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La bicicleta como alternativa de transporte en trayectos con 
origen-destino dentro de la periferia sur del Área Metropolitana 

de Guadalajara 

The bicycle as a transport alternative for origin-destination routes in the 

southern periphery of the Guadalajara Metropolitan Area 

 

Laura Angélica San Vicente-López* 
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Resumen 

Ante las complejidades de movilidad que enfrenta la metrópoli tapatía, en este artículo se analizan las variaciones en las 

condiciones socioespaciales por donde se desplazan las personas usuarias de la infraestructura ciclista, así como la relación de 

dichas condiciones con la accesibilidad en la periferia sur del Área Metropolitana de Guadalajara (AMG). Mediante un enfoque 

cualitativo, el principal aporte de esta investigación consiste en resaltar la existencia de diversas estrategias para la apropiación 

del espacio público y en analizar cómo impactan para la elección de la bicicleta como medio de transporte. 

Palabras clave: movilidad urbana, transporte, espacio, ciclista, Guadalajara. 

 

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. 

Keywords: urban mobility, public transport, space, cyclist, Guadalajara. 
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Introducción 

Moverse en bicicleta dentro de las ciudades ha tomado relevancia ante los fenómenos 

sociales, ambientales y de salud pública de los últimos años. Si bien en algunos países 

europeos ya se ha integrado una movilidad que diseña su sistema de transporte priorizando 

al peatón y a la bicicleta sobre el automóvil privado (Buehler y Pucher, 2010), en 

Latinoamérica existen condiciones de pobreza y jerarquías socio-espaciales  que marginan 

a la población 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 fragmentación y dispersión presentadas en el entorno urbano latinoamericano, 

principalmente desde la década de 1950, han influido para que los núcleos urbanos dejen 

de ser compactos y comiencen a formar círculos cada vez más 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 masificación en el transporte motorizado (privado y 

colectivo), un aumento en las distancias recorridas y colapsos viales recurrentes en los 

traslados más relevantes del día.1 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 población acceder a un catálogo más 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 discusión ya no en los estudios clásicos del transporte, 

sino en una perspectiva fenomenológica y de la geografía humana donde se pueden 

comprender a profundidad las conexiones entre espacios, personas y formas de habitar las 

periferias urbanas (Jirón e Imilán, 2018). Ello posibilita la generación de estrategias 

puntuales y específicas 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 artículo plantea como objetivo central analizar bajo qué condiciones 

socioespaciales se desplazan las personas usuarias de la infraestructura ciclista y cómo se 

relacionan con la accesibilidad en la periferia sur del AMG con la finalidad de conocer su 

forma de desplazamiento, cuánto tiempo requieren (desde una perspectiva gravitacional 

del espacio) y, sobre todo, cómo lo hacen en relación con la ciudad y con la sociedad. 

La hipótesis central de la investigación sugiere que las condiciones socioespaciales 

establecidas en la periferia sur del AMG obstaculizan el ejercicio pleno del derecho a la 

apropiación del espacio público e inhiben la elección de la bicicleta como medio de 

transporte. Por lo tanto, el principal aporte de este trabajo consiste en resaltar la existencia 

 
1Este problema se ha identificado en los planes territoriales de diversas zonas del AMG; véase por ejemplo 
Chávez (2010). 
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de diversas estrategias para la apropiación del espacio público con base en la accesibilidad 

de los ciclistas en dicha zona; ello contribuirá a un mejor entendimiento de las dinámicas 

socioespaciales al brindar información puntual que permita mejorar las políticas ciclo-

inclusivas en la zona. 

El artículo está conformado por cinco apartados. El primero presenta el marco 

teórico en función de entender el espacio público y la movilidad; el segundo, algunos 

estudios urbanos que analizan el uso de la bicicleta como medio de transporte; el tercero, la 

metodología seguida para la recolección de información 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 categorías de análisis enfatizando la accesibilidad en 

la zona. En la última sección se hacen reflexiones finales sobre el papel de la bicicleta como 

alternativa de transporte y sus impactos en la zona.  

 

Espacio público y movilidad: una aproximación teórica  

El espacio como concepto polisémico remite a una dimensión del ser, a una ubicación 

geográfica y a un posicionamiento en el mundo de los objetos o de la sociedad. Para su 

abordaje no sólo es necesario captar lo físicamente visible, sino, también, lo imaginario 

dentro del espacio como las emociones que genera y los simbolismos que se van adoptando 

en su uso (Ramírez y López, 2015). De esta forma es posible concebir la experiencia y la 

práctica humana como necesariamente espaciales y como productoras de lugares (Lindón, 

Hiernaux y Aguilar, 2006).  

A partir de 1950, en las ciencias comenzó a predominar una concepción que 

fragmentaba el espacio de acuerdo a ciertos postulados: geográfico, sociológico, histórico, 

etc. (Lefebvre, 2013). Desde una percepción más filosófica, para el análisis de la presente 

investigación, se retomará la idea de Lefebvre (2013) sobre el espacio vivido-concebido; 

como marco conceptual se refiere a un constante diálogo con el lenguaje capaz de posibilitar 

la construcción de sentidos y de significados que, a su vez, darán sentido a las prácticas 

cotidianas de las personas.  

En esta línea, es posible ubicar distintas posiciones para abordar el espacio público 

y sus significados, por lo que se puede comprender más organizadamente cómo se 

conforman los lugares comunes, los de uso colectivo y cómo se da la negación de la ciudad 

a través del aislamiento, la exclusión de la vida colectiva y la segregación en ciudades 

centralizadas (Borja y Muxi, 2003).  

Otro abordaje —fundamental en esta investigación— se relaciona con el análisis de 

la experiencia del sujeto en la ciudad (Pérez, 2006) donde es necesario profundizar en las 

acciones realizadas a través del espacio público para comprender cómo se transita 

cotidianamente, cómo se construyen los apegos entre las personas y los lugares (Cresswell, 

2015), y cómo se viven a nivel corporal las experiencias de viaje.  
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Enfocar el análisis 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 (Jirón e Imilán, 

2018). En otras palabras, se estudia la movilidad como un proceso de intersubjetividad que 

se contrapone a los estudios clásicos sobre transporte y movilidad.  

Desde esta aproximación, el abordaje de la movilidad se centrará en las 

condicionantes sociales de cada viaje (Lucas, 2001; citado en Miralles-Guasch y Cebollada, 

2009: 197) y en la observación de las prácticas 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 práctica social realizada en el espacio público donde la bicicleta se 

convierte en una herramienta que facilita un diálogo entre la ciudad, el cuerpo y la 

movilidad (Lorenzi y Ortega, 2016: 4). Por consiguiente, otorga una dimensión más 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 cómo 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 sólo como la facilidad que tienen 

las personas para trasladarse a lugares indispensables respecto al trabajo, compras, ocio, 

educación, etc. (Kellerman, Social Exclusion Unit, 2002: 84; citado en: Calonge, 2018: 51); 

sino, también, como una “práctica que conjuga deseos y necesidades de desplazamiento y 

capacidades de satisfacerlos” (Gutiérrez, 2009: 2; citado en: Jirón y Mancilla, 2013: 58), 

relacionada con ciertas condiciones sociales, económicas, culturales y espaciales tanto de 

forma individual como colectiva (Jirón y Mancilla, 2013).  

El concepto de “accesibilidad” permite ampliar el análisis de las dificultades que 

enfrentan las personas asentadas en círculos 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 

características, necesidades y opciones de la población que habita la periferia con el fin de 

ofrecer datos que posibiliten a la población 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 Ámsterdam han sido pioneras en la integración de una movilidad 

más sustentable donde se diseña 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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cómo la bicicleta se ha convertido en un medio de transporte accesible para los sectores de 

menores ingresos; además, sustituye viajes motorizados y obliga a los países a generar 

cambios en la planificación 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 básica del transporte; lo cual ha contribuido paulatinamente al 

mantenimiento de políticas que impulsan las vías rápidas que “rompen el tejido urbano y 

provocan congestión a mayor escala, aíslan los centros y contribuyen a su especialización 

terciaria y a su deterioro; además, reducen la función de la ciudad como espacio público” 

(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 vías rápidas que han colapsado, por ejemplo: 

a Sao Paulo, la gran metrópolis brasileña (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 caóticos. De acuerdo con Lizárraga (2006), 

a escala local, la configuración de las áreas metropolitanas está conformando un modelo intensivo en el uso 

del vehículo privado, subutilizado en el número de personas que transporta, derrochador de energía y de 

efectos sociales perniciosos. Para los colectivos más 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 (Lizárraga,  2006: 

3).  

Adoptar la bicicleta dentro de las ciudades como una opción más de medio de 

transporte, sobre todo en círculos urbanos más alejados de los centros históricos, traería 

consigo beneficios a niveles económicos, ecológicos y de movilidad. No obstante, “estos 

beneficios sólo pueden materializarse si se construye o adapta infraestructura ciclo-

incluyente, si los ciudadanos se involucran en los procesos de planeación de movilidad, si 

se adoptan políticas que regulen el uso y si las secretarías de movilidad cuentan con la 

información necesaria para monitorear el desempeño del uso de la bicicleta” (Ríos et al., 

2015: s/n). 

En países como México, donde se privilegia un modelo que incentiva el uso del 

automóvil, las consecuencias en las áreas metropolitanas van desde un gran número de 

accidentes viales y altos índices de contaminación atmosférica y acústica hasta la 

marginación 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 teórico metodológico del ciclismo urbano puede 

seguir dos líneas de estudio principales, aunque no únicas: desde la planificación 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 opción con múltiples 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; Ríos et al., 2015).  

Por su parte, en la segunda línea existen investigaciones que visibilizan las relaciones 

entre el ciclismo, el espacio público, el cuerpo y su impacto en la planificación urbana 

(Lorenzi y Ortega, 2016; Suárez, Galindo y Murata, 2016; Spinney, 2009; Salas, 2018). Este 

abordaje centra la discusión en cómo incide la asociación 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 (Suárez et al., 2016; Jordi, 2016; Spinney, 

2006).  

Así, el ciclismo urbano como un género específico de movilidad personal (Rinaldi, 

2018) no solamente necesita la aplicación de una fuerza corporal que permita el 

desplazamiento de cuerpos-máquinas; también necesita, para su estudio, reflexiones sobre las 

formas en que irrumpe en las ciudades a través de la apropiación del espacio, lo cual implica 

dejar una serie de significaciones, afectos, sentidos y emociones individuales en una 

dimensión colectiva física, imaginaria y de representación (Pol y Vidal, 2005).  

Por ello, es necesario profundizar en aspectos que involucren al ciclismo con el 

análisis de las habilidades y de los conocimientos, y en la organización de las actividades 

diarias, factores tecnológicos, temporales o socio-culturales (que pueden representar 

barreras para la accesibilidad), pues tienen una fuerte influencia en la elección de la bicicleta 

como medio de transporte (Díaz, 2017). Lo anterior obliga a repensar las políticas sociales, 

de movilidad, y de planeación 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.  

 

Metodología 

La recolección de información de este estudio se fundamentó en procedimientos de tipo 

cualitativo y de corte etnográfico. El método principal fue la etnografía multisituada como 

un ejercicio de mapear terrenos, cuyo objeto de estudio es móvil, múltiplemente situado y 

abordado desde diferentes técnicas (Marcus, 2001). El método permitió dar seguimiento a 

las conexiones, asociaciones y relaciones que construyen los ciclistas en diferentes espacios 

públicos con el fin de indagar de manera más detallada, ordenada y colectiva las 

experiencias de viaje. La variedad de técnicas metodológicas permite incrementar la validez 

interna de la investigación. 
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El periodo de recolección de datos en campo se realizó de enero a noviembre de 2020 

en la periferia sur del AMG específicamente en localidades ubicadas en los municipios de 

Tlajomulco de Zúñiga (TJZ), San Pedro Tlaquepaque (TLQ) y Guadalajara (GDL). En vista 

de que el periodo de recolección estuvo atravesado por la contingencia sanitaria de la 

COVID-19, fue necesario elegir un método de participación y técnicas de recolección que 

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

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

tabla 1).  

 

Tabla 1. Descripción de las técnicas de recolección usadas en la investigación 

 

Fuente: elaboración propia. 

 

El criterio principal para la selección de los participantes fue que usaran la bicicleta 

como medio de transporte y transitaran por la periferia sur del municipio de Guadalajara. 

Entre las características más relevantes se encuentran:  

• Personas de entre 20 y 70 años. 

• Promedio de kilómetros recorridos en bicicleta ida y vuelta: 15 km. La distancia más 

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

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

límites de TLQ. 
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• Principales ocupaciones: choferes, puestos operativos, afanadores, construcción, 

fontanería, mecánica, herrería, zapatería, carpintería, comercio (formal e informal), y 

quienes utilizaban la bicicleta para cargar y comercializar algún tipo de mercancía.  

• Desplazamientos más comunes: del hogar al centro de trabajo los cinco días 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. Sólo 5 testimonios usaban la bicicleta para ejercitarse por las tardes. 

 

Debido a que la información 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 fotográfico de la observación participante, con el diario de campo de la 

investigadora y con los informes en materia de movilidad del área. La triangulación se guio 

conforme a dos dimensiones principales: la físico-material y la socio-espacial que 

permitieron entender cómo los sujetos interactúan con y en el espacio, además de exponer 

los resultados de acuerdo con las características 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 guían el análisis y la discusión de las experiencias ciclistas 

de la zona de estudio 

 

Fuente: elaboración propia. 

 

Respecto a la confidencialidad en el uso de la información obtenida, a cada 

participante del proyecto se le explicó verbalmente y por escrito en qué consistía la 

recopilación de información y que los datos serían usados exclusivamente con fines 

académicos. Para el caso de las fotografías capturadas o enviadas durante el muestreo, el 

consentimiento fue otorgado verbalmente y se respetó 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 habilitó una casilla para aceptar el uso y edición de los materiales bajo la 

licencia Creative Commons©. Finalmente, para mantener la confidencialidad de los datos se 

crearon códigos de identificación que resguardan la identidad de cada participante; se 

componen por la letra “C” correspondiente a la palabra “Ciclista” más las iniciales del 

nombre y apellido (por ejemplo: CSJ). 
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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 (García y Núñez, 2017).  Fue en 1960 cuando la metrópoli 

tapatía se organizó a través de dos circuitos urbanos: el primero agregó los municipios de 

San Pedro Tlaquepaque (TLQ) y Zapopan; en 1980 se sumó Tonalá. En el segundo, con el 

aumento demográfico, en 2005 se anexaron los municipios de El Salto, Tlajomulco de Zúñiga 

(TJZ), Juanacatlán e Ixtlahuacán de los Membrillos. Por último, en 2014 se agrega el 

municipio de Zapotlanejo (García y Núñez, 2017).  

Desde 2010, la expansión del Área Metropolitana de Guadalajara (AMG), 

particularmente en el sur, se ha caracterizado por la construcción de fraccionamientos de 

interés social, unos más extensos que otros, dirigidos sobre todo a la clase trabajadora; han 

generado grandes vacíos, discontinuidades sobre el tejido urbano y un paulatino abandono 

del centro histórico tradicional de Guadalajara (Rivera, 2012).  

Las periferias urbanas que se han conformado en el AMG están aisladas y son de 

habitabilidad precaria; responden más a una lógica 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 básicas (de empleo, de compras, de educación o de recreación) 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 más largas y requieren un mayor número de traslados motorizados. En 

dicho escenario, las autoridades han planteado soluciones como la ampliación de vialidades 

y de rutas de transporte público que, lejos de agilizar los traslados, han dejado en el olvido 

la inclusión de otras formas no motorizadas; asimismo, han provocado graves colapsos 

viales, la presencia cada vez más frecuente de unidades de transporte público en malas 

condiciones técnicas y saturadas de usuarios, altas tarifas en los pasajes y deficiencias en las 

interconexiones de las rutas (El Informador, 2009).  

A pesar de contar con infraestructura deficiente, la bicicleta se ha convertido en una 

alternativa económica y de fácil acceso para la población de la zona. De acuerdo con los 

datos del Censo de Población y Vivienda, 2020, del INEGI, en los municipios de San Pedro 

Tlaquepaque, Tlajomulco de Zúñiga, 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 gráfico 1).  
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Gráfico 1. Muestra el porcentaje de viviendas donde se disponen de bicicletas en cuatro municipios del AMG 

 

Fuente: elaboración propia con datos del INEGI, Censo de Población y Vivienda (2020); cuestionario básico. 

 

Esta información es particularmente relevante, ya que un porcentaje importante de 

la población 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 investigación resultó indispensable establecer un 

polígono de estudio cercano a GDL que brindara información sobre las experiencias ciclistas 

en esta zona periférica que contempla los límites municipales de TLQ, TJZ, GDL y El Salto 

(ver mapa 1). 

El uso de la bicicleta en el AMG como medio de transporte y como vehículo 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 metrópoli, sí se ha convertido 

en una opción para economizar gastos en transporte público y, recientemente, como una 

opción para sustituir los viajes en automóvil 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 ampliará las discusiones sobre exclusión 

espacial y movilidad en las ciudades, a la vez que permitirá recopilar información para 

generar políticas de planificación urbana más cercanas a las necesidades reales de la 

población de la zona. 
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Mapa1. Ubicación de la zona de estudio en la periferia sur del AMG 

 

Fuente: elaboración propia en QGis© con información del INEGI. 

 

Resultados 

A partir de las observaciones y las entrevistas recopiladas mediante el muestreo, se rastreó 

cómo y bajo qué condiciones se desplazan las personas en bicicleta por diferentes zonas de 

la Periferia Sur del Área Metropolitana de Guadalajara. A continuación, los resultados se 

expondrán con base en la tabla 2, y se enfatizará el componente de accesibilidad que sirve 

como eje articulador del análisis. 
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a. Dimensión físico-material 

Conectividad: a través del levantamiento fotográfico, la observación participante y el 

muestreo por conveniencia se constata que las colonias Toluquilla (TLQ) y Las Juntas 

(ubicada en los límites 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 Álamo (García y Núñez, 2017), en donde la población 

puede encontrar diversas fuentes de empleo. A continuación, la tabla 3 concentra, de 

manera general, las características económicas de las áreas 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 

 

 

Fuente: elaboración propia con base en la observación participante. 
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Quienes no se desplazan en bicicleta lo hacen en transporte público 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 características del transporte motorizado que existe en la zona de estudio 

 

 

Fuente: elaboración propia con base en la observación participante. 
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Los hallazgos en cuanto a conectividad apuntan que las opciones de movilidad de la 

población de estas zonas son limitadas y conflictivas. De acuerdo con diversas fuentes 

periodísticas en estas zonas, durante los últimos 20 años se han reportado problemas de 

vialidades altamente saturadas y en malas condiciones físicas que se agravan en los periodos 

de lluvia (de mayo a septiembre) (Cárdenas, 2019; Ávila, 2018; 2016; El Informador, 2015).  

Los datos obtenidos del muestreo y la observación participante revelan que existe 

una relación entre las características 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 

información 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 límites 

de TLQ y GDL es una zona de destino que concentra la mayor cantidad de viajes del 

polígono de estudio elegido. 

Lo anterior resulta importante para la planeación de la infraestructura ciclista de esta 

zona pues se orientaría a las necesidades reales de desplazamiento y brindaría un acceso 

justo a diversos sectores de la población que realizan actividades económicas en el polígono. 

También indicaría 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 cartografía local, se estima que la periferia sur 

del AMG cuenta con aproximadamente 34.6 kilómetros de infraestructura ciclista exclusiva 

que está exenta de interconexiones seguras con la infraestructura del primer cuadro de 

Guadalajara. 29.7 km son ciclovías 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 ciclovías de la 

Av. Adolf Horn y de la Av. Juan de La Barrera que, en conjunto, suman un total de 4.7 

kilómetros de ciclovías segregadas (ver tabla 5). 

 

 

 

 

 

 
2 Para realizar este cálculo se consideraron los siguientes criterios: kilómetros de infraestructura que se 
ubicaban en municipios de la zona sur del AMG (TLQ, El Salto y TJZ); kilómetros cercanos a la zona del presente 
estudio y kilómetros que estuvieran lejanos a los centros históricos de GDL, TLQ y Tonalá. Así, se reporta el 
total de la suma de kilómetros que se indican en el mapa del Transporte No Motorizado y en la capa de 
infraestructura ciclista del portal del Sistema de Información y Gestión Metropolitana (SIGmetro) que integra 
información de los nueve municipios del AMG y del Instituto de Planeación y Gestión del Desarrollo del Área 
Metropolitana de Guadalajara (IMEPLAN).  
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Tabla 5. Principales características de la infraestructura ciclista existente en la zona de estudio 

 

Fuente: elaboración propia con base en la observación participante. 
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Las características de la infraestructura observadas en la zona de estudio difieren de 

las recomendaciones contenidas en el Manual de lineamientos y estándares para vías 

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 características 

destacan: la falta de mantenimiento a las señalizaciones (imagen 1), el exceso de cruces en 

las ciclovías bidireccionales, las construcciones hechas sobre el camellón y la banqueta, el 

mobiliario urbano que se convierte en obstáculos durante los trayectos; las invasiones de 

vehículos motorizados (imagen 2), las intersecciones con las vías del tren y la ruptura de la 

traza cuando las vías se ubican entre dos municipios, por mencionar algunas.  

 

Imagen 1. Desgaste en las señalizaciones horizontales de la ciclovía de Adolf. B. Horn 

 
Fuente: imagen propia. Límites municipales de TJZ y TLQ. 

 

 

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

 
Fuente: imagen propia. Límites municipales de GDL y TLQ. 
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b. Dimensión 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 propósito de ahorrar dinero en transporte 

público. Señalaron que, como resultado extra, tienen la posibilidad de hacer ejercicio 

mientras se desplazan; la actividad física que aporta desplazarse cotidianamente en bicicleta 

ha traído múltiples beneficios en la salud de los entrevistados. 

Las bicicletas más vistas en los recorridos y en el muestreo fueron tipo “montaña” e 

“híbridas” cuya característica principal es un rodado 26” (pulgadas) que por lo regular 

adapta bien las llantas para circular cómodamente en la ciudad; este tipo de bicicletas 

permite realizar cambios de velocidad para aligerar las pendientes en el camino. Otra 

característica notable es que la mayoría 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 está relacionado con el tipo de superficie de rodamiento en la 

zona; fue posible comprobar en los recorridos que un rodado más ancho (26 pulgadas) 

proporciona mayor agarre al suelo y evita constantes ponchaduras.  

A lo largo de los últimos veinte años 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; García y Núñez, 

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, semáforos, de reductores de velocidad y del 

cumplimiento de las normas viales provoca que los cruces sean altamente inseguros y 

frecuentes puntos de accidentes.  

La observación 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 ciclovías 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 están: 

levantamientos de concreto, postes de luz eléctrica ubicados en medio, baches, ausencia de 

rampas, espacios baldíos con hierba alta, escombros o basura.  

En la zona de estudio se registró audiovisualmente que no existe conectividad 

segura entre las ciclo vías 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 público, de carga pesada, vehículos particulares, motocicletas, 

caballos, bicicletas y peatones. Esto, de acuerdo con los testimonios recopilados, suele 

complicar la circulación en la zona. 
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Como se puede ver, las transformaciones físicas del espacio registradas a lo largo de 

la investigación están relacionadas con los cambios en las rutas de las personas 

entrevistadas, pues no es lo mismo circular dentro de una ciclovía segregada que compartir 

la vía y las banquetas con automotores, pensiones de transporte pesado y lugares 

comerciales con un constante flujo de carga y descarga de mercancías. Asimismo, estas rutas 

estarán transformándose en función de las condiciones climáticas teniendo como época 

clave las lluvias. Por otro lado, al no existir rutas de traslado más 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 más de dos rutas para llegar a los 

destinos.  

Este tipo de actividades determinaron el tipo de bicicletas que se presentaron 

comúnmente en la zona de estudio. En relación con el espacio físico, con las actividades 

comerciales, con los motivos de viaje y con las características sociales de la población las 

bicicletas observadas son de bajo costo y cuentan con accesorios (parrillas y canastas) 

capaces de transportar fácilmente 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 artículos personales como 

celulares, dinero o credenciales. Solamente cuatro de los entrevistados llevaban herramienta 

básica para parchar una llanta o para arreglar la bicicleta en caso de desperfectos menores; 

en el resto de los testimonios si la bicicleta requería alguna reparación se iban caminando 

hasta encontrar un taller donde se pudiera reparar la bicicleta en función de la oferta de 

talleres dentro de la zona. 

Seguridad vial: el propósito principal de impulsar la seguridad vial en las ciudades 

es el de reducir el riesgo de accidentes, lesiones y muertes causadas en el tránsito mediante 

la adopción 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 

observación participante en la zona de estudio se rastrearon prácticas y elementos físicos 

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 circulación en 

las ciclovías y en el arroyo vehicular. Si se toma en consideración que varios kilómetros de 

infraestructura ciclista son bidireccionales y van por camellones o banquetas, es más visible 

reconocer que la seguridad vial está comprometida en los cruces, pues los ciclistas son 

obligados a circular en contra del sentido del tráfico en vialidades con velocidades mayores 

a los 50 km/h; como consecuencia, se incrementa 3.6 veces el riesgo de sufrir una colisión 

(Wachtel y Lewiston, 1994).  
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Entonces, por un lado, resulta importante reforzar la sensibilización sobre la 

circulación 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 

planeación y construcción de las ciclovías. 

 

Conclusiones: reflexiones finales 

Desde la irrupción de la bicicleta en las ciudades, el ciclismo ha construido una vertiente 

donde se le define como una práctica específica de viaje que conlleva maneras y prácticas 

particulares de relacionarse con el entorno urbano (Ramos, 2018: 36). Si bien quedan varias 

líneas pendientes en el análisis de la movilidad ciclista en la periferia sur del AMG (por 

ejemplo: las diferencias y particularidades en los desplazamientos según el género y los 

análisis estadísticos respecto a los riesgos viales en la zona) la información obtenida en la 

investigación revela que el desplazamiento en bicicleta por esta periferia genera estrategias 

específicas para la apropiación del espacio público que más adelante caracterizarán la 

movilidad de la zona tanto a nivel individual como colectivo. 

Los hallazgos del estudio indican una relación íntima y de constante vaivén entre las 

dos dimensiones establecidas en las experiencias ciclistas. Ambas, la físico-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 cómo los elementos resultantes de la investigación 

revelan que en esta zona altamente comercial la bicicleta se muestra como una opción de 

ahorro en espacios que no brindan físicamente 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 físicos-materiales no mejoran el uso físico del espacio público, 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 opción segura para traslados de 

más de 5 km del hogar. 

Los datos brindan elementos para entender el vínculo de la elección 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 prácticas de circular sobre 

espacios no diseñados para las bicicletas (como las banquetas o carriles exclusivos para el 

Macrobús), la implementación 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 investigación 

 

 
Fuente: elaboración 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 automóvil tienen 

mayores posibilidades de ampliar el número de trabajos y representa un medio de aumentar 

el salario; sobre todo en poblaciones excluidas territorialmente. 

Dadas las lógicas espaciales, de accesibilidad y la imagen de los ciclistas de la zona3 

se refuerza el estereotipo de que, con la llegada del automóvil, 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 función del tipo de empleo que realizaban; los más 
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 política ciclo-inclusiva que profundice 

no sólo en las necesidades de desplazamiento de la población asentada en las periferias, 

sino, sobre todo, en la identificación 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 opción más segura, ni posibilita 

el acceso a una ciudad más justa y humana, sí se convierte en la opción más barata para 

cubrir varios viajes al día.  

Si se profundiza en las necesidades y experiencias específicas de la zona sur del 

AMG, se precisa detalladamente cómo la tríada ciudad-cuerpo-movimiento brinda 

elementos para comprender el impacto que tiene en la decisión de usar, o no, la bicicleta 

como medio de transporte. 
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