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El higienismo y la zonificación condicionaron el 

desarrollo del trazado urbano de Sevilla, desde el 

último tercio del s. XIX, de forma similar a lo suce-

dido en otras muchas ciudades europeas; pero 

con un factor ideológico de gran peso: el tradicio-

nalismo. No obstante, la movilidad mecánica sedu-

jo a los habitantes de la ciudad y a sus dirigentes, 

hasta adoptarla como algo esencial y prácticamen-

te irrenunciable. En el centro histórico, el automóvil 

ocupó la mayor parte de la calle y el viandante 

quedó relegado, viéndose obligado a utilizar estre-

chas aceras, impracticables en muchas ocasiones, 

por su propia estrechez y por ser el lugar de colo-

cación de los báculos de las señales de tráfico y 

las farolas, también de las papeleras, de los buzo-

nes, etcétera. Se hizo realidad lo indicado por Ilde-

fonso Cerdá (1867): 

…en la época que recientemente hemos alcanzado, la 

gran locomoción predomina a manera de una gran 

divinidad, y absorbe todas nuestras atenciones y cui-

dados; la vialidad rodada se ha llevado la mayor y 

mejor parte de la calle, y la pedestre ha tenido que 

contentarse con lo menos y peor, y con nada en algu-

nas calles (lib. III, p. 654). 

El modelo de movilidad en Sevilla y su desarrollo 

urbano quedaron durante décadas muy influencia-

dos por el Plan General de 1946; se intentaba 

mantener la identidad de la ciudad, pero preten-

diendo transformarla en una ciudad metropolitana 

(Fernández Salinas, 1992, p. 99). Gracias a la en-

trada en vigor, en 1984, del Plan de Ordenación de 

la Circulación y del Estacionamiento comenzó a 

favorecerse el proceso de peatonalización (Reina 

Fernández, 1995, pp. 144 y 145). Hasta hoy, este 

ha sido muy lento y con planteamientos dirigidos 

fundamentalmente a la creación de una gran área 

comercial peatonal en el distrito Casco Antiguo. 

El primer carril para la circulación de bicicletas se 

realizó en el año 1980, en la calle San Fernando, 

conectando el Prado de San Sebastián con la pla-

za Puerta de Jerez. La longitud total de aquel úni-

co carril existente era de, aproximadamente, tres-

cientos ochenta metros. Con él llegaron fuertes 

polémicas que mezclaban consideraciones de tipo 

político con otras sobre la utilidad real del carril, 

también con trasnochados planteamientos de cla-

se y con resultados de recuentos de usuarios; todo 

ello se manifestaba en vehementes artículos en 

los periódicos locales que, generalmente, califica-

ban de manera negativa aquella iniciativa munici-

pal. Si bien ese primer intento fracasó, la realidad 

sobre el uso de la bicicleta en la cuidad superaba 

el contratiempo: en 1986 se estimó que diariamen-

te circulaban 31.500 bicicletas y era la ciudad es-

pañola con mayor uso de este medio de transporte 

(“Sevilla es la ciudad española en la que más se 

usa la bicicleta”, 1986). Pero, precisamente, la fal-

ta de carriles específicos para bicicletas y las cir-

cunstancias del tráfico de automóviles —

fundamentalmente su intensidad y su inadecuada 

velocidad— hacían bastante peligrosos los despla-

zamientos en este tipo de vehículo. 
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El éxito de la bicicleta 

Sevilla tiene sus calles sensiblemente horizontales 

o con pendientes muy suaves. Por otro lado, el 

número medio anual de días con lluvias que igua-

len o superen una precipitación total de 1 mm (1 l/

m2) es de 50,5 (AEMET, 2015). Los dos aspectos 

anteriores son favorecedores de la movilidad acti-

va; por el contrario, el calor y la fuerte radiación 

solar —situación que se da especialmente entre 

los meses de mayo y septiembre— constituyen 

inconvenientes importantes para los ciclistas. Sin 

embargo, estos no se han desalentado por tales 

impedimentos. 

El empeño de la mayor parte de los gobiernos mu-

nicipales en la promoción de la bicicleta como me-

dio de transporte y la demanda social, representa-

da durante años por la Asamblea Ciclista de Sevi-

lla —esta asociación se creó en 1987 y continúa 

activa—, permitieron el desarrollo de la extensa 

red de carriles bici existente hoy. Estos carriles 

son utilizados actualmente no solo por bicicletas 

convencionales, sino también por otros vehículos 

clasificables como propios de la movilidad activa 

—bicicletas asistidas por motor, triciclos, patinetes 

sin motor, etcétera— y por vehículos eléctricos de 

baja potencia y uso individual —aquellos a los que 

se tiende a denominar vehículos de movilidad per-

sonal—. 

En el ya mencionado año 1986, el Área de Seguri-

dad Ciudadana, Tráfico y Transportes del Ayunta-

miento de Sevilla realizó un estudio sobre la utili-

zación de los distintos medios de transporte y so-

bre la interacción en las calles de las bicicletas con 

los otros vehículos;  pese a todo, en el año 2001 

las vías ciclistas apenas suponían algo más de 

diez kilómetros. El 12 de mayo de 2005, el Conse-

jo de Gobierno de la Gerencia de Urbanismo apro-

bó el documento Bases y estrategias para la inte-

gración de la bicicleta en la movilidad urbana de 

Sevilla. En él se hacía una justificación, en relación 

con el medio ambiente y la eficiencia en la movili-

dad, de los beneficios de la promoción de este 

vehículo como medio habitual de transporte. Tam-

bién se proponía la construcción de una red de 

carriles para bicicletas distribuida en ocho itinera-

rios que completarían una longitud de setenta y 

siete kilómetros. En el año 2006 se iniciaron las 

obras correspondientes a la denominada Red Bá-

sica, finalizando las obras de la Red Complemen-

taria en 2010, con un total aproximado de ciento 

veinte kilómetros de carriles bidireccionales 

(Marqués Sillero, 2011, p.111). 

Otro documento esencial en el desarrollo de la 

movilidad ciclista en la ciudad ha sido el Plan Di-

rector para el Fomento del Transporte en Bicicleta 

en Sevilla 2007-2010, este resultó de un acuerdo 

tomado por el Excelentísimo Ayuntamiento Pleno 

en febrero de 2003. Posteriormente, se intentó 

redactar otro plan para el periodo 2010-2020, pero 

el pretendido plan quedó en un programa de ca-

rácter continuista, el Programa de la Bicicleta Sevi-

lla 2020, aprobado el 27 de diciembre de 2017 por 

el Excelentísimo Ayuntamiento Pleno. La importan-

te labor realizada, con la emisión de diversos infor-

mes, aprobación de normas, planes y programas, 

también con la redacción de los proyectos de eje-

cución, ha dado lugar a la existencia, actualmente, 

de una red de vías ciclistas con una longitud total 

de ciento ochenta y seis kilómetros (Fig. 1). 

FIGURA 1 

Vías ciclistas de Sevilla 
Fuente:  Ayuntamiento de Sevilla 
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Es incuestionable que el desarrollo de la extensa 

red para bicicletas ha contribuido notablemente a 

su difusión como medio de transporte, también a 

que la circulación sea segura para sus usuarios en 

casi toda la ciudad (Fig. 2). Sin embargo, hay una 

zona singular, el centro histórico —constituido por 

el distrito Casco Antiguo y por el barrio Triana 

Casco Antiguo, perteneciente al distrito de Tria-

na—, marcada por la casi inexistencia de infraes-

tructura para los ciclistas; únicamente hay vías 

para bicicletas en el interior del centro histórico en 

la avenida de la Constitución, en la avenida de 

Roma y en la calle San Fernando. Precisamente, 

el punto 05.3 del Plan Director para el Fomento 

del Transporte en Bicicleta en Sevilla 2007-2010 

(Ayuntamiento de Sevilla, 2007, p. 45) establece la 

estrategia para el fomento de la bicicleta en el 

centro histórico —que erróneamente identifica de 

forma exclusiva con el distrito Casco Antiguo— y 

dice: 

La estrategia global que se plantea es pues de co-

existencia con el resto de medios y con el peatón, en 

un contexto de pacificación del tráfico y de jerarquía 

de pasos y prioridades […] para acoger a las bicicle-

tas en su trama actual mediante su adaptación y me-

diante la expulsión de vehículos no compatibles. 

¿Cuáles son los vehículos no compatibles? Pues 

el documento no los identifica ni define; realmente, 

lo que se hace es justificar la carencia de infraes-

tructura apropiada —salvo en las dos avenidas y 

en la calle antes mencionadas— sin aportar ideas 

o planteamientos verdaderamente útiles. Las con-

diciones del tráfico actual resultan peligrosas para 

los ciclistas, que circulan compartiendo la calzada 

con autobuses, camiones de reparto, furgonetas, 

turismos, todocaminos, etc.  

Un aspecto que sí menciona el referido plan es el 

riesgo intrínseco que supone circular en bicicleta 

sobre pavimentos realizados con adoquines de 

granito con caras irregulares, que son repuestos 

sistemáticamente en las obras de reurbanización, 

al ser considerado el adoquinado —

popularmente— como un pavimento tradicional e 

histórico de la ciudad, pero cuyo uso realmente 

data de la segunda mitad del s. XIX (Marín de Te-

rán y Pozo Serrano, 1986, p. 91). La pretensión de 

reducir la velocidad de los automóviles que circu-

lan por el centro histórico —como forma de com-

patibilización de estos con los peatones y con los 

ciclistas— mediante este tipo de pavimento conlle-

va, además del riesgo de caídas y la incomodidad 

del tránsito en bicicleta, riesgos para otros colecti-

vos de usuarios que circulan a pie. 

El éxito de la bicicleta no solo se debe al desarro-

llo de la red de vías específicas, es también fruto 

de la implantación de tres sistemas de bicicletas 

en alquiler o préstamo: Sevici, Bus+Bici y SIBUS. 

Sevici es un sistema de alquiler de bicicletas me-

diante una concesión municipal, la contrapresta-

ción consiste en determinados derechos para la 

instalación de publicidad estática. Hay 260 esta-

ciones, con 5 089 elementos para el anclaje de las 

bicicletas —bornetas en la terminología de Sevi-

ci— y el número de bicicletas disponibles es de 

2 600. En julio de 2007 se inició el establecimiento 

del servicio y es prestado, desde entonces, por la 

compañía JCDecaux España S. L. U., con la mar-

ca registrada Sevici (JCDecaux, 2020). 

Bus+Bici es un servicio prestado por el Consorcio 

de Transporte Metropolitano Área de Sevilla. Pone 

a disposición de los usuarios del transporte públi-

co metropolitano un parque de 180 bicicletas. Es 

un servicio gratuito, con un periodo de utilización 

de un día —la bicicleta debe entregarse antes de 

las 12 de la noche del mismo día en que se reco-

gió— y está disponible en la estación de autobu-

FIGURA 2 

Carril bici, protegido de la circulación 
de automóviles, en la calle San Jacinto  

Fuente:  Elena Vázquez Tamajón  
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ses Plaza de Armas. Se inicia en 2006, cofinancia-

do por la Consejería de Obras Públicas y Trans-

portes y la Agencia Andaluza de la Energía 

(Consorcio de Transporte Metropolitano Área de 

Sevilla, 2009). 

SIBUS es el Sistema Integral de Bicicletas de la 

Universidad de Sevilla, un programa que gestiona 

el Servicio de Asistencia a la Comunidad Universi-

taria por iniciativa del Vicerrectorado de Infraes-

tructuras (Universidad de Sevilla SACU, 2020). Se 

crea en 2008 para la gestión de los aparcamientos 

de bicicletas entonces existentes en los distintos 

campus. Las actividades que realiza son la planifi-

cación, creación y gestión de nuevos bicicleteros; 

el establecimiento de convenios con Sevici, permi-

tiendo a los estudiantes acceder al servicio sin de-

pósito ni tarjeta de crédito; el mantenimiento de un 

sistema de préstamo de larga duración para los 

estudiantes, con 200 bicicletas plegables disponi-

bles en el curso 2019-2020; también a través de 

SIBUS se ha impartido una asignatura sobre movi-

lidad sostenible y se han realizado trabajos de in-

vestigación e informes sobre el uso de la bicicleta. 

Evidentemente, Sevici es el servicio más importan-

te por el número de vehículos disponibles y de 

usuarios. Según la Memoria anual Sevici 2017 

(JCDecaux, 2017), última disponible actualmente, 

en ese año se efectuaron un total de 3.406.061 

alquileres, siendo 2010 el año con mayor número, 

6.125.397 en total —Marqués Sillero, Calvo Sala-

zar y Hernández Herrador (2016) plantearon que 

el descenso de alquileres se debió tanto a la ad-

quisición de bicicletas privadas como al deficiente 

mantenimiento que las vías ciclistas tuvieron du-

rante unos años, pero sin proceder a la verificación 

de dicha hipótesis—. Para contextualizar estos 

datos numéricos: la ciudad de Sevilla tenía una 

población, en 2017, de 689.434 habitantes —

según el padrón municipal al día uno de enero—. 

El servicio Bus+Bici tuvo un total de 23.546 usua-

rios en 2019, casi todos procedentes del área me-

tropolitana (Consorcio de Transporte Metropolitano 

Área de Sevilla, 2020). Por otro lado, la Universi-

dad de Sevilla contó en el curso 2019-2020 con 

algo más de 70.900 estudiantes matriculados 

(Universidad de Sevilla, 2020) que en un porcenta-

je relevante fueron usuarios de los distintos servi-

cios de SIBUS, no solo agotando las bicicletas dis-

ponibles en préstamo de larga duración, sino acce-

diendo también a Sevici y aparcando sus abun-

dantes bicicletas privadas en los bicicleteros de los 

campus. 

Según los resultados del conteo de bicicletas reali-

zado para el informe Análisis del uso de la vías 

ciclistas (carriles-bici) en la ciudad de Sevilla, re-

dactado por Hernández Herrador y Marqués Sillero 

(2019), se estimaban en 64.000 el número de des-

plazamientos diarios en bicicleta, en día laborable 

sin lluvia. Sus autores indican que los desplaza-

mientos diarios en este medio de transporte fueron 

creciendo desde 2006 hasta llegar a un máximo 

aproximado de 70.000, para descender ligeramen-

te a partir de 2011 y seguir después un lento pro-

ceso de recuperación. Con respecto al distrito 

Casco Antiguo, donde los ciclistas comparten la 

calzada con los vehículos motorizados, los últimos 

datos pormenorizados disponibles son los conteni-

dos en el informe Estaciones del servicio público 

de bicicletas Sevici - año 2013 (Ayuntamiento de 

Sevilla, 2014); a partir de ellos, se puede determi-

nar que en una zona donde reside el 8,6 % de la 

población de Sevilla y donde están instaladas el 

17,3 % de las estaciones de Sevici, con el 16,8 % 

de elementos de anclaje, se realizaron el 27,2 % 

del total de préstamos. Se puede inferir que, a pe-

sar de las dificultades y riesgos que soportan los 

ciclistas, el distrito Casco Antiguo tiene un alto ín-

dice de movilidad en bicicleta, siendo también una 

zona importante como origen y destino de despla-

zamientos mediante este vehículo. 

El éxito de la movilidad ciclista en Sevilla es fruto 

de la confluencia de cuatro factores: orografía 

apropiada, buenas condiciones climáticas, volun-

tad política y asociacionismo. Las dos últimas han 

sido imprescindibles para la promoción de la bici-

cleta como medio de transporte, para la creación 

de infraestructuras y para el establecimiento de 

servicios que facilitan el acceso a este tipo de mo-

vilidad activa. 

Sobre la movilidad peatonal 

Los distintos planes y proyectos dirigidos a la orde-

nación y a la expansión de la estructura urbana de 

Sevilla, llevados a la práctica durante todo el s. 
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XX, han dado lugar a una ciudad zonificada y ex-

tensa. Es una ciudad pensada para la movilidad 

mecánica, caminable para las necesidades cotidia-

nas únicamente en combinación con el transporte 

público. Con la movilidad a pie no ha sucedido lo 

mismo que con la movilidad ciclista; no se ha pro-

mocionado, no se han elaborado planes ni progra-

mas. Solo ha existido una estrategia para la crea-

ción de una red de calles peatonales de carácter 

predominantemente comercial. No es nada extra-

ño, todo lo contrario, que las políticas municipales 

de peatonalización se dirijan, casi exclusivamente, 

a la creación de algunas zonas comerciales y tu-

rísticas (Sanz Alduán, 2009, p. 53). La red de ca-

lles peatonalizadas en el distrito Casco Antiguo,, 

que podríamos considerar un “centro comercial 

abierto”, se muestra en la figura 3. Además, se 

han realizado algunas peatonalizaciones incone-

xas como en la calle San Jacinto —distrito de Tria-

na— y en la calle Asunción —distrito de Los Re-

medios—. 

En el centro histórico hay un conocido barrio en el 

que muchas de sus calles se libraron de la circula-

ción de automóviles, el barrio de Santa Cruz, pues 

carecen de la anchura mínima necesaria. Por él 

pasean los turistas y también pueden caminar con 

despreocupación sus vecinos. Sin embargo, la 

FIGURA 3 

Red de calles peatonales-comerciales del centro histórico  
Fuente:  Elaboración propia, sobre ortofotografía  
procedente del Ayuntamiento de Sevilla  
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mayor parte del centro histórico se adaptó para el 

tránsito de automóviles, cambiando la sección del 

tipo denominado “en calle” o “en arroyo” a la sec-

ción “en arrecife” (Fig. 4), en las primeras décadas 

del s. XX (Marín de Terán y Pozo Serrano, 1986, 

p. 111). Los automovilistas tienen a su disposición 

el 63,8 % del espacio público del centro histórico. A 

los viandantes no les queda el resto, muchas de 

las aceras apenas si permiten la circulación de una 

persona, llegando en algunos casos a ser una me-

ra insinuación, un bordillo para delimitar la calza-

da; báculos, mobiliario público y mobiliario de esta-

blecimientos hosteleros culminan la degradación 

del espacio público reservado al peatón. 

Desde hace algún tiempo, se están realizando 

obras de reurbanización con el objeto de revertir la 

sección de las calles, volviendo al modelo de un 

único nivel o plataforma única, con aceras insinua-

das por la pavimentación y una calzada de adoqui-

nes irregulares de granito —ya se mencionó ante-

riormente la existencia de riesgos en estas calza-

das para los ciclistas y también para otros colecti-

vos, como personas con discapacidad motora o 

visual—. La calle con plataforma única sería bene-

ficiosa para la movilidad activa si no se acabase, 

en la mayoría de las calles reurbanizadas, colo-

cando bolardos alineados para restituir al automó-

vil —en ancho disponible— el espacio perdido; los 

bolardos empeoran todavía más las condiciones 

para la movilidad peatonal y la accesibilidad uni-

versal. 

La movilidad peatonal en Sevilla necesita ser po-

tenciada. Los planteamientos de los procesos de 

peatonalización pueden considerarse errados, por 

no estar dirigidos preferentemente al incremento 

de la movilidad activa, sino más bien a la creación 

de una gran área comercial peatonal en el distrito 

Casco Antiguo y otra área comercial peatonal en el 

distrito Los Remedios. Los procesos de reurbani-

zación de las calles del centro histórico, que debie-

ran favorecer la movilidad activa y reducir drástica-

mente el uso del automóvil privado, son desvirtua-

dos sistemáticamente —por las presiones de los 

automovilistas residentes— para acabar empeo-

rando la situación preexistente. En el resto de la 

ciudad, es necesario fomentar medidas para retor-

nar al comercio y los servicios de proximidad; tam-

bién es necesario mejorar los sistemas de trans-

porte público para combinar la movilidad en estos 

medios con una movilidad peatonal efectiva. 

Consideraciones finales 

La movilidad ciclista en Sevilla ha sido exitosa gra-

cias a la confluencia de factores ambientales —

orografía apropiada y buenas condiciones climáti-

cas— y sociopolíticos —voluntad política y asocia-

cionismo—. La movilidad peatonal podría haberse 

desarrollado de una forma igualmente exitosa, 

pues los factores ambientales son, de la misma 

manera, favorables y también la demanda social 

se encauzó a través del asociacionismo —activo y 

reivindicativo—: falló la voluntad política, o más 

bien, la visión política. Los recursos disponibles se 

han dirigido a la realización de peatonalizaciones 

en zonas tradicionalmente comerciales, en vez de 

haberlos utilizado en la creación de una red peato-

nal general. Tal red, junto con un buen transporte 

público y también con el fomento del comercio y 

los servicios de proximidad favorecería la movili-

dad peatonal. 

Cuando la ciudad es pensada para el peatón, esta 

adquiere niveles superiores de habitabilidad. El 

trasvase de usuarios del automóvil privado a la 

bicicleta mejora, doblemente, la salud de los nue-

vos ciclistas —  combinando la movilidad activa con 

cierta reducción de la contaminación—, pero es la 

adecuación a la movilidad peatonal la que nos 

muestra la calidad del espacio urbano. 

 

FIGURA 4 

Tipos de secciones transversales de calle  
Fuente:  Elaboración propia 
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