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Resumen

Ante las complejidades de movilidad que enfrenta la metrépoli tapatia, en este articulo se analizan las variaciones en las
condiciones socioespaciales por donde se desplazan las personas usuarias de la infraestructura ciclista, asi como la relacién de
dichas condiciones con la accesibilidad en la periferia sur del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG). Mediante un enfoque
cualitativo, el principal aporte de esta investigacion consiste en resaltar la existencia de diversas estrategias para la apropiacién
del espacio publico y en analizar cémo impactan para la eleccién de la bicicleta como medio de transporte.
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Abstract

Given the mobility complexities faced by the metropolis of Guadalajara, this article analyses the socio-spatial conditions under
which users of the cycling infrastructure move around and how these conditions are related to accessibility in the southern
periphery of the Guadalajara Metropolitan Area. Using a qualitative approach, the main contribution of this research is to
highlight the existence of different strategies for the appropriation of public space and to analyse how they impact the choice
of bicycles as a means of transport.
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Introduccion

Moverse en bicicleta dentro de las ciudades ha tomado relevancia ante los fenémenos
sociales, ambientales y de salud publica de los altimos afios. Si bien en algunos paises
europeos ya se ha integrado una movilidad que disefa su sistema de transporte priorizando
al peaton y a la bicicleta sobre el automévil privado (Buehler y Pucher, 2010), en
Latinoamérica existen condiciones de pobreza y jerarquias socio-espaciales que marginan
a la poblacién en las periferias urbanas donde la accesibilidad es deficiente y los costos de
desplazamiento elevados al trasladarse de manera motorizada (Lorenzi y Ortega, 2016).

La fragmentacion y dispersién presentadas en el entorno urbano latinoamericano,
principalmente desde la década de 1950, han influido para que los ntacleos urbanos dejen
de ser compactos y comiencen a formar circulos cada vez mas alejados de servicios y de
actividades comerciales, sociales, laborales, etc. (Miralles-Guasch y Cebollada, 2009: 198).

Ante esto, los desplazamientos cortos se transforman y se convierten en viajes hacia
el exterior, lo cual origina una masificacién en el transporte motorizado (privado y
colectivo), un aumento en las distancias recorridas y colapsos viales recurrentes en los
traslados mas relevantes del dia.! Bajo esas circunstancias, en las periferias de las ciudades
la bicicleta ha figurado como un medio de transporte de bajo costo que permite a ciertos
sectores de la poblacién acceder a un catdlogo mas amplio de bienes y servicios urbanos.

Investigar el papel de la bicicleta como medio de transporte alternativo y colocar en
el centro la voz de los ciclistas ubica la discusién ya no en los estudios cldsicos del transporte,
sino en una perspectiva fenomenoldgica y de la geografia humana donde se pueden
comprender a profundidad las conexiones entre espacios, personas y formas de habitar las
periferias urbanas (Jiron e Imilan, 2018). Ello posibilita la generacion de estrategias
puntuales y especificas adecuadas a las necesidades de movilidad en zonas que, en el caso
del AMG, se caracterizan por la precariedad, la escasez y los constantes desplazamientos
realizados para cubrir las necesidades en la cotidianidad (Calonge, 2019).

El articulo plantea como objetivo central analizar bajo qué condiciones
socioespaciales se desplazan las personas usuarias de la infraestructura ciclista y cémo se
relacionan con la accesibilidad en la periferia sur del AMG con la finalidad de conocer su
forma de desplazamiento, cuanto tiempo requieren (desde una perspectiva gravitacional
del espacio) y, sobre todo, como lo hacen en relacién con la ciudad y con la sociedad.

La hipotesis central de la investigacion sugiere que las condiciones socioespaciales
establecidas en la periferia sur del AMG obstaculizan el ejercicio pleno del derecho a la
apropiacién del espacio publico e inhiben la eleccién de la bicicleta como medio de
transporte. Por lo tanto, el principal aporte de este trabajo consiste en resaltar la existencia

Este problema se ha identificado en los planes territoriales de diversas zonas del AMG; véase por ejemplo
Chavez (2010).
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de diversas estrategias para la apropiacién del espacio publico con base en la accesibilidad
de los ciclistas en dicha zona; ello contribuird a un mejor entendimiento de las dindmicas
socioespaciales al brindar informacién puntual que permita mejorar las politicas ciclo-
inclusivas en la zona.

El articulo esta conformado por cinco apartados. El primero presenta el marco
teérico en funciéon de entender el espacio publico y la movilidad; el segundo, algunos
estudios urbanos que analizan el uso de la bicicleta como medio de transporte; el tercero, la
metodologia seguida para la recoleccion de informacién donde se presenta el estudio de
caso. Posteriormente, en el cuarto apartado se presentan los resultados, se profundiza en las
experiencias ciclistas y se discuten las categorias de analisis enfatizando la accesibilidad en
la zona. En la tltima seccion se hacen reflexiones finales sobre el papel de la bicicleta como
alternativa de transporte y sus impactos en la zona.

Espacio pablico y movilidad: una aproximacién teérica

El espacio como concepto polisémico remite a una dimension del ser, a una ubicacién
geografica y a un posicionamiento en el mundo de los objetos o de la sociedad. Para su
abordaje no sé6lo es necesario captar lo fisicamente visible, sino, también, lo imaginario
dentro del espacio como las emociones que genera y los simbolismos que se van adoptando
en su uso (Ramirez y Lopez, 2015). De esta forma es posible concebir la experiencia y la
practica humana como necesariamente espaciales y como productoras de lugares (Lindén,
Hiernaux y Aguilar, 2006).

A partir de 1950, en las ciencias comenzé a predominar una concepcién que
fragmentaba el espacio de acuerdo a ciertos postulados: geografico, sociolégico, historico,
etc. (Lefebvre, 2013). Desde una percepciéon mas filosofica, para el andlisis de la presente
investigacion, se retomara la idea de Lefebvre (2013) sobre el espacio vivido-concebido;
como marco conceptual se refiere a un constante didlogo con el lenguaje capaz de posibilitar
la construccion de sentidos y de significados que, a su vez, dardn sentido a las précticas
cotidianas de las personas.

En esta linea, es posible ubicar distintas posiciones para abordar el espacio publico
y sus significados, por lo que se puede comprender mdas organizadamente cémo se
conforman los lugares comunes, los de uso colectivo y como se da la negacién de la ciudad
a través del aislamiento, la exclusion de la vida colectiva y la segregacion en ciudades
centralizadas (Borja y Muxi, 2003).

Otro abordaje —fundamental en esta investigacién— se relaciona con el andlisis de
la experiencia del sujeto en la ciudad (Pérez, 2006) donde es necesario profundizar en las
acciones realizadas a través del espacio publico para comprender cémo se transita
cotidianamente, como se construyen los apegos entre las personas y los lugares (Cresswell,
2015), y como se viven a nivel corporal las experiencias de viaje.
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Enfocar el analisis en la experiencia de las personas contribuye a estudiar la
movilidad como la suma de los desplazamientos que se generan en la vida cotidiana
(Miralles-Guasch y Cebollada, 2009), y también permite analizar las emociones y los
significados con otros actores que surgen durante cada viaje en bicicleta (Jiron e Imilén,
2018). En otras palabras, se estudia la movilidad como un proceso de intersubjetividad que
se contrapone a los estudios clédsicos sobre transporte y movilidad.

Desde esta aproximacién, el abordaje de la movilidad se centrara en las
condicionantes sociales de cada viaje (Lucas, 2001; citado en Miralles-Guasch y Cebollada,
2009:197) y en la observacion de las practicas sociales dentro del espacio y las experiencias
que surgen en cada trayecto (Sheller y Urry, 2006). De ese modo, la movilidad urbana se
entiende como una préactica social realizada en el espacio publico donde la bicicleta se
convierte en una herramienta que facilita un didlogo entre la ciudad, el cuerpo y la
movilidad (Lorenziy Ortega, 2016: 4). Por consiguiente, otorga una dimensién mas humana
en ocasiones olvidada.

Ahora bien, si la ciudad-cuerpo-movimiento se entiende como una “trialéctica”, es
fundamental analizarla a la luz de las condiciones de accesibilidad que enfrentan las
personas cotidianamente. Con esto se puede profundizar en como superan la distancia que
las separa de sus principales puntos de origen-destino en cada viaje, y en las posibilidades
que se les otorga para ejercer sus derechos ciudadanos (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003).

En este sentido, se entiende a la accesibilidad no sélo como la facilidad que tienen
las personas para trasladarse a lugares indispensables respecto al trabajo, compras, ocio,
educacion, etc. (Kellerman, Social Exclusion Unit, 2002: 84; citado en: Calonge, 2018: 51);
sino, también, como una “préctica que conjuga deseos y necesidades de desplazamiento y
capacidades de satisfacerlos” (Gutiérrez, 2009: 2; citado en: Jiron y Mancilla, 2013: 58),
relacionada con ciertas condiciones sociales, econémicas, culturales y espaciales tanto de
forma individual como colectiva (Jirén y Mancilla, 2013).

El concepto de “accesibilidad” permite ampliar el analisis de las dificultades que
enfrentan las personas asentadas en circulos periféricos de las ciudades al intentar ser parte
de bienes y servicios de consumo colectivo (Calonge, 2016). Por ello, es necesario un enfoque
multidimensional que permita articular la estructura del territorio, las condiciones
socioespaciales bajo las cuales se realizan los desplazamientos en bicicleta y las
caracteristicas, necesidades y opciones de la poblacién que habita la periferia con el fin de
ofrecer datos que posibiliten a la poblacion desplazarse de manera segura y participar en
las actividades, en los bienes y los servicios que la ciudad ofrece.

El estudio de la bicicleta como medio de transporte

Ciudades europeas como Amsterdam han sido pioneras en la integracién de una movilidad
mas sustentable donde se disefia un sistema de transporte alrededor de la bicicleta (Buehler
y Pucher, 2010). En Sudamérica, Australia e India se han publicado informes que resaltan
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coémo la bicicleta se ha convertido en un medio de transporte accesible para los sectores de
menores ingresos; ademds, sustituye viajes motorizados y obliga a los paises a generar
cambios en la planificacién a fin de ser congruentes con la agenda ambiental urbana (BID,
2017; Bauman et al., 2008; y TERI, 2018).

Sin embargo, en las ciudades Latinoamericanas existe un grave déficit de
infraestructura urbana basica del transporte; lo cual ha contribuido paulatinamente al
mantenimiento de politicas que impulsan las vias rdpidas que “rompen el tejido urbano y
provocan congestiéon a mayor escala, aislan los centros y contribuyen a su especializacion
terciaria y a su deterioro; ademas, reducen la funcion de la ciudad como espacio publico”
(Borja, 2003: 87).

Hay muchos ejemplos de lo anterior. Desde los corredores de la Ciudad de México
creados en la década de los setenta, hasta las vias rapidas que han colapsado, por ejemplo:
a Sao Paulo, la gran metrépolis brasilefia (Borja, 2003). Lo que sucede en términos de
movilidad en las zonas periféricas latinoamericanas indica que los traslados desde estos
puntos se han vuelto largos y cadticos. De acuerdo con Lizarraga (2006),

a escala local, la configuracion de las areas metropolitanas esta conformando un modelo intensivo en el uso
del vehiculo privado, subutilizado en el nimero de personas que transporta, derrochador de energia y de
efectos sociales perniciosos. Para los colectivos mas pobres y marginados, ese modelo de movilidad urbana
representa una nueva fuente de desigualdad en el acceso a bienes y servicios de primera necesidad, y una
barrera, en muchos casos, insuperable y fortalecedora de la existencia de guetos urbanos (Lizarraga, 2006:
3).

Adoptar la bicicleta dentro de las ciudades como una opcién mas de medio de
transporte, sobre todo en circulos urbanos mas alejados de los centros historicos, traeria
consigo beneficios a niveles econémicos, ecolégicos y de movilidad. No obstante, “estos
beneficios s6lo pueden materializarse si se construye o adapta infraestructura ciclo-
incluyente, si los ciudadanos se involucran en los procesos de planeacién de movilidad, si
se adoptan politicas que regulen el uso y si las secretarias de movilidad cuentan con la

informacién necesaria para monitorear el desempefio del uso de la bicicleta” (Rios et al.,
2015: s/n).

En paises como México, donde se privilegia un modelo que incentiva el uso del
automovil, las consecuencias en las dreas metropolitanas van desde un gran namero de
accidentes viales y altos indices de contaminacién atmosférica y actstica hasta la
marginacion de localidades ubicadas en zonas periféricas de las ciudades, pues las
poblaciones pobres padecen para acceder a trabajos, comercios y servicios urbanos, lo cual
se ve reflejado en mayores costos temporales y monetarios (Calonge, 2016: 93).

En esas condiciones, el abordaje teérico metodolégico del ciclismo urbano puede
seguir dos lineas de estudio principales, aunque no tnicas: desde la planificacién urbana y
desde la experiencia subjetiva de quien realiza los viajes en bicicleta. En la primera, el
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ciclismo se presenta como una opcién con mdultiples beneficios individuales y sociales
abordados por investigaciones que reflexionan sobre los diversos impactos positivos y/o
negativos de la infraestructura ciclista en las personas y las ciudades (Pérez, 2017; Pettinga
et al., 2009; Rios et al., 2015).

Por su parte, en la segunda linea existen investigaciones que visibilizan las relaciones
entre el ciclismo, el espacio publico, el cuerpo y su impacto en la planificacion urbana
(Lorenzi y Ortega, 2016; Suarez, Galindo y Murata, 2016; Spinney, 2009; Salas, 2018). Este
abordaje centra la discusién en cémo incide la asociacién del desplazamiento en bicicleta
con la cultura material en términos de infraestructura en relaciones de sociabilidad y en la
huella de este tipo de movilidad asociada al cuerpo (Suérez et al., 2016; Jordi, 2016; Spinney,
2006).

Asi, el ciclismo urbano como un género especifico de movilidad personal (Rinaldji,
2018) no solamente necesita la aplicacion de una fuerza corporal que permita el
desplazamiento de cuerpos-mdquinas; también necesita, para su estudio, reflexiones sobre las
formas en que irrumpe en las ciudades a través de la apropiacion del espacio, lo cual implica
dejar una serie de significaciones, afectos, sentidos y emociones individuales en una
dimension colectiva fisica, imaginaria y de representacién (Pol y Vidal, 2005).

Por ello, es necesario profundizar en aspectos que involucren al ciclismo con el
analisis de las habilidades y de los conocimientos, y en la organizaciéon de las actividades
diarias, factores tecnolégicos, temporales o socio-culturales (que pueden representar
barreras para la accesibilidad), pues tienen una fuerte influencia en la eleccién de la bicicleta
como medio de transporte (Diaz, 2017). Lo anterior obliga a repensar las politicas sociales,
de movilidad, y de planeacién urbana para que se logren incluir las especificaciones de los
trayectos y las vivencias de los diferentes grupos sociales habitantes de las ciudades y sus
periferias.

Metodologia

La recoleccién de informacion de este estudio se fundamenté en procedimientos de tipo
cualitativo y de corte etnografico. El método principal fue la etnografia multisituada como
un ejercicio de mapear terrenos, cuyo objeto de estudio es mévil, multiplemente situado y
abordado desde diferentes técnicas (Marcus, 2001). El método permiti6é dar seguimiento a
las conexiones, asociaciones y relaciones que construyen los ciclistas en diferentes espacios
publicos con el fin de indagar de manera mas detallada, ordenada y colectiva las
experiencias de viaje. La variedad de técnicas metodoldgicas permite incrementar la validez
interna de la investigacion.
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El periodo de recoleccién de datos en campo se realiz6 de enero a noviembre de 2020

en la periferia sur del AMG especificamente en localidades ubicadas en los municipios de
Tlajomulco de Zadiga (T]Z), San Pedro Tlaquepaque (TLQ) y Guadalajara (GDL). En vista
de que el periodo de recolecciéon estuvo atravesado por la contingencia sanitaria de la

COVID-19, fue necesario elegir un método de participaciéon y técnicas de recolecciéon que

permitieran respetar los protocolos de higiene y de sana distancia para evitar contagios. Se

utilizaron dos técnicas: la observaciéon participante y un muestreo por conveniencia (ver

tabla 1).
Tabla 1. Descripcion de las técnicas de recoleccion usadas en la investigacion
Técnica Duracion Descripeion Insumos obtenidos
-Recorridos en bicicleta por  -Identificacion de los principales
la zona sur, en los municipios  puntos de origen y destino de las
de TIZ, TLQ, El Salto, vy  rutas ciclistas,
-Periodo 1 enero- GDL con énfasis en zonas -ldentificacion de las principales
) . marzo, 2020 con infraestructura  ciclista  vialidades por las que los ciclistas
Ohbservacion Periodo 3¢ agosto-  existente Lransit;
participante LELU 0 2: agosto-  existente. . . ]'Hmfl an. -
noviembre, 2020 -Incluyd  charlas cortas e -Levantamiento audiovisual de la
informales  con  ciclistas, zona.

vendedores v vecinos de la
Fimnd.

Muestreo por
CONVENIencla

-Entre 24 de agosto
v el 9 de octubre de
2020,
-Horario:16.30 hrs a
19:00 hrs,

-Colocacion de un “stand”
que invitaba a los ciclistas a
participar en una entrevista
semi-estructurada,

-Puntos  elegidos  (previo
andlisis de flujo ciclista):
Sobre las ciclovias Adolf B,
Horn v Juan de La Barrera, v
Antigua Carretera a Chapala
en los limites municipales de
TLO) y El Salto.

-42 testimonios, uno de ellos
corresponde a una mujer.

-8 registros fotogrificos (enviados
via WhatsApp®) de rutas ciclistas
-Caracterizacion  de ciclistas v
experiencias de viaje.

Fuente: elaboracién propia.

El criterio principal para la seleccién de los participantes fue que usaran la bicicleta
como medio de transporte y transitaran por la periferia sur del municipio de Guadalajara.

Entre las caracteristicas mas relevantes se encuentran:

e Personas de entre 20 y 70 afios.

e Promedio de kilémetros recorridos en bicicleta ida y vuelta: 15 km. La distancia mas

corta fue de 5 km y 23 km la distancia mas larga.

e El 63% contaba con un empleo en empresas de la zona industrial de Guadalajara y los

limites de TLQ.
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e Principales ocupaciones: choferes, puestos operativos, afanadores, construccién,
fontaneria, mecanica, herreria, zapateria, carpinteria, comercio (formal e informal), y
quienes utilizaban la bicicleta para cargar y comercializar algiin tipo de mercancia.

¢ Desplazamientos mas comunes: del hogar al centro de trabajo los cinco dias de la
semana. Dos horarios con mayor flujo: de las 6:00 a las 8:00 hrs. y de las 17:00 a las 19:00

hrs. Sélo 5 testimonios usaban la bicicleta para ejercitarse por las tardes.

Debido a que la informacién cualitativa parte de los testimonios de los usuarios que
circulan a diario por la zona de estudio, se triangularon los datos del muestreo con el
levantamiento fotografico de la observacion participante, con el diario de campo de la
investigadora y con los informes en materia de movilidad del drea. La triangulacion se guio
conforme a dos dimensiones principales: la fisico-material y la socio-espacial que
permitieron entender cémo los sujetos interacttian con y en el espacio, ademds de exponer
los resultados de acuerdo con las caracteristicas de la infraestructura ciclista, la accesibilidad
y la seguridad vial de la zona de estudio (ver tabla 2).

Tabla 2. Dimensiones, componentes y observables que guian el anilisis y la discusion de las experiencias ciclistas

de la zona de estudio

Dimensiones Componentes Observables
Redes de conexion motorizada y no

Conectividad

Fisico- moterizada (origen, ruta y desting).
e material —
Experiencias Maobiliario, longitud, traza urbana,
ciclistas en el Infraestructura ciclista superficie de rodamiento.
sur de la
periferia del . Acciones cotidianas relacionadas con la
AMG _ , Accesibilidad .
£ Socio-espacial movilidad.
S . Relaciones socio-espaciales y pricticas
Seguridad vial A pactates y praciics
ciclistas.

Fuente: elaboracién propia.

Respecto a la confidencialidad en el uso de la informacién obtenida, a cada
participante del proyecto se le explicé verbalmente y por escrito en qué consistia la
recopilacion de informacién y que los datos serian usados exclusivamente con fines
académicos. Para el caso de las fotografias capturadas o enviadas durante el muestreo, el
consentimiento fue otorgado verbalmente y se respet6 la negativa de quienes decidieron no
compartir su imagen. En el caso de las personas que cedieron material audiovisual a través
del sitio web se les habilit6é una casilla para aceptar el uso y ediciéon de los materiales bajo la
licencia Creative Commons©. Finalmente, para mantener la confidencialidad de los datos se
crearon codigos de identificacion que resguardan la identidad de cada participante; se
componen por la letra “C” correspondiente a la palabra “Ciclista” mas las iniciales del
nombre y apellido (por ejemplo: CS]J).
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La periferia sur del AMG

A partir de 1940 el crecimiento de la ciudad de Guadalajara (GDL) se dio exponencialmente
hacia el sureste de dicho municipio (Garcia y Nufiez, 2017). Fue en 1960 cuando la metrépoli
tapatia se organizé a través de dos circuitos urbanos: el primero agregé los municipios de
San Pedro Tlaquepaque (TLQ) y Zapopan; en 1980 se sumé Tonala. En el segundo, con el
aumento demografico, en 2005 se anexaron los municipios de El Salto, Tlajomulco de Zadiga
(TJZ), Juanacatlan e Ixtlahuacdn de los Membrillos. Por dltimo, en 2014 se agrega el
municipio de Zapotlanejo (Garcia y Nufez, 2017).

Desde 2010, la expansién del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG),
particularmente en el sur, se ha caracterizado por la construccién de fraccionamientos de
interés social, unos mas extensos que otros, dirigidos sobre todo a la clase trabajadora; han
generado grandes vacios, discontinuidades sobre el tejido urbano y un paulatino abandono
del centro histérico tradicional de Guadalajara (Rivera, 2012).

Las periferias urbanas que se han conformado en el AMG estan aisladas y son de
habitabilidad precaria; responden més a una légica de valor de cambio sobre el valor de uso
(Harvey, 1977). Esto ha obligado a sus habitantes a desplazarse a otros lugares lejanos para
cubrir sus necesidades bésicas (de empleo, de compras, de educacion o de recreacién) y a
conformar una realidad urbana aparte (Calonge, 2019); transformados, con ello, los
esquemas tradicionales de movilidad para que dependan de traslados hacia el exterior.

Actualmente, los viajes hacia el exterior e incluso al interior de las periferias del AMG
implican distancias mds largas y requieren un mayor ntimero de traslados motorizados. En
dicho escenario, las autoridades han planteado soluciones como la ampliacién de vialidades
y de rutas de transporte publico que, lejos de agilizar los traslados, han dejado en el olvido
la inclusién de otras formas no motorizadas; asimismo, han provocado graves colapsos
viales, la presencia cada vez mas frecuente de unidades de transporte ptblico en malas
condiciones técnicas y saturadas de usuarios, altas tarifas en los pasajes y deficiencias en las
interconexiones de las rutas (E! Informador, 2009).

A pesar de contar con infraestructura deficiente, la bicicleta se ha convertido en una
alternativa econémica y de facil acceso para la poblacion de la zona. De acuerdo con los
datos del Censo de Poblacién y Vivienda, 2020, del INEGI, en los municipios de San Pedro
Tlaquepaque, Tlajomulco de Zaiiga, Guadalajara y el Salto (que forman parte de la zona de
estudio) entre el 20% y el 30% de las viviendas censadas disponen de bicicletas usadas como
medio de transporte (ver grafico 1).
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Grafico 1. Muestra el porcentaje de viviendas donde se disponen de bicicletas en cuatro municipios del AMG

Porcentaje de viviendas particulares habitadas donde
disponen de bicicleta que se utilice como medio de

transporte
El Salto
a2% Guadalajara
i San Pedro Tlaquepaque
24% ® Tlajomulco de Zafiga

Fuente: elaboracién propia con datos del INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda (2020); cuestionario basico.

Esta informacién es particularmente relevante, ya que un porcentaje importante de
la poblacién contempla desplazarse en bicicleta a pesar de que la red ciclista existente
(aprox. 207 km en el AMG) se concentra en mayor medida dentro de Guadalajara (36.24
km). Por lo tanto, para la presente investigaciéon result6 indispensable establecer un
poligono de estudio cercano a GDL que brindara informacién sobre las experiencias ciclistas
en esta zona periférica que contempla los limites municipales de TLQ, T]Z, GDL y El Salto
(ver mapa 1).

El uso de la bicicleta en el AMG como medio de transporte y como vehiculo para
realizar actividades laborales, deportivas y de esparcimiento se remonta a la década de 1940.
Si bien no ha sido el principal medio para desplazarse por la metrépoli, si se ha convertido
en una opcién para economizar gastos en transporte publico y, recientemente, como una
opcién para sustituir los viajes en automoévil privado. Sin embargo, es importante resaltar
las diferencias y profundizar en las barreras que existen en las experiencias de viaje de los
ciclistas en los diferentes municipios porque ampliard las discusiones sobre exclusion
espacial y movilidad en las ciudades, a la vez que permitira recopilar informacién para
generar politicas de planificacion urbana mas cercanas a las necesidades reales de la
poblacién de la zona.
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Mapal. Ubicacidon de la zona de estudio en la periferia sur del AMG
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Fuente: elaboracién propia en QGis© con informacién del INEGI.

Resultados

A partir de las observaciones y las entrevistas recopiladas mediante el muestreo, se rastre6
coémo y bajo qué condiciones se desplazan las personas en bicicleta por diferentes zonas de
la Periferia Sur del Area Metropolitana de Guadalajara. A continuacién, los resultados se
expondran con base en la tabla 2, y se enfatizara el componente de accesibilidad que sirve
como eje articulador del analisis.
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a. Dimension fisico-material

Conectividad: a través del levantamiento fotografico, la observacién participante y el
muestreo por conveniencia se constata que las colonias Toluquilla (TLQ) y Las Juntas
(ubicada en los limites de TLQ y GDL) son zonas de origen y, a la vez, de destino en los
viajes ciclistas de la zona. Estas colonias y sus alrededores, desde la década de 1950, se
consolidan como la zona industrial del Alamo (Garciay Nufiez, 2017), en donde la poblaciéon
puede encontrar diversas fuentes de empleo. A continuacién, la tabla 3 concentra, de
manera general, las caracteristicas econémicas de las areas de origen y destino en las
principales rutas ciclistas.

Tabla 3. Puntos de origen y de destino en las rutas ciclistas dentro de la zona de estudio

Principales zonas Caracteristicas comerciales de las zonas de origen-desting
de origen-desting

~Actividades comerciales v de servicio con giros diversos de caracter vecinal
Origen: Santa Cruz  (talleres awtomotrices y de bicicletas, ferreterias, lavanderias, tlapalerias,
del Walle (TLOD), papelerias, tecnologia, abarroteras, camicerias, cremerias, puestos de frutas v
Toelugquilla  (TLCY),  legumbres, cenadurias v pequefos restaurantes, bares, pizeerias, neverias,
Santa Fe (TIZ), Las  panaderias, puestos de tacos v tortas shogadas), tiendas de conveniencia,
Juntas ( TLOY). minisiper v supermercados. La siembra v recoleccion de maiz, frijol v

legumbres también es una actividad econdmica relevante.

~Commercio informal (principalmente puestos ambulantes de comida o de venta

de articulos diversos, nuevos v usados): instalado en calles o plazas poblicas.

S constituye como una fuente importante de ingresos,

-Mercados piblicos v mercados sobre reedos ubicados cerca de plazas

plblicas que son punie de reunidn vecinal ¥ comercial.

-Fivienda: De tpo unifamiliar y autoconstruida en sonas cercanas a las plasas

centrales de las colonias; mientras que a los alrededores predominan

fraccionamientos de interés social de bajo costo,

Principales vialldades que atraviesan la zona: Av. Adolf B. Hom, Av.

Concepoion, Av. 17 de Mavo, Antigua Carretera a Chapala, Av. Tuan de La

Barrera.
[esting: woma -Acotividades  comerciales ¢ industriofes con giros enfocados en a
industrial: inicia en  construccion, la farmacéutica, la higiene personal, la alimentacion, lo textil,
¢l Periférico Sur  las bebidas, el reciclaje, la metalurgia v en centros de distribucion de grandes

Manuel Gomez  cadenas de supermercados. También se registrd presencia de Bancos, diversas
Morin - (TLLY v tiendas de conveniencia, supermercados v actividades de servicios con
continia hasta  diversos giros de caracter vecinal (sobresalen abarroteras v locales de

Gadalajara (GDL),  alimentos ¥ bebidas).

incluve colonias  -Fiviemda: De tpo unifamiliar v autoconstruida gue comparte espacios con
como:  Las  Jumtas  empresas de diferentes giros industriales o comerciales.

(TLOY,  Miravalle  -Comercio informal (principalmente puestos ambulantes de comida).

(TLO),  Armesanos  -Principales vielidedes que atraviesan la zona: Av, Prolongacion Gobernador
(TLO),  Tolugquilla  Curiel, Av. Gobernador Curiel, Av. Juan de La Barrera, Av. Lizaro Cirdenas
(TLOY),  Ferrocarril v Anillo Periférico Sur Manwel Gomes Morin,

(GDL) y El Alamo

(DL,

Fuente: elaboracién propia con base en la observacién participante.

168



ANO 25,2023-1 ENERO-JUNIO

ISSN 2594-102X PAGS. 157-179

QuUiVERd

Quienes no se desplazan en bicicleta lo hacen en transporte publico o privado

motorizado (ver tabla 4), lo cual suele incrementar costos y tiempo de traslado hacia

actividades laborales, escolares y de compras.

Tabla 4. Principales caracteristicas del transporte motorizado que existe en la zona de estudio

Principales zonas
de origen-desting

Transporte pablico tipo
microbis

Transporte piblico
masivo

Transporte privado
motorizado

Origen: Santa Cruz
del Walle (TLO),
Toluguilla  (TLCY),
Santa Fe (T1£), Las

-Rutas  de  camiones
urbanos  con  capacidad
para 30 personas.

-Conectan principalmente

-En la zona de Santa Cruz
del Valle, Toluguilla v
Santa Fe se cuentan con
camiones

=Transporte  de  personal o
cenfros de frabaio; autobuses
lipo viajero con paradas en
lugares  determinados  gue

Juntas (TLOY. cualro  municipios:  San  “alimentadores™ que  coinciden con el resto de las
Pedro Tlaguepaque, conectan con el Sistema  paradas del transporte piblico
Tlajomuleo de Zidiiga, EI de Tren Eléctrico urbano  tipo microbis.
Salto y Guadalajara. (SITEUR) Linea 1, v el -Adwomdvil: es una de las
-Costo por vigje: $9.50 Sistema de Autobuses de  opciones mds presentes en las
-Horarios de mayor flujo Transito Rapido (BRT) vialidades de esta zona. Los
de personas: de las 6:00 2 “Macrobis™. colapsos  en las  avenidas
900 am v de las 5:00 a  -Horanos regulares de  principales se dan entre las
9:00 pm. circulacidn que oscilan  6:30 am a las 9:00 am, y
-Mayores aglomeraciones  entre las 4:30 am a las  despuds de las 6:00 pm,
en las paradas de las  11:00 pm. -Muotocicleia: circula una gran
colonias Santa Cruz del cantidad — tipo  Scooter o
Valle v Toluguilla. deportive.  Los  moto-taxis
<Para completar el viaje estin afuera de los
origen-destino, se suelen fraccionamientos para
usar mds de 2 rutas de completar los viajes de los
transporte. camiones urbanos.

Desting: Jong  -Butas  de  camiones -El BRT  “MiMacro  -Morociclera: circula una gran

indusirial; inicia en  urbanos  con  capacidad  Calzada™  cuenta  con  cantidad  tipo Scooter o

el Periférico Sur  para 30 personas. estaciones a lo largo de  deportivo.

Manuel Gomez  -Conectan principalmente la Av.  Gobemador -Awiomdvil: es una de las

Morin  (TLQ) vy tres municipios: San  Curiel. opciones mds presentes en las

continda hasta  Pedro Tlaguepaque, -Enla colonia Las Juntas, vialidades de esta zona. Los

Guadalajara Tlajomuleo de Zafiga v el Macrobds tiene un  colapsos  en  las  avenidas

(GIDL), imcluye  Guadalajara. derrotero  de  camiones  principales se dan entre las

colonias como: Las  Horarios de mayor flujo  “alimenladores™ gque  6:30 am a las 10:00 am, ¥y

Juntas (TL),  de personas: de las 53:00 8 conectan con las colonias  después de las 6:00 pm. Se

Miravalle (TLGY), 900 pm. ubicadas en la zona de  comparten  wvialidades  con

Artesanos  (TLO),  -Mayores aglomeraciones  estudio. transportes de carga pesada.

Toluquilla (TLQ), en las paradas de las

Ferrocarril (GDL)yy  colonias Santa Cruz del

El Alamo (GDL). Valle v Toluguilla.

Fuente: elaboracién propia con base en la observacion participante.

169



Il“i“ena Laura Angélica San Vicente-Lopez: La bicicleta como alternativa de transporte en trayectos con origen-destino...

Los hallazgos en cuanto a conectividad apuntan que las opciones de movilidad de la
poblacién de estas zonas son limitadas y conflictivas. De acuerdo con diversas fuentes
periodisticas en estas zonas, durante los dltimos 20 afios se han reportado problemas de
vialidades altamente saturadas y en malas condiciones fisicas que se agravan en los periodos
de lluvia (de mayo a septiembre) (Cardenas, 2019; Avila, 2018; 2016; EI Informador, 2015).

Los datos obtenidos del muestreo y la observacién participante revelan que existe
una relacion entre las caracteristicas comerciales e industriales de la zona y los motivos de
los viajes; en esta vertiente, los ciclistas de la zona no suelen usar la bicicleta para ejercitarse,
sino con fines de empleo, de compras y comerciales. De este modo, considerando la
informacion recopilada en campo y la base de datos del Perfil ciclista en cinco ciudades
publicado por el GIZ/ITDP (2019), se concluye que la zona Industrial ubicada en los limites
de TLQ y GDL es una zona de destino que concentra la mayor cantidad de viajes del
poligono de estudio elegido.

Lo anterior resulta importante para la planeacion de la infraestructura ciclista de esta
zona pues se orientarfa a las necesidades reales de desplazamiento y brindaria un acceso
justo a diversos sectores de la poblacién que realizan actividades econémicas en el poligono.
También indicaria que la bicicleta tiene un alto grado de posibilidad de convertirse en una
alternativa de transporte eficiente para acudir a centros de trabajo siempre y cuando se
garantice la seguridad vial.

Infraestructura ciclista: con base en la cartografia local, se estima que la periferia sur
del AMG cuenta con aproximadamente 34.6 kilémetros de infraestructura ciclista exclusiva
que estd exenta de interconexiones seguras con la infraestructura del primer cuadro de
Guadalajara. 29.7 km son ciclovias segregadas y 7.7 km son ciclobandas.2 En la zona
delimitada para este trabajo se ubican en las zonas de origen y de destino las ciclovias de la
Av. Adolf Horn y de la Av. Juan de La Barrera que, en conjunto, suman un total de 4.7
kilémetros de ciclovias segregadas (ver tabla 5).

2 Para realizar este célculo se consideraron los siguientes criterios: kildmetros de infraestructura que se
ubicaban en municipios de la zona sur del AMG (TLQ, El Salto y TJZ); kilémetros cercanos a la zona del presente
estudio y kildémetros que estuvieran lejanos a los centros histéricos de GDL, TLQ y Tonala. Asi, se reporta el
total de la suma de kildmetros que se indican en el mapa del Transporte No Motorizado y en la capa de
infraestructura ciclista del portal del Sistema de Informacion y Gestiéon Metropolitana (SIGmetro) que integra
informacién de los nueve municipios del AMG y del Instituto de Planeacidn y Gestién del Desarrollo del Area
Metropolitana de Guadalajara (IMEPLAN).
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Tabla 5. Principales caracteristicas de la infraestructura ciclista existente en la zona de estudio

Fona de origen: Colonia Tolugquilla

Lona de origen-destino: Las Juntas

Caracteristicas (TLO) (TLO)
Mombre Parque lineal “Av. Adolf B. Horn™. Ciclovia segregada “Av. Juan de la
Barrera”.

Ubicacidn ~Atraviesa los limites municipales de TIZ v <Inicia en GDL vy finaliza en los limites
TL. municipales con TLO.

Longitud (km) -3 km -1.7 km

Superficiede  _agfalto. Bidireccional. -Asfalto, Bidireccional,

rodamiento

ﬁgr.egadas =Ubicada en el camellon central de la Av. _Banjwa 1'9.'“'\& de mncrem.que separa ¢l

mediante arrovo vehicular y camellén que separa

barrera fisica

Adoll B, Hormn.,

las vias del tren.

=Sefializaciones horizontales: desgaste en la
pintura de las seis intersecciones que indican
pasos peatonales y ciclistas.

-Sefializaciones verticales: obstaculizan la
superficie de rodamiento. Las exisienies
indican: limites municipales (TJZ v TLO):
carriles exclusivos (peatones y bicicletas):
prohibicion a la eirculacion  de motos,
botones  de  emergencia, regulacion  de
velocidad (60 km.) v datos informativos de
las esculturas de animales,

-Sefializaciones horizentales:
Inexistentes.

-Sefializaciones verticales: dos (cruce
de peatones y boton de emergencia),
ubicadas al cruce con la Av. Lazaro

Cardenas.

Muobiliario -Alumbrado publico: insuficiente en toda la . S
S ~Afwmbrads priblico: insuficiente en
ciclovia. . :
- . toda la ciclovia.
-Ciclo-puertos: uno ubicado en el cruce con 0 L
la Av. 1° de Mayo (TJZ). puErios: INgNo. —
. ) . . -Alcantarillado: redondo vy sin tapas,
=Alcantarillade: a lo largo de la ciclovia hay . ) .
- ) - ) ocasionando grandes hoyos en medio
bocas de tormenta™ imsulicientes en dpocas ; .
. . de la superficie de redamiento.
de lluvia, pues se inunda por completo la
superficie de rodamiento.
-(ro: bancas de concreto, jardineras, un
eolector pluvial v esculturas de animales y
dinosaurios de gran tamafio colocadas sobre
la superficie de rodamiento
-Ie motoeicletas tipo Scooter o deportivo, de -De FI'lDlOCIE]l:l&S tipo Scooter
catones v de automoviles privados deportivo y de peatones.
Invasiones L Y > privacios. -En horarios de mayor flujo vehicular
-En horarios de mayor fujo vehicular (6:00 a i ) ] i A i
(6:00 a 2:00 hrs v 17200 a 20000 hrs.).
9:00 hrs y 17:00 a 20:00 hrs. ). .
-De puestos ambulantes los domingos.
-Cantidad: 7 -Canvidad: 5
-Mis peligrosos: Av. Adoll Horm v Av 1% de  -Mis peligrosos: en la ciclovia con las
Cruces Mayo: Av. Adolf Horn vy Av. Juan Pedro  wvias del tren, Av. Juan de La Barrera y

Mirassou; en la ciclovia con las vias del tren
que suma un boguete que abarca 80 % de la
superficie de rodamiento.

Av, Lararo Cardenas: en los limites de
los municipios de GDL v TLO donde
finaliza la infraestructura.

Fuente: elaboracién propia con base en la observacion participante.
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Las caracteristicas de la infraestructura observadas en la zona de estudio difieren de
las recomendaciones contenidas en el Manual de lineamientos y estdndares para vias
peatonales y ciclistas del Plan Maestro de Movilidad Urbana no Motorizada de la ZMG
(2009) y en el tomo IV del Manual integral de movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas del
ITDP que busca otorgar seguridad vial durante los desplazamientos. Entre las caracteristicas
destacan: la falta de mantenimiento a las sefializaciones (imagen 1), el exceso de cruces en
las ciclovias bidireccionales, las construcciones hechas sobre el camellon y la banqueta, el
mobiliario urbano que se convierte en obstdculos durante los trayectos; las invasiones de
vehiculos motorizados (imagen 2), las intersecciones con las vias del tren y la ruptura de la
traza cuando las vias se ubican entre dos municipios, por mencionar algunas.

Imagen 1. Desgaste en las seiializaciones horizontales de la ciclovia de Adolf. B. Horn

Fuente: imagen propia. Limites municipales de TJZy TLQ.

Imagen 2. Motociclista invadiendo la ciclovia en Av. Juan de La Barrera

Fuente: imagen propia. Limites municipales de GDLy TLQ.
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b. Dimension socio-espacial

Accesibilidad: para los entrevistados, el principal motivo de usar la bicicleta en esta zona
fue el traslado a sus centros de trabajo con el propésito de ahorrar dinero en transporte
publico. Sefalaron que, como resultado extra, tienen la posibilidad de hacer ejercicio
mientras se desplazan; la actividad fisica que aporta desplazarse cotidianamente en bicicleta
ha traido multiples beneficios en la salud de los entrevistados.

Las bicicletas mas vistas en los recorridos y en el muestreo fueron tipo “montafia” e
“hibridas” cuya caracteristica principal es un rodado 26” (pulgadas) que por lo regular
adapta bien las llantas para circular comodamente en la ciudad; este tipo de bicicletas
permite realizar cambios de velocidad para aligerar las pendientes en el camino. Otra
caracteristica notable es que la mayoria de los entrevistados usaba bicicletas de marcas
mexicanas (Bimex, Veloci, Mercurio) y también de segundo uso con piezas reemplazadas a
lo largo del tiempo. Alrededor de la mitad de las bicicletas contaba con una parrilla de acero
trasera. El tipo de bicicletas esta relacionado con el tipo de superficie de rodamiento en la
zona; fue posible comprobar en los recorridos que un rodado mas ancho (26 pulgadas)
proporciona mayor agarre al suelo y evita constantes ponchaduras.

A lo largo de los ultimos veinte afios en la zona de estudio han proliferado los
fraccionamientos de interés social y se han registrado cambios importantes en la
infraestructura urbana de la zona sur del AMG (Cabrales y Canosa, 2001; Garcia y Nufiez,
2017). De acuerdo con testimonios de ciclistas y con las observaciones realizadas en la zona,
estas transformaciones en el territorio han impactado directamente en las rutas de
desplazamiento y, por ejemplo, han incentivado velocidades por encima de los 60 km/h.
Esto, aunado a la ausencia de topes, semaforos, de reductores de velocidad y del
cumplimiento de las normas viales provoca que los cruces sean altamente inseguros y
frecuentes puntos de accidentes.

La observacién participante y los testimonios ciclistas indican que en la zona de
estudio las banquetas no solamente contienen a los peatones, también son usadas en las
rutas de los ciclistas sobre todo cuando perciben riesgos en las ciclovias o en las avenidas.
El registro audiovisual, por otro lado, visibiliza que en las banquetas igualmente existen
riesgos para caminar o pedalear. Entre los principales peligros registrados estan:
levantamientos de concreto, postes de luz eléctrica ubicados en medio, baches, ausencia de
rampas, espacios baldios con hierba alta, escombros o basura.

En la zona de estudio se registr6 audiovisualmente que no existe conectividad
segura entre las ciclo vias y otros carriles exclusivos o con prioridad ciclista. A lo largo de
las avenidas, tanto principales como secundarias de la zona, circulan todo tipo de medios
para desplazarse: transporte ptblico, de carga pesada, vehiculos particulares, motocicletas,
caballos, bicicletas y peatones. Esto, de acuerdo con los testimonios recopilados, suele
complicar la circulacién en la zona.

173



Il“i“!na Laura Angélica San Vicente-Lopez: La bicicleta como alternativa de transporte en trayectos con origen-destino...

Como se puede ver, las transformaciones fisicas del espacio registradas a lo largo de
la investigacion estdn relacionadas con los cambios en las rutas de las personas
entrevistadas, pues no es lo mismo circular dentro de una ciclovia segregada que compartir
la via y las banquetas con automotores, pensiones de transporte pesado y lugares
comerciales con un constante flujo de carga y descarga de mercancias. Asimismo, estas rutas
estaran transformandose en funcién de las condiciones climaticas teniendo como época
clave las lluvias. Por otro lado, al no existir rutas de traslado maés directas entre las viviendas
y los centros de trabajo o compras, la bicicleta es una alternativa para ahorrar dinero, ya que,
si se viaja en camiones urbanos, el costo se eleva al tomar mas de dos rutas para llegar a los
destinos.

Este tipo de actividades determinaron el tipo de bicicletas que se presentaron
comunmente en la zona de estudio. En relacién con el espacio fisico, con las actividades
comerciales, con los motivos de viaje y con las caracteristicas sociales de la poblacién las
bicicletas observadas son de bajo costo y cuentan con accesorios (parrillas y canastas)
capaces de transportar facilmente cargas pesadas y voluminosas, o con accesorios como:
mochilas donde cargaban su “lonche” (regionalismo que hace referencia a un refrigerio que
se suele consumir en los horarios de comida), botellas de agua y articulos personales como
celulares, dinero o credenciales. Solamente cuatro de los entrevistados llevaban herramienta
bésica para parchar una llanta o para arreglar la bicicleta en caso de desperfectos menores;
en el resto de los testimonios si la bicicleta requeria alguna reparacién se iban caminando
hasta encontrar un taller donde se pudiera reparar la bicicleta en funcién de la oferta de
talleres dentro de la zona.

Seguridad vial: el propésito principal de impulsar la seguridad vial en las ciudades
es el de reducir el riesgo de accidentes, lesiones y muertes causadas en el transito mediante
la adopcién de estrategias y /o acciones que favorezcan y garanticen ambientes seguros para
las personas que se desplazan cotidianamente. Con el levantamiento del muestreo y la
observacion participante en la zona de estudio se rastrearon practicas y elementos fisicos
con impacto significativo en la seguridad vial de los ciclistas.

Los datos recolectados indican que, generalmente, los cruces viales son espacios de
conflicto (verbal y corporal) entre ciclistas y automotores de todo tipo. Dichos cruces
también incluyen las intersecciones de la red ferroviaria, la cuales cortan la circulacién en
las ciclovias y en el arroyo vehicular. Si se toma en consideracién que varios kilémetros de
infraestructura ciclista son bidireccionales y van por camellones o banquetas, es mas visible
reconocer que la seguridad vial estd comprometida en los cruces, pues los ciclistas son
obligados a circular en contra del sentido del trafico en vialidades con velocidades mayores
a los 50 km/h; como consecuencia, se incrementa 3.6 veces el riesgo de sufrir una colisién
(Wachtel y Lewiston, 1994).
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Entonces, por un lado, resulta importante reforzar la sensibilizacion sobre la
circulacion ciclista en sentido del flujo vehicular, sobre todo en zonas que no cuentan con
infraestructura ciclista exclusiva o compartida; y, por otro lado, evaluar a profundidad la
planeacion y construccion de las ciclovias.

Conclusiones: reflexiones finales

Desde la irrupcion de la bicicleta en las ciudades, el ciclismo ha construido una vertiente
donde se le define como una préctica especifica de viaje que conlleva maneras y précticas
particulares de relacionarse con el entorno urbano (Ramos, 2018: 36). Si bien quedan varias
lineas pendientes en el andlisis de la movilidad ciclista en la periferia sur del AMG (por
ejemplo: las diferencias y particularidades en los desplazamientos segtn el género y los
analisis estadisticos respecto a los riesgos viales en la zona) la informacién obtenida en la
investigacion revela que el desplazamiento en bicicleta por esta periferia genera estrategias
especificas para la apropiaciéon del espacio publico que més adelante caracterizaran la
movilidad de la zona tanto a nivel individual como colectivo.

Los hallazgos del estudio indican una relacién intima y de constante vaivén entre las
dos dimensiones establecidas en las experiencias ciclistas. Ambas, la fisico-material y la
socio-espacial, entrelazan en esta zona los espacios concebidos de quienes planificaron la
infraestructura ciclista y la accesibilidad con la que se cuenta en la periferia sur del AMG.
En este sentido, es importante observar cémo los elementos resultantes de la investigacion
revelan que en esta zona altamente comercial la bicicleta se muestra como una opcién de
ahorro en espacios que no brindan fisicamente seguridad vial (ver figura 1). A pesar de que
los testimonios identifican plenamente esta ausencia de seguridad, también echan mano de
cambios en sus rutas diarias, lo cual les permite modificar el espacio que han concebido.

Los resultados apuntan al tipo de infraestructura existente en la periferia sur del
AMG y a la ausencia de conexiones ciclistas seguras sin impacto completamente positivo en
la zona, tal y como lo sugiere Pettinga et al. (2009); es decir, las particularidades de estos
espacios fisicos-materiales no mejoran el uso fisico del espacio publico, no proveen
seguridad vial a las personas usuarias y, sobre todo, no logran incentivar una mayor
equidad social, pues la bicicleta no se presenta como una opcién segura para traslados de
mas de 5 km del hogar.

Los datos brindan elementos para entender el vinculo de la eleccion de desplazarse
en bicicleta con factores como el ahorro y las relaciones socioespaciales entabladas en la
periferia sur. Es posible comprender que, por ejemplo, las préacticas de circular sobre
espacios no disefiados para las bicicletas (como las banquetas o carriles exclusivos para el
Macrobts), la implementacién de ciertos accesorios (como espejos o parrillas) e, incluso, el
uso del cuerpo durante los desplazamientos, producen, transforman y construyen diversas
significaciones del espacio (Low, 1996; Lefebvre, 2013).
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Figura 1. Elementos resultantes de cada una de las dimensiones analizadas en la investigacion
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Fuente: elaboracién propia.

Dentro de la zona de estudio, caracterizada por ser periferia, lo motorizado va a
condicionar la accesibilidad urbana. De acuerdo con Calonge (2016: 93), es posible rastrear
investigaciones que muestran que los hogares que cuentan con un automévil tienen
mayores posibilidades de ampliar el nimero de trabajos y representa un medio de aumentar
el salario; sobre todo en poblaciones excluidas territorialmente.

Dadas las l6gicas espaciales, de accesibilidad y la imagen de los ciclistas de la zona3
se refuerza el estereotipo de que, con la llegada del automoévil, la bicicleta es un medio de
transporte y una herramienta de trabajo para sectores empobrecidos y para los “trabajadores
de cuello azul” (blue-collar workers). Esto sigue fomentando relaciones de poder en donde
se otorga un mayor valor social (Goffman, 1951) a quienes se desplazan de manera
motorizada y privada por sobre aquellas personas que se desplazan en bicicleta.

3 El tipo de vestimenta de los ciclistas de la zona iba en funcién del tipo de empleo que realizaban; los mas
comunes fueron: botas de casquillo, pantalones de mezclilla, gorras, playeras tipo polo o de cuello redondo,
chamarras, tenis deportivos y uno que otro chaleco reflejante.
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Los hallazgos apuntan a la necesidad de una politica ciclo-inclusiva que profundice
no s6lo en las necesidades de desplazamiento de la poblacién asentada en las periferias,
sino, sobre todo, en la identificacién de estrategias y formas de concebir el espacio. Como se
ha visto, si bien existe un discurso oficial en busca de integrar el uso de la bicicleta en las
redes de transporte bajo condiciones de seguridad y eficiencia (BID, 2015), las experiencias
de viaje en esta zona indican que, aunque la bicicleta no es la opcién mas segura, ni posibilita
el acceso a una ciudad mas justa y humana, si se convierte en la opcién mas barata para
cubrir varios viajes al dia.

Si se profundiza en las necesidades y experiencias especificas de la zona sur del
AMG, se precisa detalladamente cémo la triada ciudad-cuerpo-movimiento brinda
elementos para comprender el impacto que tiene en la decisién de usar, o no, la bicicleta
como medio de transporte.
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