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RESUMEN

Los sistemas urbanos se configuran a escala planetaria como los principales nodos a los
que acuden recursos para el abastecimiento de su creciente poblacion, y de los que
proceden todo tipo de residuos, los cuales impactan en el medio circundante. Este
intenso metabolismo urbano es en buena parte responsable del nivel de insostenibilidad
global constatado. La energia que un sistema urbano dedica a mantener su sistema de
movilidad supone una fraccién fundamental de su metabolismo, sélo superada por la
energia consumida en la generacion de electricidad. Resulta ineludible, en el escenario
de Cambio Global en el que nos desenvolvemos, disminuir el consumo energético
asociado a usos exosomaticos, entre ellos la movilidad, con el objetivo de moderar el
metabolismo urbano y en consecuencia disminuir el impacto global de los sistemas
urbanos. Dado que el modo en que se urbanice y ocupe un territorio determina las formas
de movilidad que adoptaran los habitantes para desplazarse por ese territorio, la manera
mas eficaz de disminuir las necesidades de desplazamiento es mediante la opcion de
modelos urbanos compactos, diversos y multifuncionales, generadores en definitiva de
cercania. Se trata de recuperar la idea de barrio, la ciudad de distancias cortas,
promoviendo los desplazamientos en medios autbnomos (a pie y en bicicleta) a la vez
que se restringen los motorizados, especialmente en vehiculo privado (politicas
push&pull). La ciudad de Sevilla esta impulsando un cambio muy pertinente en relacién a
su sistema de movilidad, incentivando de manera importante el uso de la bicicleta (redes
de carriles-bici, aparcamientos para bicis, y sistema publico de alquiler de bicicletas)
implantando la prioridad peatonal en numerosas areas del centro, y penalizando el
aparcamiento de vehiculos privados y el tréfico de paso. Se reordena, en suma, el reparto
del espacio viario para favorecer los modos mas limpios y eficientes y penalizar los méas
contaminantes, ahorrando importantes cantidades de energia. Este cambio de modelo
supone, en nuestra opinién, un ejercicio de resiliencia socioecolégica de la ciudad de
Sevilla ante el actual Cambio Global y probable crisis energética que tenemos ante
nosotros en un futuro proximo. Este ejercicio de resiliencia le permite a la ciudad absorber
tensiones y cambios, autoorganizarse y ver aumentada su capacidad de anticipacion y
adaptacion ante los profundos cambios relacionados con la energia que estan por venir.

Palabras Clave : sostenibilidad; metabolismo urbano; cambio global; movilidad; bicicleta;
energia; resiliencia socioecoldgica
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Antecedentes: estallido urbano e insostenibilidad d e la ciudad difusa

La poblacion urbana del planeta se ha disparado a lo largo del siglo XX, pasando de unos
250 millones de personas en 1.900 a algo mas de 3.000 millones en 2.000, esto es,
aproximadamente la mitad de la poblacién mundial. La poblacién urbana del planeta se
ha multiplicado doce veces en la referida serie temporal, mientras la poblacion total se ha
multiplicado “sélo” por cuatro en el mismo periodo (Fernandez Duran, 2008). Este
proceso de urbanizacidon del planeta continla actualmente y parece imparable por el
momento. Sus causas se encuentran en los procesos de innovacién tecnoldgica, la
universalizacién del acceso al automovil y el abaratamiento progresivo de los costes del
transporte. Muy particularmente, la explotacion de los combustibles fosiles,
especialmente el petréleo, ha resultado fundamental para incrementar la capacidad de
transformacion del territorio y provocar un estallido urbano y metropolitano sin
precedentes en amplias zonas e incluso regiones enteras del planeta, sobre la base de
una utilizacion masiva del automovil privado. No en vano, el 75% del petroleo global se
consume en los sistemas urbanos, especialmente en las metropolis de los paises
occidentales (Beauchard, 1993; Heinberg, 2006; Lee, 2007; Mumford, 1961).

Urbanismo y movilidad, por tanto, se encuentran profundamente relacionados, y exhiben
ademas dinamicas de retroalimentacién positivas: por un lado, cémo dispongamos los
distintos usos y funciones del territorio determina las formas de movilidad que seran
predominantes para desplazarse por ese territorio y, por otro, la extensioén del uso del
automovil privado y de sus infraestructuras asociadas permite conquistar nuevas parcelas
del territorio, haciendo avanzar la “lengua de lava metropolitana” (Fernandez Duran,
2008, p.27).

El referido estallido urbano ha ido acompafiado, ademas, de tipologias edificatorias en
baja densidad, creadoras de lejania y que exhiben una mayor dependencia del automévil
privado. Ello acentla la retroalimentacion positiva sefialada entre urbanismo y movilidad.
El caracter cada vez méas disperso o en mancha de aceite de estas dindmicas
urbanizadoras ha dado lugar al advenimiento de la llamada “ciudad difusa”, “ciudad
estallada”, o urban sprawl, y provocado un impacto territorial que no tiene precedentes en
la historia de la Humanidad sobre el planeta Tierra (Naredo, 2000; Davis, 2007;
Fernandez Duran, 2006). Incluso se ha acufiado el concepto de “Antropoceno” (Crutzen,
2002) para subrayar que el comportamiento de la actual civilizacion urbano-industrial esta
generando cambios de enorme calado y consecuencias imprevisibles en el sistema
Tierra.

La ciudad difusa ha transformado la realidad de nuestros sistemas urbanos y alterado sus
l6gicas econdmicas, sociales, fisicas y territoriales. (Nel.lo, 1998). Supone, ademas, la
expresion de un nuevo tipo de dominio politico y social, donde lo privado se impone sobre
lo publico, y la heterogeneidad social se diluye o adquiere una nueva forma de expresion
en el territorio: los espacios especializados (Nivon, 2003). Es decir, se introducen
modificaciones relevantes en los 3 niveles en los que clasicamente se ha definido la
ciudad: urbs, civis y polis. Con respecto a la urbs, se constata un uso ineficiente del
espacio, los materiales, el agua y la energia, lo que se traduce en un aumento del
metabolismo urbano, al margen de otras consideraciones (cambios en la estructura y la
malla urbana, el paisaje, las imagenes, etc.).
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La nueva ciudad difusa tiene de todo, y mucho, pero disperso, separado funcionalmente y
con una tendencia a aumentar la complejidad del conjunto de la ciudad —se ha de
sefalar, sin embargo, que simplifica la complejidad de las partes- consumiendo grandes
cantidades de energia y otros recursos naturales como suelo, materiales, etc., sin obtener
un aumento de la complejidad equivalente a la cantidad de recursos consumidos (Rueda,
1997). En suma, “el ecosistema heterotrofo (0 mas bien, el sistema incompleto
heterétrofo) que supone la ciudad, dependiente de amplias zonas limitrofes (y no
limitrofes) para la energia, los alimentos, las fibras, el agua y otros materiales” (Odum,
1983, en Bettini, 1998, p.77), se ve notablemente ampliado cuando se sigue el modelo de
ciudad difusa.

Actualmente, por tanto, se puede afirmar que los sistemas urbanos exhiben un elevado
metabolismo, configurandose a escala planetaria como los principales nodos a los que
acuden recursos para el abastecimiento de su creciente poblacion, y de los que proceden
todo tipo de residuos, los cuales impactan en el medio circundante. Para ello se precisa
redes de abastecimiento y evacuacion cada vez mas complejas.
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Figura 1: Evolucion de la huella ecolégica mundial, 1961-2005. proveedora de la naturaleza
Fuente: World WildLife Fund, 2008. (WOI’d WildLife Fund 2008).

La energia que un sistema urbano dedica a mantener su sistema de movilidad supone
una fraccion fundamental de su metabolismo, sélo superada por la energia consumida en
la generacion de electricidad. Del total de huella ecolégica de un sistema urbano, la
huella energética es su principal constituyente.

Cambio Global, resiliencia y perspectiva compleja

La intensa dinamica urbanizadora, elevado metabolismo, avance de la técnica y profunda
capacidad de transformacién, conjugados todos ellos en modelos inadecuados de
desarrollo, han convertido a la especie humana en la fuerza evolutiva mas importante de
esta nueva era geoldgica (Antropoceno), generando un horizonte de “Cambio Global”
(Duarte, 2009) que se caracteriza por la incertidumbre, la perturbacién, la irreversibilidad
y el comportamiento no lineal, a lo que se suman “las crisis globales ya en marcha, de
caracter financiero, econdmico, alimentario, energético, climatico® y ecologico”
(Fernandez Duran, 2008, p.60).

! Desde la perspectiva del Cambio Global, el cambio climatico es una de sus manifestaciones.
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El Cambio Global es empujado por “el proceso incontrolado ciencia-técnica-economia-
beneficio que, a la vez que nos aporta diversas ventajas y perjuicios, nos conduce hacia
el abismo” (Morin, 2010, p.149). Se puede prever que “el inicio de la era de los
combustibles fésiles, debido a la llegada del llamado pico del petrdleo, impactara con
fuerza en las metrépolis y sobre el transporte motorizado y la agricultura industrializada”
(Fernandez Duran, 2008, p. 60), y se asistira, presumiblemente, a una contraccion de la
movilidad motorizada mundial.

El reto de futuro reside en gestionar y planificar de manera Optima la incertidumbre
asociada al Cambio Global, para poder anticipar los riesgos civilizatorios y ponerles coto.
Ello sélo puede realizarse desde la “resiliencia” (Holling, 1973), que es una medida de la
capacidad (de un individuo, comunidad, ecosistema, etc.) de resistir y superar las
perturbaciones sin modificar significativamente su estructura ni su funcionamiento. La
resiliencia expresa 3 capacidades: 1) resistir y asumir la perturbacion; 2) superar la
perturbacion; y 3) aprender de la perturbacion.

Se ha de trabajar, ademas, con sistemas socioecoldgicos, esto es, con la interaccion
permanente entre sociedades humanas y condiciones ecoldgicas, y siempre desde una
perspectiva compleja. El “pensamiento complejo” (Morin, 1994) diluye las dicotomias y
sustituye el clasico paradigma de la reduccion por un paradigma de la conjuncién que
integra las disciplinas cientificas y asume la bruma, la incertidumbre e, incluso, la
contradiccion.

Las ciudades, como sistemas abiertos que intercambian materia, energia e informacién
con su entorno, han rebasado, como es sabido, sus limites fisicos y son las responsables
tltimas de la insostenibilidad global verificada. En ellas se ha de actuar en primer lugar
para, desde una perspectiva compleja, disminuir su consumo energético asociado a usos
exosomaticos (entre ellos la movilidad), moderar su metabolismo urbano y, en fin,
capacitarlas para hacer frente a los retos de futuro que nos plantea el Cambio Global.

Sevilla: rehabilitar la ciudad compacta para una mo  vilidad sostenible

Como ha sido expuesto, el modo en que se urbanice y ocupe un territorio determina las
formas de movilidad que adoptaran los habitantes para desplazarse por ese territorio. Por
ello, la manera mas eficaz de disminuir las necesidades de desplazamiento
(especialmente de aquellos que acontecen en medios motorizados) para contribuir al
ahorro energético y a la moderacion del metabolismo urbano, es mediante la opcion de
modelos urbanos compactos, diversos y multifuncionales, generadores en definitiva de
cercania, la cual minimiza considerablemente la demanda de movilidad en medios
motorizados (Rueda, 1997).

Desde el punto de vista de la sostenibilidad y de la calidad del espacio urbano, la
cercania resulta un valor fundamental y estratégico para reducir la demanda de movilidad
motorizada, por lo que resulta la mejor y mas eficaz herramienta generadora de
accesibilidad (Junta de Andalucia, 2007). La cercania es la que crea accesibilidad, y no el
hecho de que haya muchas infraestructuras viarias para que los vehiculos puedan
desplazarse. La cercania constituye, en suma, uno de los valores guias de la
sostenibilidad urbana en el siglo XXI.
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Evidentemente, el modelo urbano que genera méas cercania, proximidad, y por tanto
minimiza las necesidades de desplazamiento es el de tipologia compacta. Pero no sélo
compacta; también es necesario que la ciudad sea diversa y multifuncional en cada una
de sus partes (Rueda, 1997), al objeto de que los equipamientos y servicios se
distribuyan de manera homogénea en el espacio urbano: se evita de esta manera la
concentracion excesiva de estos elementos y funciones urbanas en algunas partes
concretas de la ciudad, de forma que estén equidistantes entre si y con respecto a las
zonas a las que dan servicio (Junta de Andalucia, 2007).

El objetivo es recuperar la idea de barrio, la ciudad de distancias cortas generadora de
proximidad, interviniendo ademas, de manera clara y decidida, en la reserva de espacio
en el viario para los modos de transporte, de forma que se penalicen los mas
contaminantes e ineficientes (automovil privado) y se promuevan los mas limpios y
eficientes (desplazamientos a pie y en bicicleta). Resulta necesario, en este sentido,
restringir el espacio® dedicado al automévil privado y redisefiar el viario para que
contribuya al calmado del trafico. Actuaciones concretas en esta direccién son la puesta
en marcha de sentidos Unicos de circulacion, prohibicion del trafico de paso,
estrechamiento de carriles, creacion de Zonas 30, control y limitacion del aparcamiento.
El espacio recuperado ha de emplearse en promocionar medios de transporte mas
sostenibles: desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte publico colectivo, tal y
como se aprecia en la figura 2. Ello permite ahorrar importantes cantidades de energia.

Figura 2: Actuaciones para favorecer modos de transporte més limpios y eficientes. Sevilla, septiembre 2009.
Autor: realizacion propia.

En la fotografia izquierda de la figura 2 se aprecia como, en la ciudad de Sevilla, se ha
rehabilitado el espacio urbano con criterios de sostenibilidad: eliminacion del espacio que
anteriormente estaba destinado a aparcamiento y transito de automoviles privados, y
consiguiente ampliacion de la acera, ganando espacio para el peaton y construyendo
ademas un carril bici. En la fotografia de la derecha de la misma figura se observa una
actuacion integral de reordenacion urbana en la que se otorga prioridad peatonal a las
principales vias del centro de la ciudad, en convivencia con desplazamientos en bicicleta
y en transporte publico colectivo.

2 Actualmente, mas de la mitad del espacio urbano se destina al transito y estacionamiento de
vehiculos privados (Junta de Andalucia, 2007).
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Es importante destacar que las actuaciones por una movilidad mas sostenible, en las que
el automovil pierde peso en el reparto modal, han de estar debidamente coordinadas. A
menudo han de acometerse simultaneamente, con actuaciones que reciben el nombre de
push&pull: por ejemplo, la limitacion del espacio destinado al automovil privado ha de ser
contemporanea a la puesta en servicio de redes eficientes de transporte publico, creacion
de itinerarios peatonales y en bicicleta, etc. Las vias ciclistas deben ser concebidas para
la utilizacion de la bicicleta como un medio de transporte urbano, de forma que se supere
la tradicional vision de la misma como elemento recreativo y deportivo. Para ello es
necesario que las vias ciclistas conformen una verdadera red que interconecte las zonas
residenciales con los lugares de trabajo, estudio, ocio, equipamientos, intercambiadores
de transporte, etc.

Se ha de perseguir, en suma, la maxima accesibilidad con la menor movilidad posible en
medios motorizados privados, y un claro protagonismo del transporte publico colectivo y
los medios autonomos (desplazamientos a pie y en bicicleta), especialmente estos
altimos, en un sistema plenamente intermodal. Ofrece buenas perspectivas de desarrollo
la intermodalidad bus-bici y tren-bici, por su bajo coste econémico y excelentes
prestaciones para la sociedad y el medio ambiente. La coordinacion de las
administraciones para la correcta planificacion y gestion de las infraestructuras y servicios
de transporte resulta fundamental en este sentido, especialmente en las &areas
metropolitanas. La creacion de Consorcios de Transporte resulta un claro avance en esta
direccion, al mejorar la calidad de la prestacion del servicio publico de transporte (Junta
de Andalucia, 2007).

Cabe destacar, ademas, que “posiblemente no haya energia disponible para que toda la
demanda de movilidad pueda ser asumida de forma sostenible en el tiempo siquiera por
transporte publico colectivo en exclusividad” (Calvo, 2010). Por lo tanto, la clave reside en
facilitar trasvases de viajeros desde el automovil privado a los medios no motorizados.
Parece que Sevilla asi lo ha entendido, con importantes procesos de peatonalizacién en
el centro histérico de la ciudad que conjugan la prioridad peatonal con la restriccién del
trafico de paso y del aparcamiento de automoviles privados de no residentes, asi como
con una importante apuesta por la movilidad en bicicleta en toda la ciudad.

Compacidad, cercania, accesibilidad y limitacion de la movilidad motorizada constituyen,
en definitiva, claves fundamentales de la sostenibilidad urbana. La realidad fisica en la
gque nos encontramos (cercania del fin de la era de los combustibles fésiles) y la
incertidumbre del Cambio Global sugieren que los sistemas urbanos adopten cuanto
antes estrategias urbanas que incorporen estas claves fundamentales en su disefio y
configuracion. La compacidad de una ciudad como Sevilla, conjugada con las
actuaciones de limitacion de la movilidad en automdévil privado y fomento del transporte
publico colectivo y los medios no motorizados (desplazamientos a pie y en bicicleta), sitia
a la ciudad en una posicion inmejorable para albergar los requerimientos de la ciudad
sostenible del siglo XXI.

Sevilla: algunos datos y consideraciones sobre el i ncremento de la movilidad en
bicicleta

Sevilla, que se toma como estudio de caso en esta comunicacion, ha sido objeto de una
actuacion integral de promocién de la bicicleta para su correcta insercion en el sistema de
movilidad de la ciudad, que se ha visto transformado con la irrupcion de un medio de
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transporte antes olvidado. La construccion de 110 km de carriles-bici por toda la ciudad,
aparcamientos de bicicletas, implantacion del sistema publico de bicicletas SEVICI con
2.500 unidades, etc., todo ello en el marco de un moderno e innovador Plan de la
Bicicleta, estan sirviendo de verdadero punto de inflexién en cuanto a la movilidad urbana
de la ciudad se refiere. Pero, sobre todo, de catalizador del necesario cambio social que
esta detras de todo cambio de modelo energético y de movilidad.

En lo que concierne a la bicicleta, el Estudio sobre el Uso de la Bicicleta en la ciudad de
Sevilla, elaborado por el Ayuntamiento de Sevilla y publicado en enero de 2010, aporta
datos sorprendentes: “de 41.744 desplazamientos diarios en bicicleta en 2007, se ha
pasado a 52.780 desplazamientos diarios, lo que supone un incremento del 26,4% en
s6lo 2 afios, que equivale a un crecimiento anual acumulado del 12,4%” (Ayuntamiento
de Sevilla, 2010, p.10). El citado estudio ha permitido cuantificar el cambio modal desde
otros modos de transporte hacia la bicicleta en estos dos afios de extension de carriles-
bici y servicio SEVICI por toda la ciudad. Actualmente, y siempre segun el citado estudio,
“la movilidad en bicicleta supone ya el 3,2% del total de reparto modal, esto es,
considerando los desplazamientos a pie, que constituyen el 36,5% del total”. Pero si se
dejan a un lado los desplazamientos a pie para considerar exclusivamente la movilidad
mecanizada, se obtiene el sorprendente dato de que los referidos 52.780
desplazamientos diarios en bicicleta suponen el 6,6% de la movilidad mecanizada.

Llama poderosamente la atencion que “la demanda media de metro en dia laborable y
tras la puesta en servicio de todas sus estaciones® se ha situado en 42.400 viajes diarios.
De ellos, se ha estimado que el 50% corresponden a viajes metropolitanos, y el 50%
restante son viajes internos de Sevilla, por lo que la demanda media se estima en 21.200
vigjes/dia” (Ayuntamiento de Sevilla, 2010, p.11). Estos 21.200 viajes/dia en metro
constituyen el 2,6% del reparto modal de la movilidad mecanizada, frente al 6,6% que
supone la movilidad en bicicleta (Tabla 1).

2009 estimado Es decir, la linea 1 del Metro de Sevilla, con una

viajes % inversion de 658 millones de euros, capta un

coche 425.500 528% | numero considerablemente menor de viajeros que
Autobiis urbano 224.600 279%| la red de -carriles-bici de la ciudad, con una
Tranvia 16.000 20%| inversion de 48 millones de euros. Bien es cierto,
Metro L1 21.200 26%| por otro lado, que la linea de metro cuenta con 18
motocicleta 65.000 81%| kms vy la red de carriles-bici con aproximadamente
bicicleta 52.800 66%| 110 kms. Pero lo que es incuestionable es la
TOTAL 805.100 aportacion de la bicicleta a la movilidad urbana de la

Tabla 1:d Reparto mogal de IIlos viafjes ciudad, resolviendo satisfactoriamente (bien sola,
mecanizados internos de Sevilla en fa : : : T
laborable sin lluvia. bien en mtermodghdad con el transporte publico) las
Fuente: Ayuntamiento de Sevilla, 2010. necesidades cotidianas de desplazamiento de un
elevado numero de ciudadanos, y con un coste

econdmico verdaderamente modesto.

La cuantificacion del cambio modal provocado por la emergencia y consolidacion de la
bicicleta y por la construccién y puesta en servicio de la linea 1 de metro, ha permitido
registrar, finalmente, la disminuciéon de emisiones y el ahorro energético producido por la

® Cabe recordar que la publicacion del Ayuntamiento de Sevilla se refiere exclusivamente a la
Linea 1 (18 kms), la Unica puesta en servicio en la actualidad.
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disminucion de los kilometros recorridos en automévil privado. Se ha podido estimar que
“el descenso medio de los viajes en vehiculo privado en 2009 con respecto a 2007 es
igual al 10%” (Ayuntamiento de Sevilla, 2010, p.11). A partir de este dato se puede
calcular el ahorro de kilémetros producido en un dia laborable medio. “En primer lugar, se
han identificado por zona de origen y zona de destino todos aquellos viajes en bicicleta
que han cambiado desde el vehiculo privado o que cambiarian al vehiculo privado como
modo alternativa. Posteriormente, se han expandido a la cifra de demanda global en dia
laborable y se ha obtenido un ahorro total de 35.610 km diarios en un dia laborable (sin
lluvia)” (Ayuntamiento de Sevilla, 2010, p.19). Expandiendo este dato a resultados
anuales y, finalmente, traduciendo la disminucién de kilbmetros recorridos anualmente en
coche (9,1 millones veh-km/afio) a emisiones y ahorro energético utilizando para ello las
tablas de los Manuales de ADIF y del Ministerio de Fomento, se obtiene “un ahorro de
energia primaria equivalente a 448,06 tep/afio y de emisiones a la atmésfera de 1.178,07
tCO,eq/afio. Si se acepta el convencionalismo de que cada tonelada de CO, que se deja
de emitir a la atmdésfera equivale a la plantaciéon de 30 arboles, se tiene que el ahorro
producido equivale a la plantacion de casi 36.000 arboles” (Ayuntamiento de Sevilla,
2010, p.19).

Sevilla y la promocién de la movilidad en bicicleta . ¢resiliencia socioecoldgica ante
el Cambio Global?

El nuevo paradigma de la complejidad y el pensamiento sistémico (Morin, 1994), asi
como la emergencia del Cambio Global, nos proponen interaccionar con la incertidumbre,
la impredicibilidad y la perturbacién. Este nuevo paradigma nos obliga a repensar las
ciudades y entenderlas como socioecosistemas, esto es, como sistemas complejos
adaptativos de humanos y naturaleza donde el acento se encuentra en sus relaciones y
no en sus componentes. Los sistemas complejos adaptativos tienen la capacidad de
resistir las perturbaciones, superandolas y tomandolas como una oportunidad para el
cambio y el equilibrio dindmico. Desaparecen las fronteras y se multiplican las
interacciones y conexiones, apareciendo propiedades emergentes en el seno del sistema
gue le confieren una mayor resiliencia.

El concepto de resiliencia fue “introducido por Crawford Holling en 1973 como una forma
de comprender las dinamicas no lineales asi como los procesos a través de los cuales los
ecosistemas se auto-mantienen y persisten frente a perturbaciones y cambios” (Calvente,
2007, pp. 1). La definicion original de Holling reza asi: “la resiliencia determina la
persistencia de las relaciones dentro de un sistema y es la medida de la capacidad del
sistema de absorber los cambios de estado de las variables, las variables impulsoras y
parametros, y su persistencia” (Holling, 1973, p.17). Se podria considerar el término de
resiliencia como sinénimo de plasticidad, de elasticidad, capacidad de encajar cambios y
tensiones, afrontando la incertidumbre futura. También como posibilidad de renovacion,
auto-eco-organizacion y desarrollo de un sistema adaptativo complejo, que ve de este
modo incrementada su capacidad de aprendizaje y adaptacion. En este sentido, tiene el
enorme potencial de cargar semanticamente el término sostenibilidad, que de tanto
abusar de él ha visto vaciarse de contenido.

Defendemos en esta comunicacion que el cambio de modelo de movilidad que esta
incentivando la ciudad de Sevilla con su apuesta por la movilidad en bicicleta, el ahorro
energético y la disminucion de las emisiones contaminantes, constituye un ejercicio de
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respuesta al Cambio Global y de adaptacion y anticipacién a las perturbaciones e
incertidumbre. Ello le dota a la ciudad de resiliencia socioecolégica, en tanto que sistema
adaptativo complejo, y le permite asumir las perturbaciones y alcanzar un equilibrio
dindmico con el que afrontar los inevitables, profundos y dolorosos cambios relacionados
con la energia que estan por llegar con el fin de la era de los combustibles fosiles y
presumible crisis energética mundial que tenemos ante nosotros.

En definitiva, la ciudad se auto-eco-organiza y se adapta a las exigencias del Cambio
Global, aprendiendo de las perturbaciones y absorbiendo tensiones y cambios. La
sostenibilidad de los sistemas urbanos en el siglo XXI, -un siglo que tendra en los
cambios, las crisis y la incertidumbre sus rasgos definitorios-, pasa por saber aprovechar
las oportunidades que les ofrece su condicidon de sistemas adaptativos complejos. La
resiliencia socioecolégica es clave para ello.

Con esta comunicacion queremos plantear, en fin, que se consideren las estrategias
adoptadas en la ciudad de Sevilla de fomento de la movilidad en bicicleta como un
ejemplo de resiliencia socioecoldgica, resistencia a las perturbaciones y auto-eco-
organizacion urbana ante el Cambio Global. Y asi puedan agregarse, a los ya existentes,
nuevos argumentos que contribuyan a consolidar estas estrategias.
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