formas més tradicionales de expresar la masculinidad en los espacios urbanos,

culmina con la figura de lo que una entrevistada ha bautizado como machi-bici.

“Cuando veo a alguien haciendo algo especialmente de ciclista idiota, como ir
haciendo slalom entre peatones y asi, normalmente es un hombre. no sé si es
cuestion de probabilidad, o es que son més cafres. Es que han pasado de ser los
machimotos y ahora son los machibicis”. (Alba, 44 afios)

Las formas de espacializar las practicas de género masculinas mas hegemonicas tienen
que ver con la apropiacion y ocupacion espacial a costa de otras presencias. Manifiesta
una sensacién de propiedad sobre la calle, invasion de los espacios, comodidad con ser el
centro de atencién o conductas de riesgo que ponen en peligro a otras personas.

“Hay como un prototipo de... joven, que ademas incluso por el tipo de bicicleta
que llevan, son de libro. Pero es que a estos les das una moto y son los que van
con la moto de ‘rannn rannn rannn’. Le pones una bici y es eso, y si le pones un

coche pues seran lo mismo. Es que es un perfil.” (Aina, 48 afos)

“Hay mucho personaje en bici hoy en dia. Si, muchos tipos de bici muy
estrambdticas. Se ahora me viene la imagen de un tio que vi una vez con unas
ruedas super gordas, e iba del rollo ‘corro un montén’ y era ‘no puedes correr un
monton por mucho que quieras porque con ese bicho no puedes correr mucho

entonces déjame pasar por favor’”. (Miriam, 32 afios)

En esta percepcion de las diferencias también entra la tipologia de bicicletas. El tipo de
bicicleta se relaciona con determinadas formas de masculinidad. La competencia y los
roles de poder, por ejemplo, se pueden ver en que alguien con una bicicleta de menor
calidad que la tuya no te pueda adelantar, estableciéndose una jerarquia. En esta jerarquia,

alguien con una bicicleta del Bicing, queda en el ultimo escaldn.

“Amigos ciclistas me lo dicen ‘es que me he picao con uno porque llevaba una

bici de mierda y me ha adelantado” (Alba, 44 afios)
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“Es que jes tan clasico! te ven y se te ponen delante, y a los 5 metros los estas
adelantando. (...) Me parece una falta de respeto. yo cuando veo a un tio, o bueno,
si veo a un tio con Bicing, no. Pero cuando veo a un tio que lleva un buen bicho

digo eeeeh a ver, déjalo pasar, qué necesidad tengo yo de esto”. (Miriam, 32 afios)

4.3.6 El cuerpo en la ciudad

Los ritmos, la vulnerabilidad y la relacion energética con la bicicleta, dan forma a la
experiencia ciclista (Aldred y Jungnickel, 2012; Davila, 2013; Spinney, 2010; Vivanco,
2013) que, por supuesto, estd atravesada por la experiencia corporal. Incluir esta
experiencia corporal en los nuevos estudios sobre el ciclismo urbano y el género es bésico
y necesario (Ravensbergen et al., 2019). En este sentido y siguiendo la linea abierta por
algunos estudios (Abord de Chatillon, 2021; Kohler et al., 2021; Ravensbergen et al.,
2019), la teoria de Young (2005) marca la linea a seguir: si se nos ensefia a estar y a
movernos de manera restringida, encarnizando opresiones patriarcales en nuestros
cuerpos, enfrentarnos al trafico motorizado puede suponer un reto (Ravensbergen et al.,
2019).

Por otro lado, la bicicleta se entiende como una extension del propio cuerpo y esta
combinacion interactia en el espacio. A través de los cuerpos, el ir en bicicleta se
convierte en una experiencia sensorial (Jungnickel y Aldred, 2014). La experiencia
corporal en el espacio, que es directa y no ofrece las barreras fisicas que puede ofrecer el
coche, hace que percibas el entorno y al resto de personas de una manera directa y
particular.

“Los trayectos que hago son de gente que va en bici habitual y hay cierta
complicidad. Incluso cuando bajas por paseo de gracia, que es un berenjenal; y
muchas veces hay alguien en bici y casi se le tira un guiri haciendo un selfi, y
después a la siguiente nos paramos a comentar, yo Si gque noto eso... en
desplazamientos y de ir y volver del curro y tal, hay como cierta complicidad”.

(Rosa, 42 afios)

“Ya hace afios que hago la misma ruta por el carril bici, y hay un padre con dos
nifios que primero llevaba al pequefio en la sillita, y el grande iba con una bicicleta;
y despues el pequefio ya se ha hecho grande y van los tres. Ha sido muy bonito

porque los he visto crecer. Me ha hecho mucha ilusién. No me conocen de nada
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pero me ha hecho gracia porque a lo largo de los afios les he visto hasta cambiar
de bicicleta. Ahora la llevan mas grande”. (Maribel, 58 afios)

Pero la bicicleta no incide solo en la manera en la que percibes el entorno. También incide
en como eres percibida. Segun Séanchez (2016, p. 132) “en su calidad de objeto
corporeizado, la bicicleta ejerce como ‘pedestal’ para las miradas, por su relativa rareza

como medio de transporte y por su contraposicion al hermetismo de vehiculos-capsula”.

“Es como... el centro de atencion. Si vas andando, eres una de muchas. Si tu eres
la Unica en bici por la calle, te estan mirando. A ver, no siempre de mala manera.
A lo mejor piensan... ‘qué tia tan valiente’ o... ‘joder, buena bici’”. (Diana, 42

anos)

“La bici te da como una luz, un foco. Si ti ya brillas por lo que sea, pues ya tienes
el focazo. Y eso le da la licencia a la gente, que no la tiene, de decirte segiin qué”.

(Miriam, 32 afios)

En bici se pone el cuerpo, practicamente sin proteccion frente a la ciudad, lo que te
convierte en un ser vulnerable, especialmente ante los vehiculos motorizados. Pero

también te expone a la contaminacion, al climay a las miradas de los otros.

“Yo iba por el carril bici, y venia el taxista, que cuando lleg6é a mi altura bajé la
velocidad y se puso a mirarme... a mi, en plan, el cuerpo, mi cuerpo”. (Elena, 26

anos)

“Ir en bici es una decision que cuesta un esfuerzo. A mi me cuesta llegar al Trabajo
sudada, pensar que la ropa del trayecto tiene que ser diferente de la que llevo en
la oficina, porque evidentemente no es lo mismo hacer deporte que ir a trabajar.
Hay un esfuerzo detras de eso. También estoy exponiendo mis pulmones haciendo

deporte en una Ciudad contaminada como es Barcelona”. (Laia, 26 afios).
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Figura 18: Relacion de los cuerpos entre carriles bici y calzada
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Fuente: Archivo propio

No tener barreras que te protejan mas alla de tu cuerpo también supone que te expones a
diferentes condiciones meteoroldgicas. Algunas entrevistadas confirman que existen
estrategias para salvaguardarnos de las condiciones climatologicas mas adversas, sin
embargo, parece que estas practicas de proteccion o los complementos necesarios que se
necesitan utilizar no estan tan extendidos como en otros paises con una cultura de la
bicicleta mas consolidada. Utilizar otros medios de transporte no es sinénimo de, por

ejemplo, llegar seca al trabajo.

“El otro dia que era pleno temporal, llegué con la bici y los profesores flipando,
me dicen ‘no puedo creer que hayas venido en la bici’. Y yo ‘bueno, estoy super
seca, no me he mojado nada, y vosotros venis todos mojaos’. Si es que la gente
me dice ‘;,como no te mojas?’ Pues porque me pongo proteccion”. (Martina, 28

anos)

Otros modos de transporte como la moto, aun con la misma exposicion corporal, te
protegen de las miradas a través de la mayor velocidad. El coche, en este sentido, es el

que mas resguardada te hace sentir. A mayor exposicion corporal, también hay mayor
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sentimiento de vulnerabilidad. Por otro lado, estar muy conectada con la ciudad te hace
que respires los ritmos y la agresividad del trafico motorizado ya que no te puedes evadir

de lo que pasa a tu alrededor.

“A no ser que vayas en moto, que si Vas en moto pues corres mas... 0 en coche
que estas como... resguardada. Pero es que ¢me compro una moto para ir mas
segura porque soy mujer? ;Y si estoy en contra de que la gente vaya en moto y en

coche qué?”. (Elena, 26 afios)

“La bicicleta me ha servido para descargar mucha rabia, pero a la vez también con
los comportamientos, como que suma un poco la que descargo, porque veo
comportamientos que no me molan un carajo. Y algln dia me saldra un escupitajo,
aquello de que te adelantan a super pegaos, y a los motoristas dan ganas de

hacerles asi. Porque es que te pasan muy al lado”. (Sandra, 39 afios)

Tener el cuerpo tan expuesto hace que la posicion que adquieres, la postura cuando vas
en bicicleta, te haga sentirse mas expuesta a la sexualizacion. Esto suele pasar con las

bicis altas o0 en las calles con pendientes.

“Vas mucho mas al descubierto. Por ejemplo, a veces he temido que me
sexualizasen cuando voy en bici por la posicion que coges. Me da mucho palo,
como que voy con mayas o algo, que marca mi cuerpo... y me he sentido muchas

veces muy observada por la postura”. (Anna, 18 afios)

“Si voy de pie en una subida, siempre hay el tipico... hombres que van mas rapido
que yo y les adelanto por lo que sea y ya se mantienen todo el rato detras, y sin
adelantarme, y es como... si estabas yendo mas rapido que yo todo el rato, y ahora
te he adelantado y ya que yo voy de pie, voy en falda y el hombre estd detras...
que yo que sé... igual quiere ir tranquilo a mi ritmo, no lo sé, no quiero mal pensar

tampoco”. (Elena, 26 afios)

Sin embargo, la postura, aunque mas expuesta, te puede hacer sentir mas poder. En el
taller de Las Palometas o en salidas de la Massa Critica lo hemos conversado: al comenzar
a ir en bici, muchas chicas no quieren una bicicleta alta porque les da inseguridad. Pero
las compafieras del taller o de la Massa afirman que les encanta la postura de ir echadas

ligeramente hacia adelante en una bicicleta alta: “te hace ir muy empoderada”.
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“Y luego incluso la posicién! como tu te pones en tu bici, al menos yo tengo una
bici que estoy un poco erguida y esto es muy como ‘eh, aqui estoy yo’ ;no? son
diferentes de las Fixies o las Mountain Bikes. Pero las mujeres no vamos con este

tipo de bicis”. (Rosa, 42 afos)

Ademas, de la misma manera que a veces ser el centro de atencion puede ocasionar
incomodidad por la mirada sexualizada, en otras ocasiones ser vista es garantia y

estrategia de seguridad vial. Ser vista no es siempre un malestar.

“Los momentos en los que me he podido sentir més observada es cuando yo me
pongo delante de todo para que me vean, pero lo hago expresamente por una
cuestion de seguridad, de que no me atropellen al arrancar. Si que me he sentido
muy observada en momentos asi pero creo que esta bien que te miren y que te

tengan presente, que eres una ciclista”. (Marina, 33 afos)

Habilidades corporales
Desde una perspectiva de género, la inseguridad con el propio cuerpo y el miedo a no
poder llevar a cabo determinada tarea fisica (Young, 2005) puede tener repercusiones a

la hora de aprender a montar en bicicleta, y por tanto, de moverse por la ciudad.

“No me siento agil con la bici, en la desproteccion que tengo de sentir que...
Bueno, de hecho, para que te hagas una idea, a mi con mucha préactica, me llego a
atrever, pero yo si voy con la bici no despego las manos del manillar. Me cuesta
mucho indicar para cambiarme... ;no? el sentido de equilibrio y tal. si que cuanto

mas lo usaba, empezaba a tener seguridad”. (Isabel, 35 afios)

La bicicleta no deja de ser un elemento que depende de las habilidades corporales y
mentales de la persona que la lleva. El cansancio mental o fisico puede influir en la
practica ciclista. Etapas donde la actividad fisica sea muy intensa pueden provocar que se
abandone la bicicleta. Las personas precarias con trabajos muy fisicos son las que

sufririan las consecuencias (Jordi, 2016).

“He tenido dias de plan de ;qué me pasa hoy? Hubo un dia que sali viva de
milagro. No habia nada especial ese dia, pero casi me atropella un autobus, casi

atropello yo a alguien... Todo en el mismo puto recorrido nen. Otro coche que
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también casi me atropella porque no vi bien un semaforo y dije ‘pero qué

paaaasa’”. (Sandra, 39 afos)

“Ultimamente me he llenado mucho de actividades y voy muy a tope. Ademas
estoy haciendo més formacién fisica y artistica en diferentes lugares, y voy arriba
y abajo. Hay un punto de: a ver, si sales aqui, te pillas la bici, te cruzas media
Barcelona, te pones a bailar hora y media, te vuelves, te vas pa’ ahi, lo mismo lo
puedes hacer un mes y despues revientas. Y bueno salié lo de las motos que tienen

el punto este que las dejas ahi y te olvidas”. (Miriam, 32 afios)

“Ahora si voy en bicicleta. Tuve una época muy complicada que no, que estaba
muy mal yo conmigo misma y, de hecho, hasta en bicicleta empecé a sentir

muchisima inseguridad”. (Valeria, 40 afios)

Por otro lado, la utilizacion de la bicicleta también tiene repercusiones positivas sobre el
cuerpo en términos de salud y supone una inyeccién de actividad de la que una sociedad

sedentaria carece. El bienestar corporal también afecta al bienestar emocional.

“Yo creo que empoderarse pasa mucho por como te relacionas con tu cuerpo y...
como que responde tu cuerpo a lo que le estas pidiendo que haga. Y en la bici no
es violento. No es una cosa del rollo me voy a poner tope de cachas”. (Rosa, 42

anos)

“Ahora hace poco que la retomé y como habia empezado unos meses antes a hacer
yoga... Noté la diferencia también ;jeh?. algunos subiditas que... antes De hacer
yoga. Tenia los pulmones en la mano. Ahora las podia haber bien”. (Valeria, 40

anos)

Sin embargo, los cuerpos enfermos o fuera de la norma, pueden vivir en los margenes
(Moss y Dyck, 1996). Segun Sanchez (2016, p. 143), “la bicicleta presenta exclusiones
que tienen un alto grado de corporeizacion, relativas a la destreza técnica, a la asuncion
del riesgo, a las capacidades fisicas, a la situacion en términos de salud, entre otras” (Jordi,
2016, p. 143). Las infraestructuras ciclistas de Barcelona no incorporan una perspectiva

que recoja otras necesidades (Col-lectiu Punt 6 y Anaya, 2021).
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Las mujeres que menstrdan

Encontré a Laia porque andaba por redes sociales reclamando que existiera la T-Ciclista
(haciendo referencia al nombre de otras tarjetas de movilidad de Barcelona). Laia es
usuaria diaria de la bicicleta, pero ese dia se despert6 con un dolor de regla irremediable.
Como no se veia con fuerzas para subirse a la bicicleta se vio obligada a coger el autobus.
Laia piensa que las personas que van en bicicleta en Barcelona estan realizando un
cuidado colectivo de la ciudad y que deberian de existir maneras de premiar ese
comportamiento ofreciendo alternativas gratuitas cuando, en dias puntuales y por motivos
externos a tu propia decision, no puedas ir en bicicleta. En este caso, si Laia hubiera tenido
su T-Ciclista, no hubiera tenido que pagar un billete de autobus para ir al trabajo el dia en

que la regla le impide hacer esfuerzos fisicos.

Sin embargo, otras entrevistadas se han referido a la bicicleta como un alivio en los dias
de regla y consideran que el ejercicio moderado que les aporta la bicicleta les es
beneficioso. Hay algunas entrevistadas que manifiestan incluso que en los dias en los que
sienten dolores de la menstruacion, ir en bicicleta les alivia mas que caminando.

Comparan el ir en bicicleta con deportes como el yoga.

“A mi me sienta bien ir en bici con la regla. Tt piensa que cuando tienes la regla
es bueno hacer ejercicio. Ayuda para El dolor y para los sintomas un poco de bajon
y tal... y eso que a mi me viene muchisima, he llegado a manchar la bici de regla

[rie]”. (Sandra, 39 afios)

“A mi me da méas palo caminar que ir en bici si tengo una regla muy molesta. de
hecho pienso ‘si pedalear me va a ir bien’ es como ir a yoga. (...) Hay dias que
me va a venir la regla y me duele todo, los rifiones tal, pero es que justamente
moverte lo mejora. aungue sea por un rato después. y luego te vuelve a molestar,

pero es que es mejor que un paracetamol”. (Maite, 48 afios)

Otras entrevistadas tienen problemas con los métodos menstruales mas modernos (y a la
vez mas ecoldgicos) como pueden ser las compresas de tela o las copas menstruales. Los
consideran incompatibles con el movimiento que genera el pedaleo porque o bien son

incobmodos o les dan poca seguridad.

“Si utilizas compresas de tela es muy incomodo andar en bici. De hecho es casi

imposible, el clac clac clac de la compresa se te clava”. (Laia, 26 afios)
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“Prefiero no montar en bici con la regla. Me siento muy insegura, porque ahora
Ilevo mas la copa menstrual y me da la sensacion de que cuando estoy pedaleando
como que se me va a descolocar y me voy a manchar. Esto me viene de que una
vez lo intenté, la primera vez, y de seguida se me descolocd. Tuve que aparcar la
bici y volverme a mi casa corriendo para ponérmela bien [risa]. Asi que yo con la

copa prefiero evitarlo”. (Paula, 32 afios)

La ropa como segunda piel

El biopoder foucaultiano y la disciplina de los cuerpos han inspirado el estudio feminista
del cuerpo en la ciudad (Koskela, 1997; McDowell, 2000; Rodd-de-Zarate, 2018). Existe
un mecanismo de control, autoimpuesto, que viene condicionado por la constante mirada
masculina heterosexual que regula los cuerpos (Rodo-de-Zarate, 2018) De manera
paralela, no es raro que las personas que van en bici sean juzgadas por la manera en que
visten (Aldred y Jungnickel, 2012). El cuerpo femenino al descubierto parece ser el centro
de atencién y las miradas dependen del tipo de ropa que lleves, siendo las faldas las

favoritas de la mirada patriarcal.

“Yo casi siempre voy con falda, que me miren entre las piernas cuando voy en
bici es una constante... ;no? En plan a ver si se me ve algo. Sorprendente”.
(Elisabeth, 37 afios)

“Yo voy tal cual estoy vestida, y si que te miran. jO a veces se agachan! Y es
como ¢qué se te perdidé? Si no hay nada que ver. Es muy desagradable. O al
montarte y bajarte de la bici y es como ;me estan mirando? [rie]”. (Claudia, 30

anos)

“Yo tengo un colega que si que va con bici y a veces lleva falda y le da totalmente
igual que se le vean los gayumbos [rie] y yo como... ‘¢no te incomoda que se te
vean los gayumbos?’ [rie] y es como: ‘qué va, yo qué se’. Qué fuerte”. (Anna, 18

anos)

En ocasiones son ellas las que acaban autorregulando su comportamiento, su vestimenta,
para pasar desapercibidas ante esta forma de violencia. Es un intento de resistir esa mirada
masculina (Koskela, 1997).
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“Yo me he quitado faldas porque he dicho... igual es demasiado corta. A veces es
que te sientes muy incomoda cuando vas con falda o algo, por si se te ve algo, o
con un vestido por si se te levanta... o sea, he ido en bici en vestido y al final es
Ccomo que... mira si tengo que hacer un trayecto corto o asi, vale, pero...” (Anna,

18 afos)

En algunas ocasiones en las que no tienen opciones de cambiarse de ropa porque llevan
falda, hay entrevistadas que han elegido la estrategia de no ir en bicicleta y optar por otro

tipo de transporte para ahorrarse la incomodidad de sentirse observadas.

“El sabado estaba con una amiga en el centro y le dije creo que voy a ir en bus
porque me da pereza volver con la bici a casa porque voy en falda (...) hay muchas
veces que lo pienso, digo hostia qué pereza porque ahora voy asi vestida y he de

coger la bici para moverme, y fiiiijjo que me dicen algo”. (Elena, 26 afios)

Esta coaccion sutil que te hace elegir otro modo de transporte por el miedo al posible
castigo en forma de comentario sexualizado, es una limitacion del derecho a la ciudad
(Rodd-de-Zérate, 2018). Pero también existe una resistencia cuando se decide
premeditadamente no cambiarse de ropa cuando le vienen esos pensamientos
consiguiendo asi tomar la posesién del espacio reivindicando un estilo determinado
(Koskela, 1997).

“A ver, lo de ‘seguro que me van a mirar’ €so si, pero es como: que se jodan. Ta
tienes que ir como quieras y ya esta. es como que me dura 30 segundos y me voy,

y s como ¢qué le importa? estoy pasando por aqui”. (Liliana, 33 afios)

“Voy rapido en la bici y me siento igual empoderada porque voy con mi bici.
Entonces pues este punto de que todo se me vea... pues me da igual. Por otra parte,
porque también me lo tomo como una lucha, del palo... jpues que se me vea todo!
iy te lo tragas que se me vea todo! y el problema lo tienes td porque me estas

sexualizando ¢sabes?”. (Clara, 19 afios)

Los espacios formales

Cuando el destino final del trayecto en bicicleta es un espacio formal o que puede tener
mas normas de vestimenta, los cddigos cambian. Ante la demanda de que el cuerpo se
presente como algo controlado y profesional (Longhurst, 2001), las estrategias pueden
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varian para conciliar las exigencias sociales con la necesidad de comodidad para
desplazarse en bicicleta. La menor permisividad en el trabajo, puede condicionar la
decision de ir en bicicleta o no (Law, 1999). Por otro lado, la mayoria de los lugares de
trabajo no tienen las instalaciones apropiadas para poder garantizar zonas de aseo o de

cambio de vestimenta.

Algunos estudios (Mosquera et al., 2012) han sefialado que seguir manteniendo el ideal
hegemonico de feminidad puede suponer una barrera para montar en bicicleta. De las
entrevistadas de esta tesis, todas familiarizadas con la bicicleta en mayor o menor medida,
no han mostrado que esto pueda ser un problema. Cuando lo ha sido, han generado
estrategias para solucionarlo, como cargar la ropa que han considerado dentro del bolso,
0 ponerse unos tacones si ha hecho falta.

“Si por trabajo tengo que ir de determinada forma y no se ajusta para ir con la bici,
pues me lo llevo y después me cambio. Pero intento que no, porque no me gustan
los formalismos. Tampoco tengo problema con ir en tacones con la bici. Pero
bueno, en verano llevaba unos taconazos, que te hacen que seas mas alta y pensé
me los dejo en el trabajo y voy con las bambas y alli me las cambio”. (Maribel, 58

anos)

Los artilugios pasan factura
El movimiento corporal que requiere ir en bicicleta también provoca un desgaste en la
ropa que otros modos de transporte no provocan. A la vez, los engranajes pueden provocar

accidentes si la ropa es demasiado holgada.

“Muchos dias utilizo medias y digo qué putada que cuando me suba a la bici si se
me rompen. Si fuera en metro eso no se me pasaria por la cabeza. O los pantalones
anchos. Es que por mucho que tengo unos ganchos de estos de apretartelos en el

tobillo, me angustia romper la ropa”. (Laia, 26 afnos)

“Una vez que me compré una falda larga, estupenda y vaporosa y no me acordé del
efecto falda y bici vaporosa... a los 10 metros habia jodido la falda [rie] se me habia
metido entre los frenos [rie] o sea que prefiero llevar falda corta y mas estrecha, que

si se me sube pues se me sube y ya esta”. (Alba, 44 afios)
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Para una de las entrevistadas, el convertirse en ciclista también ha acabado modificando
su manera de vestir al punto que hace el filtro inconscientemente cuando va a comprarse
ropa. Sus gustos y sus necesidades se han adaptado a lo que después le iria bien cuando

montara en bicicleta.

“Ya tengo demasiados afios yendo en bici y entonces mi vestuario, sin yo quererlo,
esta ya condicionado. Ya no me gusta segun qué ropa porque inconscientemente
Sé que no me la voy a poner en bici. Pero yo voy en bici con cualquier cosa, no sé.
Excepto eso, falda o si tengo un pantalén que me gusta mucho prefiero no usarlo

porque se me va a gastar o romper”. (Gabriela, 42 afios)

Por otro lado, la ropa es la segunda piel. Si esa segunda piel no nos protege, en caso de
accidente es peligroso. Por tanto, la ropa no solo cumple una funcion estética, sino que
en la bicicleta también cumple la funcion protectora. En el ciclismo urbano, recurrir a
ropa casual sin protecciones especificas aumenta el riesgo de sufrir heridas si hay una

caida.

“A veces afecta por seguridad, porque el accidente que me ha hecho mas mal es
porque estaba en falda y sandalias, entonces el pie tiene una cicatriz, la rodilla...

porque estaba todo desprotegido”. (Liliana, 33 afios)

Mujeres embarazadas
Durante el embarazo las mujeres pueden ver alterados sus comportamientos espaciales
llegando a vivir limitaciones; también pueden verse expulsadas inconscientemente de

algunos espacios por situaciones en las que ya no se sienten comodas (Longhurst, 1998).

Con el embarazo, los cambios corporales y las sensaciones, asi como los miedos, pueden
alterar nuestras rutinas en bicicleta. La confianza de las entrevistadas ha recaido, en
primer lugar, sobre los/as profesionales de la sanidad. Las opiniones de los/as mismas,
son diversas. Hay entrevistadas que no han escuchado los consejos de no ir en bicicleta y
han seguido con su rutina ciclista inalterada. En estos casos, poder compartir experiencias
con allegadas ha sido la clave de la decisién. Segun Bennett (2017), montar en bicicleta
puede ayudar fisiologicamente a lidiar con las nauseas y algunas molestias, pero los
factores que mas influyen para decidir seguir con la practica son la morfologia de la

bicicleta o el apoyo social.
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“Lo del médico es muy curioso, porque tengo un médico que me deja hacer todo,
y busqué informacién sobre €l porque queria saber de qué rollo era y estaba su
ficha jy me sali6 que era ciclista! Y dije ‘claro por eso no me dice nada, jjpor eso

le parece bien!!” [rie]”. (Elisabeth, 37 afios)

“Mi ginecologo lo primero que me dijo fue ‘no te subas ya a la bici que te
conozco’. Pero yo creo que pregunté, o me informé de las experiencias que...
bueno, de la red que tienes alrededor, que en mi entorno es que estar embarazada

e ir en bici, jno era raro!”. (Maite, 48 afios)

Maite (48 afios) considera que si no hay molestias fisicas, el entorno es béasico para
decantarse por seguir yendo en bicicleta durante el embarazo, especialmente cuando los

médicos/as no dan su aprobacion.

“Mi excompafiera de trabajo se quedo embarazada y dejo de coger la bici ‘es que
si me caigo...” LO que pasa es que tampoco tiene un entorno en el que la gente se
mueva en bicicleta, entonces era una herramienta que en un momento concreto
que le servia para enlazar... Y fue ‘me ha dicho el médico que es un riesgo y ya

esta’. no busco informacion mas alla para ver verdaderamente...”. (Maite, 48 afios)

A veces la decision no es racional y simplemente los cambios corporales te impiden llevar
a cabo, no solo el montar en bici, sino otras actividades fisicas cotidianas. Tu cuerpo
marca nuevos ritmos de lo que puedes y no puedes hacer y esto esta por encima de tu
deseo. En algunos casos, se percibe un aumento de los miedos en general y mas
inseguridad con el entorno fisico. También hay entrevistadas que se han vuelto mas
sensibles a la contaminaciéon. En ocasiones se sefiala el malestar general y en otras

ocasiones la alteracion del equilibrio.

“No fue algo de “vale, ahora dejo la bicicleta’. Me empecé a encontrar mal. Desde
el inicio del embarazo muy mareada, con nauseas, vomitos, durante el dia y la
noche, tenia mucho suefio todo el tiempo, pero sobre todo los mareos. Tenia como
vértigo caminando, era para mi impensable montarme en una bicicleta. Con mis

pies no me sentia segura arriba de una bicicleta...”. (Valeria, 40 afios)

“En aquel momento me parecio6 logico [dejar de ir en bici] porque cuando estas

embarazada tu centro de gravedad esta un poco alterado [rie] porque tienes peso
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y si que tienes tendencia a irte hacia adelante. Segin qué, tus movimientos son

mas torpes”. (R0sa, 42 afios)

Maite (48 afios) y Elisabeth (37 afios) no dejaron de montar en bicicleta porque
priorizaron los beneficios del ejercicio fisico que les suponia, pero si aumentaron las
precauciones, por ejemplo, disminuyendo la velocidad o siendo més rigurosas con las
sefiales de trafico. Aun asi, advierten que no es especifico de la bicicleta, sino que es una

dindmica general en la manera de moverte.

“Las precauciones que tienes que tener estando embarazada ¢no? Tienes cuidado,
corres menos, vas con mas 0jos, que te sale instintivamente. Los beneficios que
tiene para tu embarazo que vayas en bici estan por encima del riesgo de que un

dia tengas un accidente”. (Maite, 48 afios)

“Puede ser que haya habido momentos, que por ejemplo te saltabas un seméaforo,
o apurabas un poco, igual ahora no lo hago, pero... no, me salia natural, no lo

vivia desde el miedo”. (Elisabeth, 37 afios)

El aumento de las precauciones puede venir acompariado de nuevas estrategias espaciales
de recorridos por la ciudad. Los ritmos acelerados que se imponen en los carriles bici que
te hacen aumentar el estrés y los humos de las zonas con mucho trafico motorizado
pueden ser vistos como zonas poco aptas en esta etapa vital. Desplazamientos con

caracteristicas que antes se toleraban, pasan a ser vetados.

“Cuando quedé embarazada la oficina estaba en pleno Eixample. Diputacid es una
calle que tiene muchisimos coches y muchisima velocidad, no me sentia muy
responsable yendo por ahi jporque estds embarazada! y necesitas tener una vida
saludable, y aunque ir en bici es muy saludable, no me lo parecia tragar tanto
humo, tener estrés o tener que ir mas rapido de lo que mi cuerpo podia. Entonces
cambié la ruta a una mas larga, pero que pasaba por Ciutat VVella, calles peatonales,

y I'Eixample lo hacia lo minimo posible”. (Gabriela, 42 afios)

A nivel corporal, en los primeros meses de embarazo no hay grandes cambios. Sin
embargo, conforme pasan los meses la barriga y el cansancio comienzan a hacerse notar.
Una estrategia para alargar los meses en los que se sigue utilizando la bicicleta consiste
en abandonar las distancias mas largas o las zonas desconocidas. Si las distancias son
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cortas o se conocen carriles bici tranquilos (incluso por el propio barrio), se alarga el uso

en el tiempo.

Por otro lado, cuando se mantiene la practica y corporalmente la barriga ya no se puede
esconder, el juicio social aparece para recordarte que no eres una buena madre

cuestionandote tu eleccion (Green, Hebron y Woodward, 1987).

De todas las entrevistadas, la experiencia que dilatd mas el uso de la bicicleta en el tiempo
durante el embarazo fue Diana. Diana es una migrada de Paises Bajos que llego a
Barcelona hace quince afios y vive pegada a la bicicleta. No ve ningln riesgo en el
ciclismo urbano mas all& del riesgo implicito de vivir en una ciudad. A pesar de que su
doctora le recomendd no ir en bicicleta durante el embarazo lo hizo hasta el final,

literalmente.

“Fui al hospital para dar a luz en bici [rie]. Bueno, para la gente fue un poco raro.
Y la enfermera ‘;y tu marido esta aparcando el coche?’ Y yo ‘No, mi novio esta
aparcando mi bici’. Y me dice ‘;qué dices? bici?’ Y digo si, porque mira mis pies,

todo gordos, yo no puedo caminar, yo voy en bici”. (Diana, 42 afios)

Tras el parto, volver a la normalidad requiere de un tiempo. Hay que reposar el cuerpo y
aparece un ser que depende de tu cuidado las 24 horas. Hasta para las mas adictas, la

vuelta a la bicicleta se hace esperar.

“Después de que nacio paso6 un tiempo hasta que pude coger la bici. Después del
parto tienes que recuperar el suelo pélvico, después estas todo el rato con el bebe,
es muy dificil al principio sobre todo. Hablo de los dos o tres primeros meses.
Después ya la empiezas a coger. Yo creo que pasé, facil, cinco meses sin coger la
bici. Entre preparto, parto y post parto. Cuando la vuelves a coger... es increible”.
(Gabriela, 42 afios)

4.3.7 Desplazamientos colectivos: bebé a bordo

El disefio tradicional de la bicicleta responde a necesidades unipersonales de
desplazamiento. A pesar de que en la Ultima década han comenzado a aparecer por las
calles de Barcelona opciones méas novedosas, la version mas extendida ha sido la
tradicional. Pero los viajes de una persona son imposibles de separar de aquellas con las

que se mueven (Jiron y lturra, 2014; Law, 1999).
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De todas las posibilidades, nos centraremos aqui en lo que implica moverse por Barcelona
con tus hijos/as (con uno o con varios); desplazamientos que forman parte de la movilidad
del cuidado (Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020) y que estan caracterizados por ser

movilidades interdependientes (Jirobn y Gdmez, 2018).

En ciudades ciclistas como Amsterdam, la frecuencia en el uso y la predileccion por la
bicicleta de las madres no varia de las mujeres sin hijos/as. La percepcion generalizada
de las madres sobre desplazarse en bicicleta es que es practico y que los viajes son mas
placenteros a la hora de relacionarse con los hijos/as (Eyer y Ferreira, 2015). En el caso

de Barcelona, donde la bicicleta no domina la movilidad, las experiencias son variadas.

El 25% de las ciclistas que han contestado a la encuesta del Col-lectiu Punt 6 cargan o
acompafian a nifios y nifias y el 91% lo hace con inseguridad vial hacia los modos
motorizados (Col-lectiu Punt 6, 2020). El sentir la dependencia de los/as recién

Ilegados/as, puede provocar nuevas maneras de enfrentarse a la ciudad:

“Eres Mas consciente, pero como en cualquier otra situacion, no es lo mismo
caminar sola por la calle que con tus dos hijas, que tienes que estar pendiente de
que no cruce, del coche que viene, que se salte el semaforo... entonces yo creo

que si que estas con los censores mas sensibles...”. (Maite, 48 afos)

El automovil no siempre es la mejor opcion

En el imaginario de la sociedad del automdvil (Dennis y Urry, 2011), las necesidades de
los desplazamientos familiares cuando aparecen los/as nifias se cubren con un coche.
Tanto Gabriela como su marido, a pesar de las expectativas, no contemplaron incluir un
automovil entre sus pertenencias por el hecho de que apareciera su primer hijo. Cuando
se mueven por la ciudad, lo hacen en bicicleta. Y cuando salen de la ciudad recurren a

sistemas de coches compartidos.

“Cuando naci6, nuestra familia era como... bueno ya esta, ya vais a dejar de ir en
bici a todos laos y os vais a comprar el coche. Pero porque es gente que piensa
que.. Bueno, son prioridades. Primero que econdmicamente es un esfuerzo y tu
pones el esfuerzo donde lo pones. Nosotros valoramos poder comer ecoldgico y

de proximidad”. (Gabriela, 42 afios)
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El estudio de Maciejewska y Millares-Guasch (2019) centrado en los desplazamientos
intermunicipales de un grupo de madres trabajadoras de la Universidad Auténoma de
Barcelona, estudia como el ahorro del tiempo y la comodidad pueden influir en la eleccion
del coche como modo de transporte. En el caso de los desplazamientos interurbanos en
Barcelona, la sensacion generalizada de que el coche es una carga dentro de la ciudad
puede ofrecer facilidades a la hora de elegir la bicicleta.

En las entrevistas se ha identificado un perfil potencial que estd fuera del extendido
discurso que afirma que existe un trasvase de usuarios/as del transporte pablico a la
bicicleta (“La bici desfonda al transporte publico y no arranca entre los jovenes,” 2021).
Este perfil se corresponde con madres que, antes de serlo, se han desplazado en
motocicleta por la ciudad. Lo han hecho por cuestiones de practicidad. Cuando aparece
un bebé, los desplazamientos incluyen un carrito que no se puede incorporar en forma de
sillita a este vehiculo. Son personas que valoran el contacto con el aire libre por encima
de los desplazamientos en metro, a las que llevar un carrito en autobus les parece muy
incomodo y a las que su percepcidn del riesgo vial no les ha impedido desplazarse por la

ciudad en motocicleta. En estas situaciones, la bicicleta aparece como una solucion ideal.

“De estar acostumbrada a tener la autonomia de la moto a moverte aqui y alla,
después claro, tienes un bebé y vas con la sillita el cochecito, pero llega un
momento que no da para mas. Y dices hostia pues... nos metemos en una bici y
vamos las dos alla. Fue un tema de: todas estas cosas que tengo que hacer, de qué

manera lo puedo gestionar mejor. Y era la bici”. (Aina, 48 afnos)

“Ir con un carrito en el transporte publico es una mierda. Ir en bus, segin como
también es una mierda porque se llena. Es mucho mas facil ir en bici, es que es

mucho mas sencillo todo”. (Gabriela, 42 afios)

En el caso de Maite (48 afios) el coche era una opcidn previa a que sus hijas fueran a la
guarderia. Tenia que llevarlas a casa de su madre y le quedaba lejos. Pero en el momento
en el que entran en la guarderia, en su mismo barrio, la bicicleta (y el carro enganchado
detras) se convierte en la opcion optima para desplazarse. El incorporar complementos de

carga a la bicicleta era algo realmente raro, lo que hacia que Illamaran atin mas la atencion.

“Mi marido buscoé por internet un carro de estos que se atan atras, que no se veian

todavia por Barcelona, de hecho, le hacian fotos continuamente por el barrio. Lo
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compramos en Holanda. Y ahi cabian las dos. Y yo ahi empecé a utilizar méas la
bicicleta porque ya estaba la sillita, cuando acababa recogia a una, la otra ya la
habia recogido mi madre.. Ya habia toda una logistica con la red familiar montada
donde la bicicleta era la manera de movernos por el barrio. Mi marido yo creo que
ha sido durante unos afios el hombre més fotografiado de Ciutat VVella porque iba
él, con el carro, las dos nifias atras y el perro cogido de la correa corriendo”.
(Maite, 48 afios)

Estos resultados, siguiendo la linea de estudios como el de Eyer y Ferreira (2015), ayudan
a cuestionar el discurso hegemonico de necesitar un coche durante el periodo en el que se
tienen hijos/as a cargo (Pérez y Capron, 2019). Ademas, con respecto a esta Ultima
experiencia relatada por Maite, Eyer y Ferreira (2015) indican la necesidad de indagar si
el compromiso conjunto de los padres y la implicacién de la pareja en la organizacion del
hogar puede promover el viaje en bicicleta de las madres. La organizacion familiar y las

cargas propias de la maternidad pueden afectar a la decision de la madre.

Un nuevo paisaje de bicis con sillitas

Siguiendo el aumento de bicicletas en la ciudad, también ha aumentado la diversidad en
la tipologia de estas y de los complementos. Las sillitas para nifios/as, que a principios de
este siglo eran casi inexistentes, se van incorporando en el paisaje ciclista barcelonés.

Esto es, siempre en bicicletas propias. La bicicleta publica no ofrece esta alternativa.

“Yo llevo a los dos en la bici. O en la cargo o en una bici con dos sillas. Como son
mas grandes ahora tengo una con sillin aqui para la de seis afios y para mi nifio de
cinco la silla detrds. Va muy bien, pero todavia a veces la gente me mira como si

fuera un payaso”. (Diana, 42 afios)

El nimero aumenta, pero al existir una concepcion social del ciclismo urbano como una
actividad que implica riesgo, también pueden existir recriminaciones en tono de juicios
cuando se lleva a los hijos/as en bicicleta. Exponer a los hijos/as al riesgo de la ciudad,
puede llegar a considerarse en ser “una mala madre” (Green, Hebron y Woodward, 1987).
A Diana, que ha migrado desde Paises Bajos, le parece increible que no se normalicen los
desplazamientos en bicicleta con nifios/as. Parte de la base de que no existe ningun riesgo
por ir en bici, y obviamente naturaliza el desplazarse con sus hijos/as utilizando este modo

de transporte.
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“Generalmente lo que te dicen es que no deberias estar en la carretera con los
nifios. Una vez alguien me grito, yo iba a... con el semaforo en naranja, y me dijo
‘estas tratando de matar a tus hijos’. Y como... ‘si, claaaro’. Y me digo, mira da
igual, déjalo y no interactles con esta gente porque no puedes hacerles cambiar
de opinion. jMe cabrea que me griten por estar con mis hijos! Y soy protectora.
Con los nifios no me arriesgo, pero la gente todavia tiene que acostumbrarse a la

gente con nifios en bicicleta”. (Diana, 42 afios)

Algunas madres entrevistadas no conciben el llevar a los nifios/as en bicicleta como una
actividad peligrosa, pero no se consideran con la fuerza fisica suficiente para hacerlo ellas.
Por eso, instalan la sillita en la bici del marido. Otras familias, instalan una sillita en cada

bici.

“Un crio pesa 10-15 kg ¢sabes? y no sé si alguna vez has llevado alforjas, pero
desestabiliza muchisimo. No es lo mismo ir tu sola con tu bici que llevar alforjas
detras, que te desestabiliza mogollén. Y si que es verdad que el tema de llevar a
la nifia en la bici, cuando nazca, ha sido como ‘la vas a llevar t4’ [su marido], eso
ha sido clarisimo, porque... bueno yo no tengo tanta fuerza, se me puede a lo

mejor... ir un poco, jque se caiga!”. (Mariona, 40 afios)

Las que si llevan la sillita afirman que acostumbrarse a ellas no es fécil ya que el peso
varia especialmente en las subidas, pero que simplemente se necesita un periodo de

aprendizaje en el que te acabas acostumbrando.

“Te has de acostumbrar porque la verdad que es un peso... y sobre todo que no
son inertes [rie], pero te adaptas. Al principio si que cuesta un poco, pero bueno
es como todo el aprendizaje de ser madre, vas evolucionando con todo”. (Rosa,

42 afos)

Las tipologias de sillitas también han evolucionado: la sillita tradicional se colocaba
detras, pero la tendencia actual es a colocarlas delante. En la entrevista con Gabriela su
hijo de cinco afos, que estaba presente, quiso afiadir las diferencias que encontraba segun
su experiencia. Curiosamente, su aportacion no la habia hecho ninguna de las madres
entrevistadas: mientras que la moda ahora es llevar a los nifios delante, él afirma que la

sillita de atras le gusta porque le resguarda cuando hace frio.
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“Me gusta la de ahora, la de delante. Bueno por algunas razones la otra y por
algunas esta. Me gusta esta porque puedo mirar para adelante, pero me gusta la

otra cuando tengo mucho frio.” (Hijo de Gabriela, 5 afios)

Segun el informe La ciudad, los nifios y la movilidad publicado por la Comision Europea,
llevar a los nifios en coche, ademas del impacto en la salud por el sedentarismo y la
contaminacion, afecta al desarrollo psicomotor y social: reduce la autonomia, la
capacidad de adaptacion, afecta negativamente a las oportunidades de socializar y pierden
dinamismo y atencion (Schollaert, 2002). Sin embargo, que en bicicleta se crea un vinculo
fisico y emocional con la madre/padre y con el entorno (Villescas, Pérez, Carbonell y
Nicolés, 2016).

“Al principio [teniamos la sillita] atrds porque fue la que elegimos y después por
el cambio a Brompton ya no va atras, si no que va delante. Y ojala lo hubiéramos
hecho antes, es mucho méas guay. El tiene mejor vision, y por lo tanto més
conocimiento, va sefialando... €l esta aprendiendo de vernos. Y luego porque para
conversar es mucho mas facil... para hacernos carifios y luego también porque lo
llevo en brazos practicamente. entonces eso te da méas seguridad. Es una pasada,
mucho mas que si estas con el carrito, que es complicado comunicarte”. (Gabriela,
42 afnos)

La adaptacién a una ciudad inadaptada

Si aplicamos la teoria de Tonucci (1997) al ciclismo urbano, podemos decir que hasta que
la ciudad no sea apta para que los nifios/as vayan en bicicleta, no sera inclusiva para todas
en lo ciclable. Para incluir a los pequefios/as en el ciclismo, debemos garantizar entornos

seguros, mas alla del carril bici (Kohler, Lindenberg y Freire, 2021).

Aunque la experiencia se muestra placentera, las preocupaciones en una ciudad que no
recoge las necesidades ciclistas y que no cuida a las nuevas incorporaciones de los mas
pequerfios/as (Col-lectiu Punt 6 y Anaya, 2021), provoca que las madres se las ingenien

con diferentes estrategias de desplazamiento.

En primer lugar, al aumentar la prudencia en las rutinas en general se puede desencadenar
una mayor sensibilidad a los peligros, por tanto, calles que anteriormente tolerabas, son

eliminadas del mapa de tus recorridos.
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“Tengo una actitud muy prudente, segun qué calles yo no me meto con él. Un dia
me hicieron un comentario de ‘qué valiente’. Y yo no quiero ser valiente.

<

Automaticamente cambié¢ la ruta. Fue como ‘;qué estoy haciendo? Igual no
deberia’. Si no te sientes comoda en el carril bici, que los coches giran a la
izquierda muy rapido, y siempre estoy sufriendo de que no lo van a ver... entonces

pues ya esta. dejamos de hacerlo y ya esta”. (Gabriela, 42 afios)

Otras madres se limitan a coartar actitudes mas arriesgadas. Algunas lo hacen solo cuando
van acompafadas y otras lo hacen en todos los &mbitos de su vida aunque vayan solas
porque sienten que no pueden salir heridas teniendo hijos/as bajo su responsabilidad (van
der Kloof, 2015).

“[No cambio las trayectorias] cuando voy con el nifio, pero yo creo que desde que
eres madre ya no haces segun qué cosas. incluso saltarte un seméaforo ya incluso sin

el nifio no lo haces... tampoco te expones ;no?”. (Rosa, 42 afios)

Son mujeres méas que acostumbradas al ciclismo urbano, con un alto dominio de la ciudad
y una seguridad suficiente como para llevar a sus criaturas en bicicleta. Sin embargo, los
carriles bici, tal y como estan concebidos, no los consideran apropiados cuando van

acompafadas con sus hijos/as.

“Hay carriles bicis que hay mucha velocidad, los coches van muy cerca, son muy
estrechos. Y es pequefio. Si que pedalea muy rapido, pero es menos visible.
Entonces hacemos ahora una ruta mucho mas larga, mas enrevesada, pero por
calles més tranquilas, peatonales, ramblas o incluso acera. No me importa, como

vamos lentos no pasa nada”. (Gabriela, 42 afios)

Finalmente, cuando no se ve claro, se recurre a las aceras. Las aceras, como es el caso de
otras ciudades espafiolas, se convierten en espacios de refugio (Villescas et al., 2016);
espacios de refugio del trafico motorizado, donde el conflicto con los peatones esta

practicamente asegurado (Sillero, 2016).

Rosa (42 afios) cree que es necesario que las familias pierdan el miedo a moverse por la
ciudad con los nifios/as para provocar un cambio de mentalidad, y por supuesto, pacificar
los espacios para que los coches pierdan protagonismo en la ciudad. Se pueden observar
ejemplos del cambio en Barcelona: en las entrevistas grupales del Col-lectiu Punt 6 para
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el Estudio de movilidad ciclista en Barcelona desde una perspectiva feminista (2020), las
vecinas del barrio EI Poblenou alabaron las ventajas de vivir alli y la facilidad para
moverse con sus hijos/as. Sin embargo, cabe afiadir que otras participantes que no estaban
familiarizadas con la trama del barrio, lo sefialaron como un territorio inhdspito fuente de
inseguridad. Son ellas, las madres ciclistas, las que conocen las necesidades y las mejoras
posibles de la infraestructura bici para conseguir una ciudad mas amable para todas.

“El problema es las condiciones que se dan para poder llevar a un nifio en una
bicicleta. Por ejemplo, el carril bici de Passeig de Sant Joan ahora lo han puesto
en calzada. Tienes todo el paseo, una franja de arbustos densa, un carril bici y los
coches, de manera que todo el humo de los coches se queda parado por la
vegetacion. Es fatal. no hay conciencia de crear un carril bici no solo para que
puedas moverte de un sitio a otro, sino pensar qué condiciones se generan para
que los usuarios de esos carriles bici, en las condiciones que se tiene que ir en
bicicleta porque es un esfuerzo fisico... y aparte nifios, que son mas pequefios y
sus cabezas estan mas cerca de los tubos de escape. Creo que faltan personas que

piensen”. (Aina, 48 afos)

De la sillita a la bici propia

Mientras los hijos/as son pequefios/as pueden ir en la bicicleta con las madres y son ellas
las que tienen el control. Pero llegados a una edad, hay que abandonar la sillita y
comienzan los movimientos propios. Aunque los desplazamientos siguen siendo
conjuntos, es un salto importante que supone delegar una gran responsabilidad en la
criatura: ser capaz de desplazarse en su propia bici por la ciudad, controlar sus

movimientos y estar al tanto de lo que pasa alrededor.

“Estuvo yendo detrds mia hasta los seis afios, y a los seis ya era tan grande que me
fastidiaba la rueda de atrds, me jodia los radios porque pesaba demasiado [rie]”.

(Rosa, 42 afos)

Es una nueva etapa de incertidumbre. Las que todavia no han llegado, no saben cémo de
preocupadas llegaran a sentirse. Y las que ya la han pasado, la recuerdan como una etapa

muy estresante porque hay muchos estimulos que controlar.

“Cuando bajdbamos por Enric Granados, que es una calle tranquila, que la gente

no va muy loca. Pero al ser mas pequeiiito... tienes los coches que circulan y que
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bajan, los coches aparcados y un carril bici bidireccional. El hecho de que estén
los coches aparcados, ja un nifio pequefio no se le ve! Cuando llegdbamos a un
cruce siempre me esperaba para que cruzaramos juntos y que se nos viera, porque
si no, no se le veia a él. Y era como muy estresante porque a veces iba embalado
‘uuuuuh’ y me daba miedo que no parara cuando tenia que parar y se lo llevara un

coche por delante”. (Rosa, 42 afios)

También las hay que no encuentran handicaps. De nuevo, al igual que en el caso del
embarazo, la entrevistada que ha mostrado menos preocupacion por las infraestructuras
y la seguridad ha sido la migrada de Paises Bajos. Insiste en que no existe méas peligro
yendo en bicicleta que yendo caminando por la calle y que, por tanto, si un nifio se cae
con la bici, simplemente se vuelve a levantar. Con su hija de seis afios, hay momentos del
afio como el verano, en el que considera que el trafico baja y pueden empezar a ir por

calzada con la bicicleta de manera autbnoma.

“En agosto podemos coger Travessera de Graacia, porque los otros meses es
demasiado, sin carril bici con la nifia de seis afios. Eso en agosto porque no hay
muchos coches, pero ya pueden ir. Depende del nifio también... ella es que es muy

concentrada y puede. Casi cuatro afios en la bici, ya tiene”. (Diana, 42 afios)

El cambio que se esta produciendo es importante para que las siguientes generaciones
adopten habitos de movilidad mas sostenibles (Pérez y Capron, 2019; Villescas et al.,
2016), pero una ciudad que se muestra ciclable puede conseguir que sean los hijos, ya

adultos, los que acaben subiendo a su madre, ya mayor, a la bicicleta.

“Mi marido trabajaba todo el dia y tenia que ser yo la que acarreaba con los nifios
y los llevaba a las extraescolares. el mayor con 5 ya tenia bicicleta, y mi pequefio
tenia dos afos en triciclo, y yo iba andando. a la que a mi hijo pequefio lo pasé a
la bicicleta (...) claro, los dos con bicicleta. Cuando me di cuenta jyo necesitaba
bicicleta! Entonces me hice primero del Bicing, porque necesitaba ruedas. Claro,
mi trabajo, los nifios, el basquet, las extraescolares, todo. Yo me di cuenta de que

caminando no me daban las piernas, ni corriendo”. (Luisa, 46 afios)

En el caso de esta madre, aunque el Bicing fue su primera opcion, se acab6 dando cuenta
que no podia permitirse que le fallaran las bicicletas. Finalmente, para el acompafiamiento

de sus hijos, se compré una bicicleta propia. Para el trabajo, siguié con el Bicing porque
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le da miedo tener la bicicleta aparcada en la calle ya que no se puede permitir que se la

roben.

“Me di cuenta que habia veces que no encontraba bicicleta [Bicing], para llevar a
mis hijos, y me encontraba que ellos iban con bicicleta jy yo corriendo detras!
entonces me iba mejor tener mi propia bicicleta y me la cogi de segunda mano.
Entonces compaginaba, cuando iba al trabajo con el Bicing, y cuando iba con mis

hijos iba con esa bicicleta”. (Luisa, 46 afios)

El entorno fisico y social
El entorno que rodea a las familias es clave. Tanto el fisico (el barrio y sus caracteristicas
fisicas) como el social (laimagen de la bicicleta en la familia, los amigos/as u otros padres

y madres del colegio).

Por un lado, un entorno fisico que concibes como apto, puede facilitar que decidas
desplazarte con los hijos/as:

“Vivimos en una parte privilegiada de Barcelona. Bueno y ahora porque hay
carriles bici en Barcelona, pero si tuviera que meter a mis hijas en la calle
Aragon... yo las llevaria porque soy como soy, pero iria con mucha mas tension
que cuando las llevaba de la Barceloneta al parque de la Ciudadela”. (Maite, 48

anos)

Sin embargo, cuando los desplazamientos son con nifios/as, las peculiaridades y
dificultades de los barrios también se vuelven mucho mas determinantes. Por ejemplo, si
el handicap para una persona circulando sola puede ser el trafico motorizado o las

pendientes, con nifios/as se puede convertir en un impedimento:

“Yo con mi hija me muevo, pero en nuestro barrio la ausencia de carriles bici lo
complica un poco. Y la presencia también de estas bajadas tan fuertes. me da un
poco cosa; de momento el problema de la seguridad viaria es... le tengo un poco

de miedo aun. pero bueno, va haciendo sus cosas”. (Laura, 43 afios)

Algunas entrevistadas también piensan que tener un entorno social favorable puede
ayudar a que te decantes a utilizarla. De nuevo la existencia de experiencias cercanas de

los desplazamientos con los nifios/as como algo posible, facilita que se conciba la idea
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como una posibilidad real. Algunas familias ciclistas pueden pensar que es una opcion,
pero si es una idea aislada y el entorno no lo refuerza, podrian desistir. Sin embargo, si el

entorno es favorable, habra mayor probabilidad de que se vea como una realidad.

“Al menos en la escuela de mis hijas, que esta en parque de la Ciudadela, habia
un convencimiento... Las familias tienen un perfil concreto, en general ;eh? y las
propias bicicletas... ti podias alucinar con los inventos que habia hasta para llevar
tres, tanto padres como madres. lgual si tienes la motivacion, quizas que te
relaciones mas con gente que tiene bici y buscas redes, pero... en este caso mi
hermana ya te digo, no cuajo. Y vive en el Clot que hay callecitas pequefias, han
pacificado bastante... que yo lo veo con un entorno como para que se pudiera...

pues no se atreve. le da miedo”. (Maite, 48 afios)

4.4 Resistencias, empoderamiento y referentes

Las mujeres, desde las préacticas ciclistas y desde la ocupacion de los espacios
(masculinizados) que dan paraguas a estas practicas, estan ejerciendo la resistencia a un

modelo medioambientalmente insostenible y socialmente desigual.

De la misma manera que el caminar se convierte en resistencia a través de la
reconfiguracion de los espacios y los simbolos (Careri, 2013), la presencia de mujeres en
bicicleta en ciudades en transicion ciclista también constituye la resignificacion del
espacio. La resistencia se lleva a cabo en tanto que el espacio no es neutro (Koskela, 1997;
McDowell, 2000) y el ciclismo tampoco (Bonham et al., 2015). Se gesta a diferentes
niveles: desde la usuaria que decide coger la bici con cierto miedo y sin saberlo sienta las
bases de un ciclismo urbano no copado por lo masculino, a la mecanica que entra en
entornos laborales y con su presencia consigue normalizar una situacion que se muestra
impensable, pasando, por supuesto, por la organizacion de base desde colectivos como
pueden ser Cicliques o Las Palometas. Esto es, la resistencia se puede ejercer de manera
muy consciente o poco/nada consciente (desde la actividad mas politica a la mera practica

de cualquier usuaria).

El resistir también esta vinculado al empoderamiento a través de ocupar determinados
espacios otrora copados por lo masculino. Para ello, también es importante la existencia
de referentes. Se genera asi una relacion dialéctica entre la conformacion de la resistencia,

la aparicion de referentes y el aumento de poder: cuando se consiguen transgredir espacios

205



de los que histéricamente hemos sido expulsadas, aparecen referentes que Illaman a la
ocupacion de estos espacios por nuevas ciclistas y aumenta el poder de las incorporadas

que consolidan, a su vez, la resistencia.

4.4.1 Resistencias ciclistas y de género

Esta presencia de mujeres en el espacio conforma la infraestructura humana que da forma
a la cultura ciclista (Nello-Deakin y Nikolaeva, 2021) y lo hace retando a la masculinidad
hegeménica (Delgado, 2019). Seria un fallo concebir a las mujeres como seres sumisos y
sin agencia. Las mujeres ejercen resistencia activa asi como tienen agencia propia en las
formas posibles de reivindicar el espacio (Koskela, 1997). Tienen capacidad de revelarse
contra las normas de género subvirtiendo o alterando la relacion de poder. Estos cambios
se dan en lo cotidiano y, tal y como se ha explicado, pueden basarse en meras
“ocupaciones provisionales del espacio” en tanto que son reivindicaciones a los usos de
género limitados o restringidos (Provansal, 2018, p. 25). Segun Egizabal (2018, p. 221),
“por un lado, el espacio se plantea como el lugar a transformar; por el otro, el espacio es
el lugar donde se desarrolla la transformacion”. Mientras que acciones abiertamente
politizadas, como las manifestaciones, se leen como una reivindicacion explicita desde el
movimiento feminista, otras acciones como ir en bicicleta en una ciudad en transicion
ciclista, no se considera tal resistencia, y si lo es. De hecho, es doble resistencia: por
ciclista y por mujer ciclista. EI hecho de ver mujeres en bicicleta genera mas deseo de
otras mujeres para ir en bicicleta porque se sienten acompafiadas y motivadas y se
despierta la curiosidad.

Muchas mujeres lo hacen a consciencia de que estdn ganando terreno, y otras
simplemente por comodidad, porque sienten que hacen suyo el espacio: salir por la noche
y volver en bicicleta, no necesitar coger un taxi para sentirse seguras ni que nadie las

acomparie o poder atravesar de forma tranquila lugares aparentemente inseguros.

“Hostia que en la ciudad pasan cosas. Ya hay gente que te lo dice, sdlo ir en bici
es como ‘uy qué valiente, ;vas por la ciudad en bici?’. Ahora ya no me doy cuenta.
Antes me acuerdo de que me costaba méas. Pero no eres consciente de lo que vas
aprendiendo en la bici, de los limites y los riesgos, y cOmo te estas superando... y

bueno, aprendiendo, aprendiendo mas...” (Lidia, 41 afos)
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También se van ganando los espacios laborales vinculados a la bicicleta, copados
histéricamente por hombres. Son conquistas desde un ambito privado (trabajar en un
taller mecanico, ser profesora de mecanica, ensefiar a montar en bicicleta o aconsejar qué
bicicleta comprarte en una tienda) que también tienen un impacto en el espacio publico
en tanto que feminizan el dominio experto, el acompafiamiento y, por tanto, crean

referentes.

Por otro lado, se retan maneras masculinas tradicionales de ensefiar o de relacionarse con
la mecéanica, ofreciendo nuevas perspectivas y una nueva relacion con la bicicleta. Ya se
ha hablado previamente de las dinamicas a las que se enfrentan en los entornos
masculinizados, pero hay que estar; y hay que estar cuestionando la masculinidad

hegeménica.

“Es importante manifestar como estas. Qué te pasa, lo que estd pasando,
denunciarlo, ponerlo en evidencia. Aunque te venga el tsunami. porque
obviamente ellos son feministas [tono irdnico] y yo ya sé que me viene esa bola.
pero igualmente, estar atentas, no dejar pasar muchas tonterias”. (Mecénica de

bicicletas)

Ademas, también estan cambiando poco a poco los entornos de funcionarios y técnicos
de la Administracion vinculados al mundo de la movilidad (que se encuentran
ampliamente masculinizados). Aunque también es cierto que todavia existen muchos
prejuicios, en muchas ocasiones, incorporados por las propias consultoras. La presion
histérica de los roles de género puede desencadenar en autocensura en el acceso a
determinados espacios de toma de decisiones. Sentir que son espacios de hombres puede
desencadenar en una exclusion (o autoexclusion) inconsciente por el hecho de no sentir

estos espacios como cOmodos 0 ni tan si quiera como propios.

“Esta reunion que mi compafiero no me podia acompanar, y yo no es que no fuera
capaz de hacer la reunion sola, pero sentia que, si era yo sola, igual... la imagen
de una mujer sola trabajando en esto no era suficientemente fuerte. Porque es eso,
del otro lado tres hombres, y de este lado yo sola y era como... y ya te lo digo

como mas a nivel de estrategia comercial, de imagen”. (Gabriela, 42 afios)

Esta consultora se dio cuenta a tiempo de que estaban perpetuando roles de género e

intentd ponerle solucion, motu propio, autoformandose para conseguir abrirse paso. Aun
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asi, reconoce que tiene que hacer el esfuerzo para ser la cara visible mientras que a su
pareja, hombre, simplemente se le da bien. Estos esfuerzos de abrir camino son
especialmente valiosos. Suponen romper con dinamicas desde el inconformismo y la

consciencia de que existen desigualdades y de que se tienen que combatir.

“Sobre todo nos pasaba al principio, ya después lo corregi, que nos llamaban para
dar una charla, un congreso, o hacer una clase, 0 una masterclase, esas cosas decia
que la haga él, yo prefiero quedarme aqui en la oficina redactando mis informes,
mis tablas de Excel, y mi contabilidad. Al final me apunte a un curso de como
hablar en publico. Pero la inercia era un poco asi, como que la cara visible fuera
¢1”. (Gabriela, 42 afos)

Pero desmontar dindmicas y roles masculinos no es una cuestion exclusiva de las altas
esferas. Ya lo hemos comentado: también se desmontan en la calle. Cuando hablamos de
la préctica ciclista también hay resistencias a lo que se presupone un comportamiento
femenino en la bicicleta. Existen algunas mujeres que no estan de acuerdo con lo que
supone un comportamiento femenino vinculado a la inexperiencia y al miedo, que estan
cansadas y que reivindican entender a las mujeres en bicicleta como algo diferente y sobre
todo plural. Todas las mujeres no representan la inexperiencia y las vivencias son muy
diferentes. A muchas las gusta la velocidad, a muchas les gusta el riesgo, y muchas se

sienten incomodas cuando son encasilladas en la distincion por ser mujer e ir en bicicleta.

“A veces me da rabia que mis colegas, estas cosas de... ‘no, por la calzada no, que
tengo miedo’ o ‘no, por aqui no’. Y es como, jo tias, ya ;no? Es como lo de aparcar
la bici ‘no, no la aparco en la calle porque me la...” y es como, jvenga va! vayamos
superando... Me ha dado rabia siempre, pues tia avanza, comprate un candado
mejor. Vamos a luchar ;no?. Esto es un tema con las colegas también, ‘tengo la
bici pinchada’, ;pinchada o desinflada? ‘bueno no s¢’ [con voz de pito]. Pues
inflala, carifio, pero si no lo sabes, si nadie te ha ensefiado que si la inflas y la

dejas, no lo podras comprobar”. (Lidia, 41 afios)

De la misma manera que existe una concepcion generalizada sobre lo femenino y el ir en
bici, existe esa concepcidn sobre lo femenino y la eleccion de una bicicleta concreta. La
tradicional acepcion de la bicicleta de mujer o de hombre vinculadas a barra baja y barra

alta respectivamente, se ha ido desmontando poco a poco. Sin embargo, sigue la idea de
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la bicicleta de paseo vinculada a un perfil de chica poco arriesgada, que no disfruta de la
velocidad y con posturas menos agresivas. Desligarse de ese tipo de bicicleta supone retar

la concepcidn de la feminidad vinculada a algo aburrido.

“A mi por las bicis de paseo no me gustan, pero no por como sean, sino porque la
bici de paseo siempre estd muy asociada a la mujer, no veras un hombre ahi. Yo
cuando me iba a coger la bici me cogi una que es muy neutra, muy normal. Pero
la pinté de verde y las ruedas son de montafia, porque me gusta que sea un poco
mas garrula, que se vea que no es una bici finita de paseo. Cuando voy en bici me

gusta que vean mi... que lo relacionen con alguien fuerte”. (Anna, 18 afios)

Otras formas de romper con la idea de lo femenino en la bicicleta se dan cuando frente a
la expectativa de la mujer conciliadora y sumisa se reacciona con agresividad. La
agresividad y la rabia se contagian en el ritmo devorador de la ciudad. Pero no solo es
producto del acoso vial generalizado, también se da, en lo concreto, cuando hay acoso
sexual. Hay muchas mujeres hartas de sufrir acoso y en esta aceleracion de la ciudad,
ellas no se van a quedar calladas.

“Yo no acostumbro a callarme, ya te digo, con el taxista di yo el golpe a proposito.
Bajé la velocidad a prop6sito y le di el hostion con la mano para que se diera
cuenta, porque yo queria que hubiera barullo. Podria haber frenado, haberme
esperado, y haberme ido, pero es que ya estoy hasta los ovarios”. (Elena, 26 afios)

4.4.2 Empoderamiento

Afirma Vivanco (2013) que para hacer un andlisis apropiado de la movilidad en bicicleta
hay que tener en cuenta tanto lo que las personas hacen con estas, tanto como lo que las
bicicletas hacen con las personas. Con las bicicletas se crea una relacion de ida y vuelta
en la que das energia y recibes energia. Segun el autor “la propia bicicleta -el objeto
material real- se acredita como causa de transformacion social e individual” (Vivanco,
2013, p. 8). La sensacion que provoca de libertad, despierta sentimientos de mayor control
y poder; ademas lo hace ofreciendo facilidades en un sistema econémico no apto para
pobres. Esto es especialmente interesante en el caso de las mujeres, en tanto que el espacio
estd generizado y sus experiencias muchas veces quedan limitadas (Hanson, 2010).

Podemos relacionar la bicicleta con el derecho a la ciudad de las mujeres.
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“Es una oportunidad mas que coges. Te visibiliza; te iguala en visibilidad y
oportunidades de disfrutar de la ciudad y de usarla”. (Aina, 48 afios)

“La bici te da un punto de libertad de movimiento. Si no hay metro, o bus, pues
cojo la bici y me voy y ya esta, no depende de nada ni de nadie, ni lo tienes que

pagar ni dependes de otra persona”. (Marina, 33 afos)

Este sentimiento, ademas de repercutir directamente en una mayor percepcion de poder
vinculada a la libertad y a la independencia, también repercute en la sensacion del
autocuidado. En esos momentos durante los desplazamientos en los que te encuentras td
con tu bici, generas una relacion con la misma que acaba en el aumento del bienestar
propio. La experiencia en el espacio publico también puede cambiar la manera de estar

en tu propia casa.

“Es este punto de tener tu bici, diseiartela, pintartela, ponerle tu caja... jde las
mujeres de tu alrededor que admiras y van en bici! El dia que tuve bici fue como
ibuah!. Ahora tengo una cosa que es mia, que la considero mia, mi primera bici.
Y quizés es una tonteria pero tengo un vinculo pseudo-emocional, que la quiero.
Y tengo una bici, voy sobre la bici, llego a los sitios segura y en bici, y me ha

empoderado”. (Ruth, 19 afios)

“A la que me separé hice un cambio. Miré atrds y me di cuenta de que también
queria hacer cosas por mi. Yo tengo un trabajo que me dedico a cuidar a la gente
mayor. Toda mi vida pensando en mis hijos, en mis yayas y en mi marido. Y al
final piensas, ¢y quién cuida de mi? Me costd separarme ocho meses y para mi la
bicicleta fue un escape. Yo cogia la bicicleta y me iba a la playa a llorar. Coges la
bicicleta y llegas a casa de otra manera, te da una adrenalina y es una pasada”.

(Luisa, 46 afnos)

La relacién y el acceso desigual a los automdviles por parte de las mujeres, genera
dependencia en los casos en los que el marido monopoliza el acceso al vehiculo familiar.
Antes de separarse, Luisa, siguiendo la tendencia de dindmicas de género del siglo XX,
no tenia acceso al coche (Miralles-Guasch, 2010). Era su marido quien conducia ademas
de ser la principal fuente de ingresos de la familia. Gracias a su dominio de la bicicleta 'y
a que su trabajo estaba dentro de Barcelona, Luisa no vio condicionada su movilidad tras

el divorcio.

210



“Gracias a la bicicleta yo no me he visto limitada. porque era mi marido el que
nos llevaba siempre en coche para arriba y para abajo. él tiene un buen coche y un
buen trabajo, entonces... y yo tenia carnet de conducir, pero yo nunca lo utilice.
nunca tuve la necesitad, porque durante la semana viviendo en Barcelona ya me

movia con la bicicleta con mis hijos y llegaba a todo”. (Luisa, 46 afios)

Para mujeres mas mayores que no han tenido carnet de conducir ni han conducido otros
vehiculos, la sensacion de manejar y controlar este aparato les ofrece nuevas sensaciones
a las que no habian tenido acceso anteriormente. Ir en bicicleta no requiere de tanto
esfuerzo y se puede modular poco a poco la intensidad de uso en la ciudad. Al final, esto

provoca el aumento de bienestar, y mucho mas en la gente mayor.

“Una sensacion de libertad, me creo yo... Como tampoco conduzco ni otra cosa...
pues me siento yo... importante [rie], ¢sabes? Aquello de independencia, me da

independencia”. (Pilar, 72 afios)

Esto se alimenta por la sensacion de la autonomia. Aumenta el sentimiento de control
sobre el espacio y aumenta alin mas cuando comienzas a conocer el funcionamiento de la
propia bicicleta. Por eso el conocimiento de mecanica acaba repercutiendo en la manera

en la que vives el espacio.

“También de autonomia, te empodera, te hace sentir que tu misma te transportas
a otro sitio, y si tienes un problema eres capaz de arreglarlo. Soy bastante desastre

con la mecanica, pero hago lo que puedo y eso da como una cierta autonomia”.

(Elisabeth, 37 afios)

“Al no tener pasta, ser ilegal y todo este follon, necesitaba como cualquier cosa
que le pasara a la bici necesitaba arreglarmela yo(...). Y no por este valor agregado
de ‘hazlo ti misma’, ‘empodérate’ o ‘recicla’. No, era porque no tengo un duro,
necesito arreglar la bici para seguir moviéndome en la ciudad y voy por ello.
Después empecé a construir todo lo otro, pero al principio era por una necesidad
bésica de necesito moverme”. (Judith, 39 afios)

Pero los cambios vitales que puede proporcionar la bicicleta vienen en diferentes formas.
También existe un factor, el ocio, que abre nuevas puertas en la vida de las mujeres. La

basqueda de intereses en comun lleva a las ciclistas a nuevos grupos de socializacion
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donde la bicicleta es el punto en comun. A través de la bicicleta, se crean nuevas redes

que se van expandiendo.

“Ya habia pasado del medio de transporte rapido, econdmico, seguro... y ahora
empezaba a ser algo mas. Es algo como para aumentar tus redes de contacto. De
repente tenia mogollones de mundos ahi, porque claro, cada persona que
participaba en el taller tenia su experiencia y sus cosas a aportar. Fantastico,

realmente la bicicleta me ha abierto puertas”. (Laura, 43 afios)

Con esta expansion de los circulos y gracias a frecuentar grupos donde la bicicleta es el
centro, se puede pasar del ocio ciclista a grupos con mayor consciencia politica sobre los
desplazamientos en bicicleta, como puede ser la Massa Critica. Estos circulos donde los
discursos medioambientales estdn mas presentes propician el acercamiento a la cuestion
mas politica del ciclismo urbano. Un mayor acercamiento, el despertar de la consciencia
medioambiental, junto con el ganar seguridad en un espacio de reivindicacion, puede
conseguir acercar a las mujeres a nuevos espacios de decisién o participacion, o a
implicarse en otro tipo de acciones mas alla de la propia experiencia de los

desplazamientos en bici.

“Empecé a ir a la Massa Critica, que digamos que fue mi primer espacio de
activismo en bici, porque se queria imponer el uso del casco en ciudad. Empecé a
ir asiduamente y ahi conoci a gente, de ahi a la criticona aqui en Barcelona, la
Pantomacona, que fue un momento de mucha ebullicién. con gente que por
distintas razones nos queriamos implicar méas. entonces al ir conociendo a mas
gente con las mismas inquietudes o asi pues ya me he ido moviendo, hasta que
llegué al BACC”. (Alba, 44 afos)
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Figura 19: Reunion en el taller no mixto de Las Palometas
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Fuente: Archivo propio

Ademas de ampliar los circulos de socializacion, la bicicleta también es una poderosa
herramienta de trabajo. La pasion por la bicicleta puede ser un enlace para ampliar las
posibilidades laborales. Ha ofrecido a algunas mujeres la posibilidad de experimentar en
un campo en expansion. De esta manera, los encuentros no mixtos que se estan
organizando a nivel estatal son fundamentales. En el Encuentro de Ciclistas Diversas de
Barcelona, las sinergias que se generaron alrededor de la mesa redonda titulada
Economias ciclistas: ¢ Cémo vivir de la bicicleta sin que se te rompa la cadena? ayudaron
a muchas mujeres a poner en comun malestares y gozos del intentar vivir de la bicicleta.
Estos lugares consiguen evidenciar que no se esta sola, ni loca, ni perdida, y que hay un

grupo que tira 'y que sirve de apoyo.

“Yo soy consultora (...) y me harté de trabajar 8 horas en un despacho. El tema de
la comida ecol6gica me ha interesado siempre y el tema de la bici también,
entonces monté una empresa de catering en bici con comida ecoldgica. me compré
la bici con el plan de ocupacién hacia los repartos a las empresas y a los

domicilios”. (Consultora)

“Tengo una empresa que hacemos aparcamientos de bicis en eventos. Entré en la
bicicleta un poco por practicidad y después pues... N0 me gusta aburrirme. Vi el
proyecto (...) y al volver estuve hablando con un amigo (...) que también va en
bici y es mi actual socio y le dije que si veia si podia tener éxito, y me dijo si”.

(Empresaria)
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Poco a poco, desde diversos ambitos, se van conquistando otros muchos espacios
vinculados al ciclismo. Conforme se van conquistando, disminuye la posibilidad de que
haya abusos de poder gracias al aumento de la seguridad y las herramientas de respuesta,
ya sea desde lo laboral, desde el espacio que ocupas en la calle o de la visita a tiendas de

bicis.

Y no solo cambia nuestra manera de estar y de relacionarnos con el mundo, sino que
también cambia la relacion con nuestro cuerpo. La actividad fisica, aunque moderada,
repercute de manera positiva en nuestra salud y nuestro rendimiento, y de nuevo, en

nuestro bienestar.

“Hubo un periodo que se rompid mi bici que estuve como dos semanas sin poder
cogerla y me noté floja, noté que mi cuerpo cambiaba. y es que, aunque sean 10-

15 minutos al dia como cambia!”. (Liliana, 33 afos)

Siguiendo esta linea de mejora de nuestra condicion fisica y basandonos en las ideas de
Young (2005) sobre como nos movemos del espacio de manera desigual producto de una
desigualdad de género de origen, podemos decir que la practica del ciclismo urbano puede
ayudar a revertir estas inseguridades corporales. A través del uso de la bicicleta,
mejoramos nuestra relacion con el espacio y el control del cuerpo. Son habilidades de
mejoria muy facilmente observable y que dejan en las mujeres un sentimiento de

superacion. Abre nuevas posibilidades anteriormente limitadas.

“Y como avanzas... al principio bajaba de la bici, caminaba segin qué tramos mas
complejos... y ahora como que no me importa para nada, no me importa que me
pase el coche al lado, o la moto, a nivel corporal y a nivel.... no me importa” (Lidia,

41 afos)

“Para mi era una superacion personal porque sabia que era como... Pues eso un
miedo, y todo miedo que superas pues te hace sentir bien. Y ademas... caminar
camino mucho, pero el ejercicio que haces en bici es diferente. Te sientes bien”.

(Isabel, 34 afios)

Esa superacion que vivimos con la bicicleta puede rebotar en otras actividades. Al finy
al cabo, aprender a ir en bicicleta de mayor supone un hito importante. Se asume que
cualquier persona sabe ir en bicicleta (aunque la realidad demuestre que no es asi). El
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conseguir este logro afecta tanto a la posibilidad de comenzar a ir en bicicleta por la
ciudad, como a la seguridad de que se puede seguir aprendiendo a hacer muchas otras

actividades basicas, tengas la edad que tengas.

“El otro dia quedé con una chica que esta aprendiendo a ir en bici. Y no sé si
acabard yendo o no, pero mas alld de la bici... le ha aportado mucha seguridad en
si misma de ‘yo también soy capaz de ir en bici’. Porque aprender a ir en bici con
31 afos es raro... y le ha dado la seguridad de ‘todavia soy capaz de hacer algo’,
una cuestion fisica. Por como hablaba era como que le habia dado fuerzas para...
que si le apetecia aprender otras cosas iba a tener menos resistencias”. (Marina,

33 afos)

Por este motivo es tan importante seguir reforzando proyectos como las biciescuelas, en
tanto que amplian la masa de posibles ciclistas a la vez que pueden acercarse a colectivos
menos familiarizados con la bicicleta, pero también inciden en el aumento de la seguridad

propia y del control corporal.

“Hay algo en la persona. solo el hecho del ejercicio fisico y mira que es poco, en
tiempo que sucede, desde el control fisico que ves que lo tienen, de como se les
cae la bici al principio, de cdmo su cuerpo, el equilibrio... el hecho de aprender
algo nuevo y poderlo ver, que lo estas sintiendo, es que he aprendido algo que no

sabia en toda mi vida y que era una superacion”. (Monitora de biciescuela)

4.4.3 Referentes

Estas experiencias positivas junto con la transgresion paulatina de los espacios van
consiguiendo que poco a poco haya un relevo generacional de referentes apareciendo una
nueva pluralidad de figuras. Desde la persona que te ensefia a ir en bicicleta hasta la
mecénica que te atiende en el taller, pasando por tu amiga la que te insiste hasta

acompanfiarte para que te sumes al pedaleo.

Para los no ciclistas, estar rodeados de ciclistas parece ser un factor favorable a la hora de
unirse a este modo de transporte (Nello-Deakin y Nikolaeva, 2020). Es costumbre entre
los ciclistas animar a sus contactos a unirse al ciclismo urbano, incluso acompaiiar a elegir
bicicleta y a tomar el contacto con la ciudad a dos ruedas (Aldred y Jungnickel, 2012).
Entre las entrevistadas hay una fuerte presencia de referentes masculinos a la hora de

aprender a ir en bicicleta, que ya se ha comentado en el apartado de socializacion, pero
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que también se produce en la edad adulta. Algin novio o algun ciclista mas
experimentado que tengan alrededor puede hacer que salte la chispa.

“Me encantaria que cada vez mas gente fuese en bici y yo suelo dar mucho el
cofiazo a gente que no va en bicicleta, o sea me gusta ese punto de reivindicacion

en el ta a ta”. (Alba, 44 anos)

“Indiscutiblemente a mi me contamina la Berta, y yo a la Maria y juntas
contaminamos a la Ndria. Clarisimo. Pero a la Berta quien la contamin6 fue un
tio, y yo me dejé influenciar mucho por mi novio de aquel momento. Quiero decir,
en el fondo el referente de la bici para mi es un hombre. Me hizo un
acompafiamiento que agradezco muchisimo. Y yo creo que también he

influenciado a mi hermana mucho”. (Laia, 26 afos)

Pero estos referentes masculinos estdn cambiando. Han aparecido nuevas referentes
ciclistas para la generacion mas joven, que las posicionan en el poder porque vinculan la
bicicleta a simbolo de libertad e independencia rompiendo con el concepto tradicional de
la feminidad y que, por tanto, encaja como simbolo politico del feminismo. La bicicleta

no se suele reivindicar como arma desde el feminismo, pero lo es.

“Las mujeres que he tenido como un poco de idolos en mi vida han sido mujeres
a las que he mirado con este punto como de eficiencia, de facilidad y como esta
practicidad de... van en bici. Y no sé, como ¢l punto de ir en bici me ha hecho un
plus de mirarlas como a mujeres espabiladas ¢ independientes ;jno?”. (Ruth, 19

anos)

“Yo creo que mis hijas se sienten orgullosas de mi. A veces las oigo hablar sin
que ellas sean conscientes de que las estoy escuchando y yo creo que fardan de
tener una madre que vaya en bici, que va a correr... y pienso pues hostia, intento
que esté dentro de sus valores; y me ven como algo diferente, pero para bien. Y
eso me motiva mucho, lo de ser un referente. Y bueno y sus amigos se asombran
“,tu madre?" les parece raro, que yo no lo veo tan raro, pero chica debe ser que
en el entorno en el que ellas se mueven pues son cosas excepcionales ;no?”.

(Adriana, 55 afnos)
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Algunas entrevistadas han mencionado por si mismas la asistencia o simplemente el dato
al Encuentro de Ciclistas Diversas y lo han hecho de manera positiva. Esto refleja que la
organizacion si que va potenciando un cambio y se van generando nuevas ideas sobre el
ciclismo en la ciudad. A lo largo de las entrevistas también se han recordado momentos

puntuales de ver a mujeres en bicicleta por la calle y sentir el deseo de ser como ellas.

“Un dia estaba haciendo practicas con el coche y me meti en un callejon a contra
direccién, y me frend el monitor y me dijo ¢estas? y yo estaba mirando a una tia
que iba en bici y se parecia mucho a mi y estaba pensando ‘;me vera la gente asi?’
Me refiero, que yo estaba embobadisima mirandola y si, yo cuando veo... me
inspiran, la Flavita Banana que va en bici, es brutal. hablando de referentes... he

pensado en Flavita”. (Miriam, 32 afios)

Figura 20: llustracién de Flavita Banana

SE GOSTAN PARA iMPRESIONARIY,
EN UN SEMAFORS @ SALE DISPARADO 0
EN ROjO. Q CUANDO CAMBIA A VERDE. 10
@
o
]

Fuente: Facebook de Flavita Banana. Fotografia publicada el 16 de julio de 2011.
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Capitulo 5: Reflexiones finales

Esta investigacion nacia bajo la pregunta de por qué en Barcelona (tal y como parecia
pasar en otras ciudades del Estado) el porcentaje de mujeres que iba en bicicleta era menor
que el de hombres. La teoria nos dice que esto es una caracteristica propia de las ciudades
en transicion ciclista, aunque también sabemos que cualitativamente existen diferencias
en las practicas de género independientemente de los porcentajes de uso. En el caso de
Barcelona, como ejemplo de ciudad en transicion ciclista, nos interesaba estudiar cuéles
eran estas diferencias cualitativas, ya que también ayudan a comprender esta falta de

interés de las mujeres por la bicicleta.

A pesar de que el imaginario y los simbolos del ciclismo urbano son cada vez mas
heterogéneos, existe una concepcién social de la bicicleta como algo masculino que esta
vinculada a lo deportivo. En ciudades donde la cultura de la bicicleta urbana es menos

solida, este fantasma de la masculinizacion esta mas presente.

La inversion del desarrollo en la infraestructura favorece la incorporacion de personas al
ciclismo urbano, pero este crecimiento ha ido mas rapido que los cambios sociales y
culturales. La incorporacion de nuevos perfiles ciclistas en las calles, asi como la
aparicion de referentes femeninos, van generando un ligero cambio en el imaginario. Esta
es una relacion dialéctica y compleja que no se puede reducir al estudio de las
infraestructuras. La relacion con las infraestructuras estd mediada por la influencia
cultural y asi lo han demostrado las mujeres migradas en este estudio: las que vienen de
ciudades sin infraestructura y siempre han querido montar en bicicleta consideran
Barcelona un paraiso, y las que vienen de ciudades donde siempre se ha ido en bicicleta

consideran que las infraestructuras son mas que adecuadas.
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Por tanto, para no perder los avances de la inversion en infraestructura es necesario seguir
alimentando los cambios culturales: apoyando a los espacios en defensa de la bicicleta y

ofreciendo politicas publicas integrales que respalden un ciclismo mas plural.

El objetivo general de esta investigacion era analizar el ciclismo urbano de Barcelona
desde una perspectiva feminista. Para ello, se trazaron tres lineas especificas de estudio
(con sus correspondientes tres objetivos) que giraban en torno al aparato sociocultural,
las préacticas y las resistencias, que se han abordado desde una metodologia cualitativa.
En este apartado se incluyen los principales resultados acompafiados de diversas

reflexiones.

La masculinizacion de los espacios sociales vinculados al

ciclismo

Los espacios ciclistas (entidades, colectivos y entornos laborales) padecen una alta
masculinizacion. Aunque el ciclismo urbano parece que va plantando cara diversificando
los perfiles, se enfrenta a una doble influencia masculina: la herencia el ciclismo
deportivo y el generizacién del espacio publico (y mas concretamente, de la conduccién

de vehiculos propios).

La preocupacion por esta masculinizacion es reciente. Los colectivos y entidades pro-bici
con caracter reivindicativo que surgieron en los 70 y 80 en Barcelona, estaban
principalmente marcados por lineas de lucha ecologistas y antimilitaristas. El relevo
generacional de estos movimientos trae una apuesta mas marcada por incluir la cuestién
de género dentro de sus preocupaciones. Para estos cambios, esta siendo fundamental el
papel que las mujeres estan haciendo dentro de las propias organizaciones, muchas de
ellas con un alto compromiso con el feminismo. Son ellas las que estan identificando las
dinamicas patriarcales dentro de los colectivos y las que estan promoviendo un cambio
desde dentro. También son ellas, en muchas de las ocasiones, las que se encargan de ser

pedagdgicas con los compafieros.

A menudo parece gque, aunque comienzan a romperse, los roles de género dentro de las
entidades y colectivos siguen estando estancados. Algunos colectivos, tanto a nivel local
como estatal, estan intentando ponerle solucién a dinamicas desigualitarias, pero hartas
de que no se propongan cambios revolucionarios, muchas mujeres (y también identidades

disidentes) han decido crear espacios no mixtos. Esto es un fendmeno que se ha dado
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paralelamente a nivel estatal y cuyo hito se produjo en 2017 en el | Encuentro de Mujeres
Ciclistas (en Zaragoza). A partir de ahi, se crea la Red de Mujeres Ciclistas que nace para
coordinar a los diferentes colectivos que habian estado surgiendo en los ultimos afios y
que parecian mostrar unas necesidades similares. En el caso concreto de Barcelona, el
colectivo ciclista no mixto referente es Cicliques. En 2019, este colectivo lidera la
organizacién del IV Encuentro de Ciclistas Diversas (el cuarto desde el evento de
Zaragoza, pero con un nombre renovado para ampliar la inclusividad). Estos eventos son
una inyeccién de energia para muchos colectivos: recuerdan la importancia de estos

espacios evidenciando que hay otras formas de hacer alrededor de la bicicleta.

A finales del mismo afio aparece el taller de autorreparacion de bicicletas Las Palometas.
Conviven dos colectivos no mixtos en una misma ciudad, pero con caracteristicas
diferentes. Uno desde las calles, otro desde el taller; dos ambitos que no dejan de
relacionarse. Para que la bici funcione en las calles, necesita del taller; para que el taller
funcione, necesita bicicletas en las calles. Ambos colectivos cuestionan maneras de hacer
hegemadnicas y vinculadas a la masculinidad. La mecénica como el gran malestar no
desaparece de ninguno de los dos: muchas coinciden en que es la gran asignatura
pendiente en esta lucha por el cambio. Dominar la practica ciclista también pasa por
conocer la bicicleta, por eso muchas de las actividades de Cicliques tienen contenido
mecanico. Es un dmbito especialmente masculinizado, ocupar estos espacios supone

desafiar a los roles de género tradicionales.

El auge del feminismo también ha empujado a los talleres de mecanica profesionales
hacia algunos cambios. El capitalismo lila hace de las suyas y el ciclismo femenino es
visto por algunos como un negocio. Tener a mecanicas en la plantilla, a veces vende. Sin
embargo, en las practicas se ve que los prejuicios no desisten: también hay quien piensa
que las manos de una mujer no son suficientemente expertas como para tocar una

bicicleta.

Pero los talleres de mecanica no son los unicos espacios laborales masculinizados.
También lo son muchos de los puestos técnicos de movilidad, tiendas de bicicleta
(especialmente de ciclismo deportivo) o la ciclomensajeria. Basicamente podemos decir
que cualquier &mbito laboral vinculado con la bicicleta tiene la mayor parte de caras
visibles a hombres. Esto reproduce roles masculinos como referentes que es necesario

desmontar. La concepcidn de la bicicleta como un &mbito de dominio experto masculino
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repercute los simbolos que vinculamos con la misma; nos autocondiciona en las practicas

y condiciona la percepcidn del resto cuando nos exponemos en el espacio publico.

Las ciclistas no escapan a las violencias sistémicas

Esta relacion entre los simbolos, la concepcion de lo masculino y lo femenino, los
espacios y la bicicleta, es tan compleja como amplia. Muchas veces los estudios
cuantitativos muestran las diferencias de comportamiento entre los hombres y las
mujeres, pero no indagan en las percepciones, las experiencias, los simbolos y las
dindmicas de poder que pueden contribuir a los andlisis. Desde distintos ambitos, hemos
indagado esta relacion de ida y vuelta entre la construccion del género y las précticas
ciclistas, advirtiendo que las ciclistas no escapan a las violencias sistémicas y asi se refleja

en el espacio y en sus cuerpos.

En primer lugar, hemos detectado una relacion directa entre el uso de la bicicleta y las
distintas etapas vitales. En la infancia, una etapa en la que en nuestros contextos culturales
la bicicleta ha sido asociada al juego, la socializacién de género y los simbolos que se
construyen en torno a la misma son claramente diferenciados. Mientras que eduguemos
bajo diferentes percepciones del riesgo y el cuidado a nifios o a nifias, la experiencia en
bicicleta sera diferente en tanto que es sinénimo de aventura, libertad y caidas. En la
adolescencia, la presion del grupo y la moda marcard nuestros habitos. Existe una
conjuncion que resulta en el abandono de la bicicleta en la adolescencia: por un lado, no
existe una vision cultural extendida de la bicicleta como algo estéticamente moderno para
la mayoria de las adolescentes. El casco y los canones estéticos normativos tampoco
ayudan. Por otro lado, la movilidad adolescente es méas acotada y Barcelona es una ciudad
con distancias caminables (al menos en la escala barrio). Las adolescentes tampoco
encuentran la motivacion en la accesibilidad. En la edad adulta el rango de movilidad
aumenta y los discursos se vuelven méas complejos. En el momento historico actual, la
mayoria de adultas vinculan la bicicleta con préacticas fuera de la ciudad o en ocasiones
puntuales al ocio urbano. Esto hace que no hayan tenido una relacion practica progresiva
con las infraestructuras. La decision, en esta etapa, atiende a la razon, y la razon puede
atender a la practicidad para comenzar a ir en bici, aunque la percepcion del miedo puede
jugar en contra. En esta balanza del miedo, las necesidades economicas o un alto
compromiso con el medio ambiente pueden hacer que finalmente te decidas. Para las

personas mas dudosas, la bicicleta publica siempre parece ser una buena herramienta de
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transicion. Con respecto a la tercera edad y haciendo un guifio al cine diremos que no es
pais para viejos. Se identifica un discurso que dice que cuando la generacion que ahora
va en bicicleta se haga mayor, comenzaremos a ver abuelos/as en bicicleta. Esto es 16gico,
pero no podemos dejar de pensar que la bicicleta, para las personas mayores, ya es a dia
de hoy una herramienta que incrementa el bienestar de las usuarias. Encontrar a
entrevistadas mayores que fueran en bici no ha sido facil. Cabe la posibilidad de que una
mujer mayor no haya cogido una bicicleta en su vida, por muchas razones; quizas estaba
cuidando de su madre, quizas nunca condujo un coche y no sabe cémo enfrentarse a una
calle, quizés estaba cuidando primero de sus hijos y después de sus nietos, quizas no se
esperaba de ella que fuera en bicicleta. Pero ofrecer zonas para el ciclismo recreativo a
ritmos aptos para cuerpos fuera de la norma es fundamental, asi como insistir
especialmente en programas que alienten el probar, especialmente para ellas y

especialmente en una sociedad envejecida.

En segundo lugar, la bicicleta no solo salva al medio ambiente. La bicicleta también salva
a las precarias y esto es clave dada la feminizacion de la pobreza. Da seguridad a las que
no tienen para pagarse un taxi por la noche, da facilidades a las que tienen trabajos en
condiciones paupérrimas y estan obligadas a desplazarse continuamente sin poder pagarse
el transporte publico, da salud mental a las que no tienen para pagarse la terapia y da salud
fisica a las que no tienen para pagarse el gimnasio. Estos argumentos no son
colaboracionistas con politicas reformistas, pero mientras se cambia la estructura del
sistema econdmico, la bicicleta esta salvando a la clase trabajadora. Y para que no sea
esta quien siga pagando las consecuencias de la desigualdad, se deben de garantizar

ciudades seguras para las ciclistas.

En tercer lugar, a pesar de la inseguridad de las infraestructuras por la relacion con el
trafico motorizado, el movimiento y la velocidad de la bicicleta aumentan la percepcién
de seguridad, especialmente durante la noche (0 momentos de oscuridad del dia). Esto
repercute en poder transitar espacios que andando no transitarias y transitarlos con mayor
sensacion de seguridad repercutiendo en ultima instancia en un impacto positivo sobre el
derecho a la ciudad. En ocasiones la bicicleta ayuda a aumentar el sentimiento de
invisibilidad en la ciudad y esto genera un efecto de seguridad (real o no) aumentando a
su vez la comodidad con el espacio. Por otro lado, el momento de aparcar la bicicleta

aumenta la sensacion de indefension por el hecho de no poder estar alerta con lo que pasa
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a tu alrededor. También aumenta la sensacion de peligro cuando hay que parar en las

sefiales, lo que lleva a algunas usuarias a exponerse a saltarse seméaforos o sefiales de stop.

En cuarto lugar, tenemos que, por un lado, el ciclismo urbano es foco de conflicto. Esto
se debe a que los automdviles han ganado el espacio fisico y discursivo durante el siglo
XXy los conductores no quieren ver minados sus privilegios. Por otro lado, tenemos un
espacio publico generizado, escenario de dinamicas desigualitarias, que producen la
expulsion simbolica de las mujeres. Las mujeres sufren una conjuncién entre el acoso vial
y el acoso sexual. En términos de la teoria de la interseccionalidad, una mujer ciclista en
el espacio publico sufre una doble discriminaciéon (ademas de la influencia de otras
variables). Segun las experiencias sobre estas violencias, existen dos discursos
polarizados entre la bicicleta como un revulsivo de la agresividad o la bicicleta como un
estimulo de placer. La diferencia es que los episodios de agresividad los provoca el
entorno hostil de competencia por el espacio, ritmos acelerados, los otros modos de
desplazamiento, el riesgo y el estrés vial, mientras que los episodios de placer vienen de

la propia relacién con la bicicleta y el movimiento.

En quinto lugar, las maneras de moverse con la bicicleta por la ciudad son diferentes y
estan mediadas por las relaciones de género. Existe una percepcién de ciclismo urbano
masculino como una forma de ocupar el espacio mas competitiva, como alguien que se
cree mas rapido que el resto, que le gusta ocupar la primera linea antes del seméaforo, que
no piensa tanto por donde se mete y por donde no, siendo mas arriesgado. En estas
relaciones entre las representaciones simbolicas de lo masculino y lo femenino en el
ciclismo urbano, la tipologia de bicicleta también tiene su influencia. Si bien las bicicletas
de paseo en paises con una cultura ciclista madura suelen ser la norma, aqui se vinculan
a desplazamientos mas lentos, mas estables, mas aburridos, vinculados a una bici de
mujer. La manera en la que eres vista/o tienen que ver con tu bicicleta. En las

competiciones de las masculinidades, la bicicleta publica no tiene cabida.

En sexto lugar, hablaremos sobre el cuerpo, un elemento inseparable de los
desplazamientos en bicicleta. Cuando vamos en bicicleta, nuestra relacién con el entorno
no tiene ninguna barrera. Ni las sensaciones, ni los estimulos, ni los intercambios, ni las
interpelaciones, ni los accidentes; es nuestro cuerpo con y contra la ciudad. Esto significa,
por un lado, que nuestra experiencia recae sobre nuestra capacidad fisica. Si esta es

limitada, dependera en mayor medida de las facilidades (o no facilidades) del entorno. Si
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por la socializacién de género nos hemos relacionado con nuestro cuerpo de manera
desigual, probablemente tendremos una relacién desigual con el entorno. Por otro lado,
un espacio publico donde la regulacion (o el intento de regulacion) del cuerpo de las

mujeres esta tan presente, no deja de incidir en la experiencia en bici de estas.

Por Gltimo, hablaremos de las maternidades en bicicleta. Tanto a nivel corporal con el
embarazo como con los cambios que traen los desplazamientos colectivos cuando nacen
los nifios/as. Son etapas cargadas de juicios externos: todavia hay quien piensa que una
“buena madre” no monta en bici cuando estd embarazada y no expone a sus hijos/as a los
riesgos del ciclismo urbano. La medicina no saca mucho en claro y los consejos sobre el
embarazo son contradictorios. Al final la decisién queda en manos de la propia afectada
Yy, €s0 si, todo apunta a que un entorno ciclista favorece que el habito se mantenga. Sobre
los complementos de bici, como las sillitas, hay que sefialar que en Barcelona han
comenzado a hacer notoria su presencia en la Gltima década (asi como diferentes
tipologias de bicicleta como la cargobike). Aunque las sillitas ya no Ilaman tanto la
atencion, tampoco son todas las madres las que se lanzan. Sorprendentemente hay un
perfil de madres favorable para iniciarse en bici con la maternidad: las motoristas. No
toleran el transporte pablico y su relacion con el riesgo no les impide coger la bicicleta.
Sobre los desplazamientos con nifios por la ciudad no es sorprendente que si no es pais
para viejos, tampoco es pais para nifios/as. Sin embargo, comienza a haber algunos
intentos por parte de las familias ciclistas de iniciar a sus criaturas en el ciclismo urbano
barcelonés. Esto supone un cambio generacional de las experiencias anteriores, donde la

bicicleta en la infancia solo se vinculaba al ocio.

La resistencia es una lucha cotidiana

Esta posicion en un sistema que reproduce las desigualdades no es incuestionable. Las
mujeres ciclistas estan haciendo la resistencia y la estan haciendo a diario. Estan
ocupando espacios que se les ha dicho que no son suyos. Estan siendo mecanicas, estan
siendo técnicas de movilidad y estan yendo en bici. Estan rompiendo con los roles de
género. Estan cuestionando las dinamicas de poder y no solo las estan cuestionando, sino

que estan creando espacios paralelos para construir algo nuevo.

Cuando resisten, en sus diversas formas, estan aumentando su derecho a la ciudad.

Aumentan su accesibilidad, aumentan sus circulos de socializacion e incluso se acercan
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a espacios de decision y/o participacion a los que no se hubieran acercado antes. Ademas,

aprenden a relacionarse de manera diferente con su cuerpo, aumentando el control.

Este poder suma a la resistencia. También suma a la resistencia el aumento de referentes
que se estan generando. Es un circulo que se retroalimenta: aumentan las ciclistas, las
referentes, el poder y, de nuevo, la resistencia. La bici es motor de un cambio social y
también una herramienta del feminismo que esta infravalorada. Si el feminismo consigue
apropiarse del discurso pro-bici como el movimiento ciclista esta intentando incorporar
el discurso feminista, ganamos una batalla mas en el camino hacia ciudades mas
igualitarias. Es un deber ocupar estos espacios discursivos criticos para no dejar pasar
modelos basados en capitalismo verde o el capitalismo lila.

Futuros pedaleos

Esta tesis deja abiertos multiples caminos de investigacion; puntas de iceberg que han ido
aflorando a lo largo del estudio y que tienen un gran potencial dada la escasa preocupacion
académica a nivel estatal por la conjuncion de dos tematicas tan actuales como son el

ciclismo urbano y el género.

Por un lado, se ha observado un amplio potencial de investigacion vinculado a las clases
sociales y el género. La cultura ciclista difiere ampliamente segin los privilegios o la
precariedad: las formas de entender la bicicleta, las estrategias de desplazamiento, los

placeres, los handicaps.

También existen maltiples posibilidades para estudiar la relacion entre la tecnologia (la
bicicleta como aparato) y la construccién del género. No solo la relacion con la mecanica
sino la tipologia de bicicleta, la relacion con el espacio, la vivencia de la ciudad a través

del objeto.

Ademas, para investigaciones futuras se contempla la introduccion de otras variables que
son fundamentales en la teoria de la interseccionalidad como la raza o la orientacion
sexual. Con respecto a la orientacion sexual, se ha observado que muchos de los referentes
en las practicas ciclistas son las parejas (hombres, heterosexuales) de las entrevistadas.
Seria interesante indagar en cdémo se construyen estas dinamicas en parejas

homosexuales.
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Por otro lado, se ha observado que esta tematica estd muy vinculada a la ciudad de
Barcelona y al territorio urbano. Tanto por la actividad de los movimientos sociales en
general, del movimiento feminista en lo concreto, asi como del movimiento pro-bici. Por
otro lado, existe un discurso de comodidad por la pluralidad de los perfiles, del anonimato
en bicicleta siendo mujer. Pero se intuye que en zonas rurales estos simbolos se pueden

construir de manera diferente.

Por ultimo, pero no menos importante, como reto se propone encaminar nuevos estudios
fuera del binarismo de género. Esta investigacion tiene una base teérica que recae sobre
la socializacion de género, que se ubica en una época historica y territorial en la que se
ha regido por el paradigma de la dicotomia. Sin embargo, los espacios pro-bici
autogestionados demuestran una afluencia de identidades disidentes que estan
construyendo una nueva cosmovision. También es necesario estudiar estas nuevas formas

y como se relaciona la bicicleta con el género bajo estos planteamientos.
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