INSTITUTO TECNOLOGICO Y DE ESTUDIOS SUPERIORES DE OCCIDENTE
Departamento de Estudios Socioculturales

PROYECTO DE APLICACION PROFESIONAL (PAP)
Programa de Construccion de Opiniéon Publica e Incidencia en los Medios

Mirar la ciudad con otros ojos. Memorias e identidades

=z
56
N/

ITESO

Universidad Jesuita
de Guadalajara

Del motor y el concreto: la ciudad como megaproyecto destinado al fracaso
El AMG y el riesgo mortal de usar bicicleta

PRESENTAN
Alfonso René Cabrera Morales
Andrea Nayeli Rodriguez Marin
Carla Virgilio Zavala

Licenciatura en Comunicacion y Artes Audiovisuales

Profesor PAP: Rogelio Villarreal Macias

Asesor de productos audiovisuales: Andrés Villa Aldaco

Tlaquepaque, Jalisco, Verano de 2024



iNDICE

Presentacion Institucional de los Proyectos de Aplicaciéon Profesional................. 2
RESUMEN. . . e e e e e e et e e e e e e e e e e eeaeeeeeeennees 2
R 1 o o 18 o o3 T o 3
1. ODJEEIVOS. .. 3
1.2, JUSHIFICACION. ... 4
LG I Y g1 (=T o= To [T o (O 5
R 3 O] (54 (o TSP 14
P2 B == T o | o T 18
2.1, Sustento tedrico y metodolOgiCO........cooviiiiiiiiiiiiii e 18
2.2. Planeacion y seguimiento del proyecto.............ooooviiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee 22
3. Resultados del trabajo profesional.................eeeiiiiiiiiiie 41

4. Reflexiones del alumno o alumnos sobre sus aprendizajes, las implicaciones

éticas y los aportes sociales del proyecto...........ccccoveeieiieiiiiiiiiiii e 43
C T 70 Tod (U] To] o =3 USSRRRR 48
B. BIDlIOGrafia.....cceeeeiiiiiiee i 49



REPORTE PAP

Presentacion Institucional de los Proyectos de Aplicacién Profesional

Los Proyectos de Aplicacion Profesional (PAP) son una modalidad educativa del
ITESO en la que el estudiante aplica sus saberes y competencias socio—
profesionales para el desarrollo de un proyecto que plantea soluciones a problemas
de entornos reales. Su espiritu esta dirigido para que el estudiante ejerza su
profesion mediante una perspectiva ética y socialmente responsable.

A través de las actividades realizadas en el PAP, se acreditan el servicio
social y la opcion terminal. Asi, en este reporte se documentan las actividades que
tuvieron lugar durante el desarrollo del proyecto, sus incidencias en el entorno, y las
reflexiones y aprendizajes profesionales que el estudiante desarrollo en el

transcurso de su labor.

Resumen

A través de un recorrido histérico por el disefio urbano del Area Metropolitana de
Guadalajara (AMG) y la influencia del contexto global en su planificacién se
investigan los motivos que originan las problematicas de movilidad actuales. Se
aborda una crisis de movilidad y transporte desde la perspectiva de usuarios de
transportes no motorizados, especialmente de ciclistas, poniendo en cuestién el uso
de la bicicleta como una forma de movimiento legitima y una forma de protesta.

A su vez, se problematiza su uso ante la carencia de infraestructura y su
incidencia en accidentes y muertes, y se realiza una indagacion en las experiencias
personales de los usuarios en el dia a dia al utilizar este medio de transporte. Se
propone una via de solucion a esta problematica, aunada a la critica del modelo de
crecimiento urbano y a la necesidad social de replantear el sistema biopolitico con
el que se construye y se entiende tanto la vida como la muerte en la ciudad.



1. Introduccién

1.1. Objetivos

e Analizar como ha evolucionado la infraestructura urbana en un proceso de
inclusion a los transportes no motorizados.

e Descubrir a cuales situaciones se enfrentan los ciclistas cotidianamente en
el AMG al trasladarse.

e Denunciar como se ven afectados los derechos de movilidad de los ciclistas
por las limitaciones urbanas del AMG.

e Proponer una forma de dimensionar las problematicas de movilidad desde
una critica a la biopolitica de la ciudad moderna, a través de las experiencias
de las personas que utilizan transportes no motorizados, en funcion del

contexto global actual.

1.2. Justificacion

El estudio de los origenes de las crisis a las que se enfrenta una ciudad desbordada
como el AMG tiene una profunda relacion con las maneras en las que se abordan
las problematicas de sus habitantes. En este caso, el estudio de la crisis de
movilidad y transporte en la metropoli requiere de ser dimensionado dentro del
contexto sociohistérico que incidid en su modelo de crecimiento urbano, presente
especialmente desde el siglo XX.

Paul B. Preciado (2008) habla de un tercer capitalismo a raiz de la
dominancia del fordismo y postfordismo en el siglo pasado, que transformoé las
maneras de produccion de valor y de vida en las sociedades contemporaneas, e
incidi6é directamente en la construccidn de las ciudades. El modelo econdémico y
politico del Estado se traslada a la cultura y se hace visible en los modelos de
planeacion urbana; en este sentido, las formas en las que se transportan los cuerpos

en la ciudad es un asunto politico, econdmico e inherentemente filosoéfico.



La gestion politica del cuerpo, de la vida y la muerte es la linea de analisis
bajo la cual se trata de comprender qué sucede actualmente en el AMG en materia
de movilidad, y que puede arrojar luces sobre como resolver sus problematicas y
asi poder imaginar otras formas posibles de vivir y transportarse en la ciudad.

Resulta pertinente hacer un estudio biopolitico de la infraestructura vial de
Guadalajara, centrado en los usuarios de medios de transporte alternativos a los
motorizados, como los ciclistas, siendo éstos quienes mas exponen el cuerpo ante

un sistema que prioriza las maquinas.

1.3 Antecedentes

Durante el transcurso del siglo XX el AMG se convirtié en una de las ciudades mas
importantes del pais, considerada “un nucleo industrial, comercial y urbano” (El
Informador, 2010). La poblacién global comenzo6 a aglutinarse en zonas urbanas,
pasando en medio siglo de 30% a 54% de la humanidad viviendo en las ciudades;
y en el caso de México la poblacion urbana aumenté de 40% a 80% en la segunda
mitad del siglo (ONU, 2015; World Urbanization Perspectives, citado en Garcia,
2016).

La expansion de las ciudades fue considerada un signo de modernidad y
progreso, pues bajo el régimen fordista la gestion del territorio se volvio
directamente vinculada a la produccion de capital. La poblacion migraba del campo
a las urbes motivada o (forzada) por el crecimiento de industrias; volviéndose
entonces necesaria la existencia y expansion de las ciudades.

En los afos sesenta la inversidn extranjera prolifer6 en Guadalajara,
motivando al equipamiento y la construccién de infraestructuras en la ciudad. La
estructura fisica de ésta conserva una directa relacion con su historia y su vinculo

con otras regiones:

En lo que corresponde al desarrollo de las infraestructuras de comunicacién y
transporte en Guadalajara, se concentra en la red de carreteras que, desde 1945, y

en la reestructuracién de las vialidades al interior de la ciudad, desplaza al servicio



por ferrocarril, primero como transporte de la poblacion y después de mercancias,
de modo que, entre 1953 y 1966, el incremento de esta red se triplico de 1,750
kilbmetros a 5,144 kildmetros. [...] En cuanto a la estructura vial de la ciudad, se
realizaron las ampliaciones, aperturas y prolongaciones de las vialidades mas
importantes de la ciudad como la avenida Juarez—Javier Mina, Alcalde—-16 de
Septiembre, Murguia—Tolsa, las Calzadas de la Aguilas, Revolucién, Independencia
y Mariano Otero, Avenida de los Héroes, Circunvalacion, las Torres y el anillo

Periférico, entre otros. (Garcia, 2016).

La doctora en Arquitectura e investigadora del Departamento de Proyectos
Urbanisticos en la Universidad de Guadalajara Maria Luisa Garcia Yerena (2016)
propone analizar el proceso de planificacion urbana en Guadalajara en dos
periodos, que comprenden de 1933 a 1976 y de 1976 a 1999.

En el primer periodo, de 1933 a 1976, se identifica el reconocimiento de la
planeacion urbana como un quehacer necesario para el desarrollo de las ciudades
ante su expansion. Se fundan las instituciones e iniciativas de ley que fueron
responsables de la gestion del territorio de Guadalajara.

En 1933 se establecen las Comisiones de Planeacién y la Ley de cooperacion
y obras publicas del estado, que supusieron un efecto de crecimiento urbano
‘homogéneo”, ademas de la Ley de urbanizacion del estado de Jalisco en 1940.
Otro momento clave de ese periodo es la influencia de las urbanizaciones cerradas,
como intentd ser la colonia Chapalita y de la que se hablara mas adelante, que
requirio establecer el Reglamento sobre Fraccionamientos en 1944 y supuso un
efecto de crecimiento urbano con urbanizaciones cerradas, y en 1953 se crearia la
Ley de Fraccionamientos Urbanos del Ayuntamiento de Guadalajara.

En 1948 se establece la Ley para el Mejoramiento Urbano de Guadalajara,
Tlaquepaque, Zapopan y Chapala, en 1949 la Comision de Planeacion y en 1959 la
Ley de Planeacion y Urbanizacion del Estado, que tendrian efectos de zonificacion,
conurbacion y metropolizacion de la ciudad.

La expansion de la metrépoli se hizo visible en la construccion de
infraestructura vial que garantizara el acceso al centro de la ciudad y la conexion

con todas sus zonas a pesar de su expansion desordenada. En 1978 se declaro la
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region y zona conurbada de Guadalajara con los municipios de Zapopan, San Pedro
Tlaquepaque y Tonala, que en la actualidad incluye a Tlajomulco de Zufiga,
Ixtlahuacan de los Membrillos, Juanacatlan y Zapotlanejo.

Aun asi, la mayor concentracion de servicios y construccion de
infraestructura se encontraba centralizada. En el segundo periodo, de 1976 a 1999,
se atravesaba una crisis econdmica y el crecimiento caotico y desordenado de las
ciudades era un problema grave, presentandose una crisis de planificacién urbana,
sistemas de transporte deficientes, centralizacion de industrias, el crecimiento de
los fraccionamientos, una consecuente segregacion social y falta de acceso de la
poblacion a la vivienda digna.

No fue hasta este periodo cuando se propuso un crecimiento urbano a base
de planes, con el soporte del Plan estatal de ordenacion y regulacion de
asentamientos humanos de 1978-1983, el Plan de Ordenamiento de la Zona
Conurbada de Guadalajara de 1982 y el Plan Estatal de Desarrollo Urbano y de
Vivienda de 1989.

El Sistema Nacional de Planificacion Urbana operaba a escala nacional y se
jerarquizaron las ciudades del pais, unificandolas como una red en la que
Guadalajara representaba a la ciudad principal de la region, compitiendo por captar
inversiones extranjeras, a la vez que se introducia un nuevo modelo econémico
neoliberal, intensificando una “estructura urbana fragmentaria” (Olivares, 2016,
citada en Garcia, 2016).

Debido al sentimiento creciente de inseguridad dentro de las ciudades, los
fraccionamientos (urbanizaciones cerradas) pudieron filtrarse como parte del
desarrollo urbano y fue facil venderlas a través de la enajenacion de aquellos que
se consideran como una amenaza. Los country clubs en Estados Unidos fueron
gran parte de la inspiracion de la industria inmobiliaria privada para vender un estilo
de vida cdmoda, segura y mas sustentable cerca de las periferias, alejadas de las
zonas ceéntricas. Se tornaron en la alternativa a la vivienda segura. El desarrollo

urbano tiene una apertura significativa a depender de los agentes privados:



... pueden tomar ventaja para continuar desarrollo de practicas neoliberales que
buscan sacar el mayor beneficio econdmico de los recursos materiales y simbdlicos
que ofrece la ciudad, ello sin importar las afectaciones territoriales que pueda tener
la toma de decisiones de corte capitalista (Pfannenstein, Obed, Anacleto y Sevilla,
2019).

Garcia Canclini (1999) menciona que “la distancia entre la urbanizacion
globalizada y la ciudad tradicional no integrada es aun mayor en las megalopolis del
Tercer mundo”. Son desarrollos que ignoran factores ajenos y la distribucion de
suelo equitativamente. Los fraccionamientos interrumpen la fluidez vial, dificultan la
circulacién vehicular, favorece la fragmentacion del espacio y propicia la
coexistencia de componentes sociales heterogéneos, una tendencia que encauza

la ciudad hacia una estructura polarizada y segregada (Duhau, 2011).

La desproporcionada concentracion del ingreso que prevalece en América Latina ha
situado a las élites como verdaderas minorias que, en el afan de construir sectores
de la ciudad a su imagen y semejanza, han creado ghettos burgueses (Canosa;
Cabrales, 2001).

Las urbanizaciones cerradas llegaron a Guadalajara en la mitad del siglo XIX con la
construccion de dos fraccionamientos en la parte periférica de la ciudad, que fueron
orientados a la poblacidn de mayores recursos economicos. Con influencias
francesas y espafolas provenientes de la época del Porfiriato, colonias como la
Americana fueron fruto de un proyecto excluyente que llegé con un cambio de
ideologia que acompafnaba a la arquitectura. Segun Lopez Moreno (1996: 226),
estas “nuevas colonias” fueron resultado directo de un fendmeno de diferenciacion
social urbano.

En 1898 la Compaiia Jalisciense de Construcciones, S.A., una asociacion
de industriales y comerciantes, promovieron estas colonias y significod la
consolidacion de mecanismos de mercantilizacion del suelo urbano vy

profesionalizacion del sector inmobiliario. A finales del siglo XIX las influencias



cambiaron, y ahora atravesada por el estilo inglés y estadounidense, naci6 la
Colonia Chapalita como la version tapatia del Garden City.

Este proyecto representa en cierto sentido la ruptura del modelo de las primeras
colonias, pero también significa la continuidad de un anhelo por producir espacios
urbanos de alta calidad, que intentan escapar de los males que supone vivir en la

ciudad tradicional (Canosa y Cabrales, 2001).

La colonia Chapalita se cre6 a partir de 1943 por José Aguilar Figueroa, quien
decidié urbanizar su propiedad. Esto dio paso a la creacién del primer gran
fraccionamiento de la ciudad, promocionado bajo el lema “Un jardin en cada casa y
cada casa en un jardin”. En ese momento, el pais se encontraba en una etapa
acelerada de industrializacion, habia un crecimiento econdmico estable y la clase
media estaba en ascenso. Aunque Chapalita tuvo mas apertura social comparada
con las colonias anteriores, siempre fue representativa de un elevado estatus social
y le es fiel a su objetivo original: conservar la calidad de vida, su imagen social y un
riguroso control del uso de suelo. La solucion que esta plantea se vuelve la de
separarse de la ciudad preexistente. Durante las décadas de los cuarenta y sesenta
una gran cantidad de tierra entré al mercado, y con la clase media en su maximo
esplendor, es posible entender que Chapalita se convierte en un territorio urbano
del que se va apropiando clases medias que cohabitan con las familias de clase
socioeconomica alta.

Esto tuvo un gran impacto en la ciudad, ya que se convierte en un modelo a
seguir: asi nacen otras colonias burguesas y clasemedieras que reproducen el
patrén urbano e incluso imitan el esquema de organizacion vecinal. A finales de la
década de los sesenta se abren los primeros country clubs en la figura de
fraccionamiento residencial campestre, y asi surgen Santa Anita, Rancho Contento
y Bosques de San Isidro. En un principio eran lugares utilizados para fines de
semana y periodos de asueto, pero al comparar servicios y ventajas con el resto de
la ciudad, se convirtieron en viviendas permanentes. La ciudad comienza a cambiar

a partir de esto: incrementan las condiciones para accesibilidad rapida, el resto de



la ciudad se extiende para alcanzar a estos fraccionamientos, deterioro ambiental,
inseguridad publica, segregacion social y una retraccion de la clase social media
que incremento la polarizacion del tejido social.

Los fraccionamientos cerrados reestructuran la légica territorial y la manera
de entender la vivienda. Para 1996 habia 21 fraccionamientos en la zona conurbada
de Guadalajara, donde la distribucién de suelo contra la cantidad de personas por
metro cuadrado era vastamente diferente al resto de la ciudad. Estos
fraccionamientos siempre tienen vias de acceso rapido que desembocan en
avenidas importantes, amurallan y deforman la circulacidon vial por lo mismo, y
alargan rutas para otro tipo de transporte tanto publico como vehiculos no
motorizados. Una vez mas, estas colonias refuerzan la filosofia original de
segregacion social, fisica y simbdlica, y, a su vez, abonaron al crecimiento
desordenado de la ciudad.

Por otro lado, los usos de las vialidades también abonaron al
desordenamiento citadino. La construccion del Tren Ligero en Guadalajara significo
una decisiéon importante de su planeacién urbana, que pudo haber cambiado el
rumbo que la ciudad tom6 en materia de movilidad y de cultura vial.

De acuerdo con el Sistema de Tren Eléctrico Urbano (s.f.), éste se pensaba
como la solucion a los problemas de transporte; inicié operaciones con la linea 1 en
1989 utilizando trolebuses eléctricos que recorren Federalismo de Periférico sur a
Periférico norte. En 1994 se inauguro la Linea 2, que recorre el corredor Avenida
Javier Mina—Juarez, conectando el centro de Guadalajara con Tetlan, y en 2020 se
amplio hasta Tesistan con la Linea 3.

Juan Lanzagorta compara en Guadalajara: ciudad a medias (2010) como en
la misma década en que se inaugurd la primera linea del Tren Ligero en Guadalajara
en la ciudad de Curitiba, Brasil, se optaba por soluciones de transporte publico mas
baratas y eficientes que a largo plazo transformaron la relacion de los habitantes
con la ciudad. Descartaron el sistema de metro y el alcalde Jaime Lerner, quien
también era arquitecto y urbanista, instalé un inédito sistema de transporte masivo,
de autobuses articulados con lineas exclusivas para su traslado. “Este sistema es

200 veces mas barato que un metro, las unidades salen cada cuatro minutos en



horas pico y recorren 250 km. El 75% de la poblacion usa el transporte publico y se
mejoré el nivel de contaminacion ambiental” (Lanzagorta, 2010). En la misma
década de los ochenta Curitibia construyé también 115.6 kildmetros de ciclovias en
toda su ciudad.

Segun la publicacion “Construccion calzada del Federalismo, transporte
colectivo Guadalajara” (sic), publicado por el Gobierno del Estado a través de la
Junta General de Planeacion y Urbanizacion, citado por Lanzagorta (2010), la
construccion del Tren Ligero afecté a 1,500 propiedades. La indemnizacién fue de
170 millones de pesos. Ademas, presentd una variedad de problemas técnicos que
afectaron a los habitantes de la zona; se debieron reestructurar instalaciones
subterraneas como el drenaje, el gas y los ductos pertenecientes a Teléfonos de
México; se retiraron los cables aéreos y se canalizaron a ductos subterraneos;
surgié un problema de vialidad debido a la obra y se debieron fabricar cinco puentes
desmontables para el paso de los vehiculos, mas pasos peatonales laterales y un
sistema de sefialamiento de transito.

Las decisiones en torno a la construccion del Tren Ligero desencadenaron
una serie de problemas urbanisticos que podrian haber sido evitados si la ciudad
se construyera en funcion de las personas y su beneficio.

Otro ejemplo de la planeacion urbanistica en funcidon de la infraestructura
vehicular sucedié durante el gobierno de José de Jesus Gonzalez Gallo entre 1947
y 1953, quien llevd a cabo un plan de modernizacion del centro de Guadalajara y
demolié patrimonio arquitectdnico con la intencion de ampliar el Paseo Alcalde y
satisfacer la demanda automovilistica de la época.

A mediados del siglo pasado Guadalajara era considerada un “pueblo
bicicletero” (Palomar, 2020). Alfonso Cabrera Macedo, arquitecto y maestro en
Arquitectura por la Universidad de Colima, quien en su infancia y adolescencia vivio
en el AMG y ha sido ciclista toda su vida, comenta que “en los setenta, ochenta y
parte de los noventa Guadalajara era una ciudad todavia ‘humanizada’. (...) Cuando
hablamos de deshumanizacion [es] quitarle el factor humano a un planeamiento
urbano” (2024). La ciudad parecia ser una en la que los transportes no motorizados

podian coexistir en las mismas vialidades con otros transportes, de manera mas
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libre y segura; incluso en avenidas principales en las eventualmente se volvio

imposible bicicletear:

Yo no tenia auto. Mencioné a la bicicleta y a la patineta porque ésa era mi forma de
moverme, aparte del transporte publico. Yo recuerdo avenida Patria, por ejemplo,
facilmente se recorria en bicicleta. Yo recuerdo, éramos jovenes y agarrabamos una
bolita de cinco, cuatro muchachos y nos trasladabamos de Prados Guadalupe a
lugares del norte de la ciudad o a las afueras de la ciudad, alla por colonias como el
Palomar, Bugambilias, sin problemas. De hecho, llegamos a ir al Palomar en
patineta. Se podia. Era viable (Cabrera, 2024).

Al cuestionarsele si cree que en la actualidad considera posible hacer traslados

extensos en la ciudad y por las avenidas principales como solia hacerlo, comento:

Considero que ahora tengo mas experiencia en la conduccion de la bicicleta y a
como veo las avenidas, es un rotundo no. No transitaria en bicicleta por Lopez
Mateos. Por avenida Patria tal vez, pero con muchisimo miedo, debido a la velocidad
de los autos que se esta imprimiendo. Es que estos pasos a desnivel son
relativamente nuevos y han incrementado la velocidad de los autos porque los
privilegian. Y el auto desarrolla una velocidad que supera a cualquier transporte que
no sea de motor. Ademas del incremento de los vehiculos y simplemente el disefio

de las calles, estan hechas para los vehiculos (Cabrera, 2024).

A finales de los afos setenta el gobierno impuso una medida que limitaba el uso de
la bicicleta, pues se consideraba que eso reduciria los accidentes (Barbosa, 2024).
No fue hasta los 2000 cuando se iniciaron las propuestas de construccion de una
red de ciclovias. El periodista Luis Sanchez Barbosa (2024) hace el recuento de
cémo en 2002 se llevo a cabo la primera propuesta de construccion de la primera
ciclovia en Guadalajara, impulsada por Fernando Garza (PAN) con base en un
estudio de 1999 de Gabriel Michel, profesor del ITESO, construccion que fracaso
por la resistencia de grupos de locales.
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A principios de 2002 se inicia la construccion de la primera ciclovia, pero unos meses
después un grupo de colonos que sumaban entre 100 y 120 demandan al municipio
argumentando que no fueron consultados, que traerian problemas viales y que el
namero de personas que viaja en bicicleta por la zona era tan poca que no se
justificaba la inversion. En respuesta, se realizé un recorrido ciclista a favor de la
medida, en el que participaron cerca de 150 personas, entre funcionarios,
ciudadanos y académicos, pero los vecinos ganaron la demanda y a inicios del 2003,

se tuvo que destruir la ciclovia (Barbosa, 2024).

Desde el primer colectivo, Movimiento Bicicletero de Guadalajara A.C., en 1988, se
han ido conformando distintos grupos organizados cuyo objetivo es fomentar el uso
de la bicicleta en la ciudad y exigir infraestructura.

En 2004 se instal6 la Via RecreActiva, una ruta de avenidas que se vuelven
exclusivas para uso de bicicleta y transportes no motorizados por unas horas los
domingos. Se inici6 con 11 kilbmetros y actualmente cuenta con 31 kilometros entre
los municipios de Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque y Tonala, y cuenta
aproximadamente con 150,000 usuarios.

Charline Vergner (s.f.) escribe en el sitio GDL en Bici sobre como las
actividades y colectivos que promueven el uso de transportes no motorizados han
formado parte de un proceso de reivindicacion social y de incidencia en politicas

publicas.

(...) los grupos ciudadanos no soélo han realizado recorridos nocturnos en bici,
también talleres de mecanica, charlas en universidades o encuentros informativos.
Se pusieron a manifestar para exigir mas implicacion por la infraestructura ciclista.
Solicitaron campafas de educacion vial, cambios al reglamento de movilidad en
Jalisco. Reivindicaron participar en los consejos entre ciudadanos y gobierno, para
poder incidir en las politicas publicas. Lucharon por la construccién de unas ciclovias
en las calles, para conseguir una movilidad sustentable y una ciudad mas humana

(Vergner, s.f.).

Otra forma de manifestacion y reivindicacion social sobre el espacio publico son las
rodadas nocturnas; se iniciaron en 2007 cuando se convocé el Paseo Popular
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Nocturno — En Bicicleta, y en la actualidad hay diversos grupos autogestivos que las
llevan a cabo, como el colectivo Bike Punks Gdl.

Es hasta el afio 2009 cuando se construye la primera ciclovia oficial en
Guadalajara, que empezd con quince cuadras en la avenida Federalismo, en el
centro de la ciudad. Para el afio 2021 se contaron 187 kilometros de infraestructura
ciclista en el AMG (Gobierno de Jalisco, 2021). Cabe recalcar que este sistema
nunca ha sido lo suficientemente amplio e inclusivo para satisfacer una ciudad tan
desbordada. Desde 1982, cuando se establecid el Plan Regional Urbano de
Guadalajara y el Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada de Guadalajara, el
cual dictamina que el AMG tiene ocho municipios conurbados (Arrellano, 2022), la
infraestructura vial se ha concentrado en el centro del municipio de Guadalajara,
conectandose apenas con pequefias zonas de Zapopan y Tlaquepaque, segun el
Sistema de Informacién y Gestion Metropolitana.

Este panorama resulta injusto y desproporcionado si se compara con la
Jerarquia de movilidad presente en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial
(2023), la cual posiciona a las Personas ciclistas y personas usuarias de vehiculos
no motorizados como la segunda prioridad, solo antes de los peatones; frente a las
Personas usuarias de transportes motorizados particulares, quienes son la ultima
prioridad. Esa Ley establece, ademas, que se debe garantizar “la prioridad en el uso
y disposicién de las vias”.

1.4. Contexto

Desde 2020 se tiene registro de que el AMG alberga a mas de 5 millones de
habitantes, por lo que es la tercera ciudad mas poblada del pais. De esta poblacion
se han registrado 4 millones 186 mil 105 vehiculos motorizados, con un incremento
del 221% en los ultimos veinte afios (IIEG, 2021).

En el “Manual de las calles” creado por la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano (Sedatu) se presentan como premisas principales que la
planificacion y el enfoque del desarrollo urbano debe ser sostenible, integrado e

incluyente para todas las personas. Este mismo manual propone seis opciones de
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infraestructura para ciclistas, que su eleccion depende del volumen de circulacion
de ciclistas y de las velocidades maximas definidas: la ciclovia, el ciclo carril, el carril
bus—bici, el carril compartido ciclista, el carril prioritario ciclista y las calles
peatonales compartidas con ciclistas (2019).

Figura 1. Tipos de infraestructura ciclista
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Fuente: llustraciones del “Manual de las calles” (2019).

Estas opciones para el traslado en vehiculos no motorizados continuan priorizando
a los automoviles, que siempre son beneficiados con mayor espacio. Esto ocasiona
que el moverse por la infraestructura para bicicletas represente un riesgo para los
ciclistas. El traslado por el AMG supone un riesgo en todo momento debido a la

mala planeacion de la ciudad, que se aleja de los principios del “Manual de las
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calles”, donde, en vez de construir una ciudad incluyente o sostenible, se ha
construido una que segrega a aquellos que no se mueven en automoviles.

Se dice que los conductores del AMG pasan en promedio 80 minutos diarios
en el trafico (Fuentes, 2023). Segun el registro de la IIEG, que soélo tiene datos
publicados hasta 2022, indica que en ese afo sucedieron 1,054 accidentes viales
en el AMG, con 214 fallecidos. De los casos de accidentes 199 fueron peatones, de
los cuales fallecieron 77; 46 fueron casos en bicicleta, de los cuales fallecieron 12
(2022).

Al explorar en la planeacion vial de la ciudad descubrimos como se genera
discriminacion contra aquellos que deberian tener la prioridad: los peatones y los
ciclistas. Con la popularizacion y sobrepoblacion de automoviles, han aumentado el
numero de carriles en las calles y avenidas, reduciendo aun mas el espacio para
peatones (Alvarez, 2017).

La solucién a esta reduccién fue la construccion de los puentes peatonales a
desnivel, que permiten el paso continuo de los automoviles pero que perjudican al
peaton, desviandolo y segregandolo de su paso. Por lo tanto, la Liga Peatonal
decidi6 llamarle a esta infraestructura “puentes antipeatonales”, puesto que estan
construidos para el beneficio de los automéviles (Alvarez, 2017).

Por otro lado, se observa un déficit de sefialamientos y semaforos para los
peatones y vehiculos no motorizados en los cruces y glorietas, que es justo donde
ocurren mas accidentes. La solucién que propone la Liga Peatonal que explica
Adriana Alvarez ante los puentes peatonales es reemplazarlos por cruces al nivel
del suelo que “dispongan de semaforos, reductores de velocidad, rampas y
sefalizacion” (2017).

Asi, teniendo en cuenta estas deficiencias y las soluciones, se encontr6é que
la misma segregacion y exclusion del peatdn genera una ciudad mas riesgosa para
toda la poblacion que se traslada sin automavil.

Esta priorizacion de los vehiculos motorizados también se refleja en la
infraestructura para las personas ciclistas, volviéndola ineficiente y mas peligrosa,
puesto que no se propone una gran red continua de ciclovias, como se puede

observar en el mapa de ciclovias del AMG:
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Mapa 1. Ciclovias en el AMG
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Fuente: SIG metro Imeplan. Sistema de Informacion y Gestion Metropolitana.

Es importante reconocer que estas ciclovias existen en ciertas zonas de la ciudad
de mayor prestigio y plusvalia, como el centro de Guadalajara y de Zapopan, que
cuentan también con el servicio de renta de bicicletas “MiBici”, destacado en los
puntos verdes. Otro sitio donde se expande mas esta infraestructura es por
Periférico Norte, sin embargo, los limites de su longitud y su cercania a los carriles
de alta velocidad vuelven estas vias de alto riesgo.

Mientras que la informacién de la IIEG sobre accidentes viales no esta
actualizada, la organizacion Bicicleta Blanca se encarga de tener los ultimos datos
sobre afectaciones a los ciclistas por parte de los vehiculos motorizados que
terminan en fatalidades. Al colgar bicicletas blancas en diversos puntos de la ciudad,
Bicicleta Blanca expone el riesgo letal que implica ser un ciclista en el AMG.

Los datos que tiene esta organizacion nos dicen que en 2024 (hasta mayo)
han ocurrido 12 casos fatales de ciclistas. A diferencia de los datos del IIEG, que
reconoce que en 2022 hubo 12 casos fatales en bicicleta, Bicicleta Blanca reconoce
16 casos, haciendo registro de la informacion basica de la victima, del lugar y fecha
del suceso y de la causa que provoco la tragedia (Bicicleta Blanca, 2024).
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Al indagar en estas causas se comprende que la mayoria de los casos son
atropellamientos ocasionados por camiones del transporte publico o por negligencia
de automovilistas, lo cual demuestra la capacidad de letalidad de las maquinas
motorizadas. Estas maquinas se apoderan de la ciudad, las calles estan hechas
para ellas, para que se muevan a altas velocidades, sin importar su peligrosidad
para los peatones y ciclistas.

Asi como Bicicleta Blanca, existen otras organizaciones que visibilizan a la
bicicleta como medio de transporte en el AMG. Por ejemplo, Gdl en Bici es una
organizacion que tiene como objetivo garantizar un traslado seguro por la ciudad
para los ciclistas, conectando con otras plataformas para informar sobre
problematicas del ciclismo urbano y crear comunidad entre sus seguidores.

Asimismo, esta comunidad de ciclistas se reune para demostrar su activismo
ante la crisis de movilidad provocada por la opresion de la ciudad, organizando
rodadas independientes, divulgacién de las situaciones viales, huelgas, reuniones,
rodadas en defensa de los espacios, entre otras actividades.

La protesta en bicicleta se hace presente en la ciudad actual, por eso mismo
nos interesa indagar en como los ciclistas se manifiestan ante la peligrosidad de la
ciudad al trasladarse en bicicleta dia con dia y organizandose como comunidad.

2. Desarrollo

2.1. Sustento tedrico y metodolégico

La politica de la bicicleta puede y debe ser entendida mas alla del objeto; es un
instrumento que se activa y transforma a partir de quien la usa. Los ciclistas,
entendidos como los cuerpos que se mueven en bicicletas, son quienes las politizan;
cuerpos que ademas se relacionan con la ciudad como su territorio.

Son las personas quienes habitan las calles, a través de los instrumentos y
medios que les son posibles; por eso el moverse hace visible las distintas
configuraciones de clase, género, corporalidades, salud, edad, cultura.
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El cuerpo politico se hace presente y visible en una bicicleta. Se hace
presente de forma en que hay personas que la usan para trasladarse al trabajo,
quienes trabajan con ella o quienes pueden trasladarse en auto u otros medios de
transporte; quienes se transportan a si mismos y los que transportan a otros; es
diferente recorrer distancias largas a recorrer distancias cortas, sobre todo también
si tienen acceso a la infraestructura vial y por otro lado, si lo que toca es confrontar
al caos y las maquinas de las calles; también quienes pueden elegir usarla por
conviccién propia, por deporte o recreacién, diferente a quienes la utilizan por ser la
mejor o unica opcion de transporte.

La idea de que la ciudad esta construida para los autos tiene que ver con el
disefio de las vialidades, que son solo utiles para los autos y los priorizan,
convirtiéndoles en el modo de transporte hegemonico, de norma forzosa. Quienes
no se transportan en motores —como para poder ganarse el derecho a transitar por
la calle— son segregados a banquetas deficientes, semaforizaciones tardadas y
puentes peatonales excluyentes; como si el peatdon o el ciclista fuera el que debe
procurar no estorbarle ni obstaculizar el traslado de autos.

Proveer infraestructura para las bicicletas no se trata de tener un carril
exclusivo; se requiere, ademas, de un sistema integral que garantice su

accesibilidad:

El proyecto de usar mas la bicicleta no excluye el uso de los carros, sélo estipula la
inclusién de la bicicleta en todos los espacios de la ciudad, por medio de la ubicacion
de sefalamientos y semaforizacion, el mantenimiento de las rampas de los puentes,
la multiplicacion y la creacion de ciclopistas, la eliminaciéon de escalinatas, la
construccion de rampas, la instalacion de ciclopuertos y bici—estacionamientos (no

de paga, por supuesto) (Solano, s.f.).

El carrocentrismo, ademas, tiene que ver también con un proceso cultural,
caracteristico de la era moderna sobre la produccion del valor, que prioriza el capital
por sobre los cuerpos. Las industrias automovilisticas suponen mayor acumulacion
de capital que la inclusién, por ejemplo, de peatones o ciclistas, mismo caso que
sucede con la industria inmobiliaria, cuyo impacto se ve reflejado en la gestion del
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territorio y los recursos que deberian ser para las personas —y no para enriquecer a
un pequefio porcentaje poblacional.

A inicios del siglo XX Henry Ford instaur6 el modelo de produccion en
cadena, que redujo el tiempo y aumento la eficiencia de los procesos de produccion
de automdviles. Este modelo propicié la hiper—produccién de autos y su promocion
como una forma de transporte que fuera privada y accesible, y posteriormente lo
mismo sucedidé con todas las industrias y sus productos.

Se podria decir que una caracteristica de las ciudades es la capitalizacion de
la movilidad, sostenido por el mercado automotriz y su fuerte sedimentacion no solo
en las industrias, instituciones e infraestructura, sino en las ensefianzas culturales
sobre el éxito, el estatus y el progreso; poseer el producto del automévil se vuelve
la norma sobre como las personas deberian moverse y habitar la ciudad.

En ese sentido, que las personas habiten en torno a las maquinas es un
asunto de biopolitica, de las ciudades modernas y fundadas en el capitalismo.
Michel Foucault explicaba la biopolitica como un “proceso histérico en el cual la
‘vida” [y la muerte] surgen como pieza de las estrategias politicas” (Lemke, 2007).
No tiene que ver exclusivamente sobre la relacidn politica—ecologia—medio
ambiente—tecnologias, sino con los cuerpos como entidades que transforman el
orden politico. “La especie [el cuerpo] entra como apuesta del juego en sus propias
estrategias politicas” (Foucault, 1998, citado en Lemke, 2007).

Foucault integra los conceptos de soberania y biopoder a la biopolitica, que
se desarrollan en tecnologias y dispositivos para la gestion de los cuerpos. En el
poder de la soberania, la vida y la muerte se vuelven un derecho de acceso; “se
caracteriza por organizar relaciones de poder sobre todo en formas de
‘deducciones’: como supresion de bienes, productos, servicios, etc.” (Lemke, 2007).

Progresivamente, desde el siglo XVIl y a través del siglo XVIII, el poder sobre
la muerte de la soberania se veria transformado por el desarrollo industrial, médico
y cientifico y el crecimiento de las ciudades, que culminarian en un histérico
“‘dominio sobre la vida”, o a lo que Foucault también llamaria “la entrada de la vida
en la historia”, pues la vida hasta entonces habia sido dominada por el poder de lo
biolégico, en formas de epidemias, enfermedades, hambrunas.
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El poder sobre la muerte deja de sostenerse en bienes, productos y servicios
(las deducciones); sino que, se convierte en “una forma del poder cuyo objetivo seria

administrar, asegurar, desarrollar y gestionar la vida” (Lemke, 2007):

Las deducciones ya no son la forma mayor, sino solo una pieza entre otras que
poseen funciones de incitacion, de reforzamiento, de control, de vigilancia, de
aumento y organizacion de las fuerzas que somete; un poder destinado a producir
fuerzas, a hacerlas mas que obstaculizarlas, doblegarlas o destruirlas (Foucault,
citado en Lemke, 2007).

De esta forma se conforma el biopoder, que, segun Foucault, “deja morir y
hace vivir’. Bajo la biopolitica se desarrollaria entonces “toda la tecnologia politica
de la vida”, y asi el autor escribiria, por ejemplo, de tecnologia disciplinaria y de
seguridad, como la policia; un dispositivo de control, adiestramiento y vigilancia. Por
otro lado, Paul Preciado (2008) también escribiria sobre la biopolitica en lo que
llamaria la presente era farmacopornografica, que se refiere a las tecnologias de
control de las industrias farmacéutica y estética sobre el cuerpo, su sexualidad, el
sexo y el género. La diferencia con otros momentos de la historia como la esclavitud
o el feudalismo, en el que también existia la dominacion de un cuerpo sobre otros,
es que actualmente el dominio sucede a través de artefactos, dispositivos;
tecnologias de control legitimadas por el Estado y la sociedad, en campos de accion
como las escuelas, los hospitales, los trabajos, las calles, etc.

Este analisis historico puede trasladarse al desarrollo urbano de una ciudad
como Guadalajara; que resulta coludido con industrias que fabrican dispositivos de
la vivienda, de la alimentacion, del agua, del aire, de la tierra, de la seguridad y, a lo
que concierne a esta investigacion, de la movilidad. Nuevamente, los automoviles
pueden ser entendidos un dispositivo de control y dominacion sobre como los
cuerpos se mueven y transportan.

La muerte en bicicleta es el resultado de las formas en que el Estado y las
industrias gestionan la vida a través de la hegemonia de los dispositivos
motorizados. El poder sobre la muerte, como una forma de poder cuyo objetivo es

“administrar, asegurar, desarrollar y gestionar la vida” (Lemke, 2007), y que se
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favoreci6 de la industrializacidn de las ciudades; desemboca en una plaga de autos
que deja fuera de su arroyo a las vidas de los ciclistas.

Si la biopolitica de la ciudad incide en la gestidén la movilidad de los cuerpos,
entonces tiene la mayor incidencia de como mueren; Preciado (2020) la llamaria
necrobiopolitica. Durante la pandemia de covid—19 llevé a cabo un analisis sobre
como el Estado ejerce su poder sobre la muerte, retomando el analisis de Foucault
sobre las biopoliticas durante distintas epidemias como la de sifilis, la lepra y el VIH.
En ese analisis Preciado (2020) hace un recuento de como los cuerpos enfermos
se materializaban las politicas represivas y excluyentes de sus Estados; en la sifilis
con la estigmatizacion de las mujeres sexuales, a quienes se les adjudico
erroneamente la culpa de la epidemia y su segregacion y reclusién las volvié mas
vulnerables; como en la de VIH sucede lo mismo, pero sobre las personas
homosexuales.

Esas politicas operan bajo las reglas de lo que Roberto Espésito (2012)
describiria como comunidad e inmunidad y su biopolitica; la comunidad como el ser
en comun que debe cuidarse internamente, y de lo externo a ésta que significara
siempre un peligro. La comunidad se cuida a través del tributo que se paga
individualmente, que contribuye a ésta y asegura una estancia, generando una
inmunidad al exterior. En la pandemia de covid—19 la comunidad se cuidaba a través
del distanciamiento, y el enfermo entraba en cuarentena, era excluido. Si el enfermo
moria, lo hacia aislado y los cuerpos debian ser todos incinerados. Esa gestion de
la muerte es lo que Preciado llama necrobiopolitica. ; Como el Estado ejerce el
poder sobre la muerte de las personas excluidas de la ciudad?

Las personas excluidas de la ciudad serian aquellas para las que no existe
infraestructura que garantice su existencia en ésta. La hegemonia del automovil
como medio de transporte y su sedimentacion en las formas viales, excluye y
segrega a quienes no tienen acceso a uno o a quien decide no utilizarlo. El derecho
a la vida, la seguridad y el transporte se “obtienen” a través del consumo del
dispositivo automovil; condenando a la muerte a quienes no lo utilizan. “Los

gobiernos de Curitiba, Bogota y Tenerife han tenido experiencias positivas en las
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que se demuestra que para lograr cambios en la ciudad es necesario contar con la

mas alta tecnologia: voluntad politica” (Solano, s.f.).

2.2. Planeacion y seguimiento del proyecto

A raiz del panorama de mortalidad de las personas usuarias de bicicletas, entendido
como un asunto del Estado y de la cultura se buscd proponer una hipotesis que
diera respuestas cualitativas de cdmo ser biciclista es una actividad mortal en el
AMG y qué cambios son posibles de llevarse a cabo.

En un principio se propuso entender cémo la infraestructura ciclista influye en
la seguridad vial a través del analisis de un mapa comparativo, para comprobar o
refutar el papel de las ciclovias como parte de una solucion integral a la problematica
de casos fatales. Para ello se realizé un mapa en el que se trazan las ciclovias
existentes en el Area Metropolitana de Guadalajara, yuxtaponiéndolas a las
ubicaciones de los casos fatales de ciclistas.

La informacion de las ciclovias se obtiene de la pagina de la IIEG actualizada
hasta 2022, por lo que se decidié analizar unicamente los datos de ese afio hasta
junio de 2024, mientras que los casos fatales se obtienen directamente de la
organizacion Bicicleta Blanca, con la que distinguimos cada caso por fecha,
agruparlos por aio y profundizar en el contexto individual de cada caso a través de
cronicas periodisticas para entender qué ocasion6 cada tragedia.
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Mapa 2. Ciclovias y bicicletas blancas, periodo 2022—-2024
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Fuente: Elaboracion propia.

Al observar el mapa se percibe a grandes rasgos que incluso en zonas donde hay
infraestructura existen casos fatales, con una mayor tendencia a haberlos donde no
hay ciclovias. Se presento6 la necesidad de entender las circunstancias y contexto
de cada municipio y casos especificos.

Para ello se realizaron entrevistas a distintas personas biciclistas del AMG
con el objetivo de indagar en sus experiencias al utilizar la bicicleta como medio de
transporte diario, especificamente sobre sus experiencias al coexistir
cotidianamente con un contexto de muerte. Se enriquece el analisis del mapa con
la vinculacion y desglose de la informacion obtenida de las entrevistas.

Entre la poblacion entrevistada se encuentran Yeriel Salcedo Torres, director
del Proyecto Derecho a la Ciudad Sustentable del ITESO, miembro de la

organizacion Bici Blanca y biciclista activo; Emmanuel Duran, miembro del colectivo
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Cineclistas GDL y asistente de las rodadas nocturnas de Bike Punks GDL; ltxchel y
Andy, dos mujeres biciclistas activas y asistentes de las rodadas nocturnas de Bike
Punks GDL, y Yostatépetl Vera Hernandez, coordinador de la Asociacion Civil
Occasio y hermano de Angel Itzcoatl Vera Hernandez, quien fue uno de los casos
fatales en bicicleta del 2022.

Existen zonas donde no se han producido casos fatales, como es el caso de
la zona que abarca Zapopan, Puerta de Hierro, San Javier y Valle Real. Una primera
explicacion a este panorama es el hecho de que son areas residenciales privadas y
donde se concentra la poblacién con mayor nivel adquisitivo de la ciudad, a las que
es casi imposible acceder sin un automovil. Las distancias son largas, las colonias
estan amuralladas y la densidad de poblacidén es menor en esta zona, lo cual puede
justificar un menor transito de ciclistas y posiblemente eso sea un factor para tener

un menor nimero de muertes de ciclistas.

Mapa 3. Ciclovias y bicicletas blancas en zona de Zapopan, periodo 2022—-2024
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También se le podria atribuir al hecho de que en esa zona de la ciudad existe
infraestructura ciclista importante, como la red de ciclovia mas extensa de la ciudad,

que recorre desde Periférico en el cruce con la avenida Ignacio Luis Vallarta,
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recorriendo toda la zona norponiente del Periférico hasta Belenes, donde continua
por Avenida Laureles hacia Zapopan Centro, continia por la avenidas Avila
Camacho y Alcalde hasta llegar al centro de Guadalajara a través de la avenida 16
de septiembre, concluyendo la ruta en Los Dos Templos.

Otra razdn que valdria la pena ser explorada es como el factor econdmico de
la zona podria beneficiar o no a tener un estilo de vida menos acelerado. Parecié
apresurado afirmar que la existencia de infraestructura ciclista exenta de accidentes
y casos fatales, y se volvié esencial estudiar las circunstancias de cada zona y caso.

“Cheto” Humberto Salazar fue atropellado por un camién del transporte
publico el 27 de abril de 2022, a pesar de que si transitaba por la ciclovia del
Boulevard Marcelino Garcia Barragan. Segun escribe Tania Casillas en Mural
(2022), un vendedor ambulante transitaba en sentido contrario por la misma via y,
al encontrarse con la victima, éste tuvo que esquivarlo y cayo a la calle en el intento,
siendo atropellado por el chofer de la ruta 55-A.

Podemos considerar factores como el ancho reglamentado de las ciclovias,
la falta de respeto a la ciclovia al ser invadida, la nula separacién de la ciclovia con
el carril de vehiculos motorizados y que los choferes de camiones no tienen una
visibilidad completa del suelo, lo que podria ser la causa de que la mayoria de los
atropellamientos a ciclistas se ocasionen por el transporte publico (Bicicleta Blanca,
s.f.).

Juan Levario (2015) escribe para El Diario NTR cémo José de Jesus Reyes
Dominguez, un hombre de 31 afos que trabajaba como guardia de seguridad, fue
atropellado por un camién de carga. Segun la cronica, elementos de la policia de
Zapopan vieron el suceso y persiguieron al conductor del tracto—camion que
supuestamente “no se dio cuenta”.

Yeriel Salcedo explica que hay zonas donde la actividad industrial incide
sobre los casos fatales.

El caso de José de Jesus es uno de los cuatro casos fatales (de 2021 a 2024)
mas colindantes con el cruce de Av. Aviacion y Prolongacion Av. 5 de Mayo, donde
también murié un biciclista en 2021 y dos en 2023. Ademas, no s6lo sucede que es
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una zona industrial donde transitan transportes grandes, sino que la ciclovia se ve

interrumpida.
Y: En este cruce decimos, ;qué pasa en este cruce? Hay 4 en un cruce y son

pocos, yo digo que hay pocos cruces que tienen este numero. Y aqui para nosotros
ya es un tema de infraestructura. A lo mejor la gente cuida mas pero como hay

trailers y no hay nada de infraestructura, porque supuestamente aqui empieza la
ciclovia.

Mapa 4 y 5. Victimas 2015, 2021 y 2023 de Bici Blanca en Zona Aviacion. 1.3.2 a
la derecha: Ciclovias y bicicletas blancas en Zona Aviacion, periodo 2022—-2024
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La mayor parte del proyecto urbano de ciclovias no tiene una propuesta de red

continua, lo que parece ser otra circunstancia que incide sobre los casos fatales por
tema de infraestructura; sumado a la constante de los camiones de carga.
Especificamente en la avenida 8 de Julio, que continua al sur como Jesus Michel
Gonzalez, existen cuatro tramos de ciclovias separadas por largas distancias en las
que se pierde la infraestructura ciclista. Angel Itzcoatl Vera Hernandez fue
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atropellado por un tracto—camion en esta avenida el 11 de julio de 2022, a ocho
calles de la interrupcién de la ciclovia.

Otra de las avenidas donde suceden interrupciones en las ciclovias es en

Juan Gil Preciado, salida a Tesistan, y donde solamente la conexion con Periférico

tiene infraestructura ciclista.

Mapa 6. Ciclovias y bicicletas blancas en Av. Juan Gil Preciado, periodo 2022—-
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Fuente: Elaboracion propia.

De los dos casos registrados en el mapa, que abarca de 2022 a 2024, el primer
caso sucedio6 el 7 de diciembre de 2023, cuando un camion de carga atropell6 a un
hombre de 40 afos. Segun se relata en Trafico ZMG (Elizondo, 2023), el conductor
del vehiculo se dio a la fuga. El segundo caso sucedio en la mafana del 3 de abiril
de 2024, cuando un automovil arroll6 a un hombre de edad no especificada,

causandole la muerte y huyendo aparentemente con la bicicleta incrustada en el
auto (La—Lista, 2024).
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Yostatépetl Vera Hernandez narra que, en el caso de su hermano Itzcoatl, el
conductor del camion también se habria dado a la fuga si no fuera porque testigos
persiguieron el camion. Lamentablemente, es un patron en los casos que los
responsables de los casos fatales se exentan sus responsabilidades legales y éticas
sobre las victimas.

Otra constante es que los casos fatales suceden en avenidas grandes que
incluso ya se han mencionado; Anillo Periférico, Avenida 8 de Julio, Gobernador

Luis G. Curiel, C. Juan de la Barrera, Juan Gil Preciado y Alcalde, entre otras.

Mapa 7. Ciclovias y bicicletas blancas en Av. Juan de la Barrera, periodo 2022—
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Fuente: Elaboracion propia.

En la calle Juan de la Barrera, donde no se cuenta con infraestructura ciclista, han
ocurrido dos casos fatales, uno en 2023 y otro en 2024. El de 2023 fue el primero
de ese afio, el 19 de enero; en El Diario NTR se narra que “de acuerdo con testigos,
el sexagenario [un hombre de 61 afios] perdié el control de su bici y cayo al arroyo
vehicular, donde fue arrollado por un trailer” (Flores, 2023). Cabe recalcar que,

durante la investigacion de los casos en notas periodisticas, se encontré que es una
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constante discursiva que la informacién que dan sobre los hechos es que el biciclista
“‘perdid el control” o “el equilibrio, se tambaled”; pero también coinciden en que
pierden el control contra camiones enormes.

En el caso de 2024, sucedido el 8 de enero, un hombre de unos 35 afos
cruzé la avenida y fue arrollado por un automdévil que lo impactd contra una patrulla
policial que se encontraba estacionada. En la cobertura de Trafico ZMG se narra
que los testigos intentaron linchar al culpable, quien se escondié en un taller
mecanico hasta que llegaron las autoridades (Tecpanécatl, 2024). Casos como
eéstos llevan al cuestionamiento de como es que se aborda la muerte en la cultura 'y
el papel del Estado, asi como el sentido de ética y de justicia. Se le preguntd a
Yostatépetl Vera Hernandez sobre su relacion con la ciudad y la calle después del
accidente fatal de su hermano ltzcoatl, y este reflexiona sobre las implicaciones
éticas alrededor de la muerte:

Y: He tenido un proceso bastante amplio. Estos ultimos meses me senti
absorbido por la ciudad. Reconozco que a veces no me doy cuenta y solo sigo las
normas de la ciudad y ya, y a veces ni siquiera como las normas legales, sino como
las normas sociales. Que eso es como, literal, no sé, va sola la pinche calle y aunque
sea Periférico pues hay un limite de velocidad, y vas en verguiza. Y es la norma
porque todos van en verguiza, y es porque todos tienen que ir rapido, a veces esas
cosas pasan. También a veces cuando voy manejando digo “wey, ahorita que
estaba checando mi teléfono pude haber atropellado a alguien y ahi quedaba.
Afortunadamente nunca me ha pasado nada, afortunadamente tengo buenos
reflejos, pero creo que evidentemente siempre me estoy criticando sobre esas
practicas; evito hacerlas, pero es un proceso. (...)

Esto ya es ultra personal, pero estuve mucho tiempo solo siendo parte de;
(...) como en automatico, solo fluia. Eso es en medida en la que yo personalmente
y emocionalmente traté de sobrellevar mi nueva realidad; que surge a raiz del
accidente de mi hermano. A partir de eso empieza a cambiar completamente mi
estructura familiar, empiezan a cambiar muchas cosas (...).

Evidentemente no es un proceso sencillo, es muy cagado porque justamente

recientemente siento que estoy saliendo de ese modo automatico (...). Pues ahora
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estoy yo personalmente aventandome a proyectos que buscan mejorar la sociedad,
en cierta medida y en memoria de mi hermano, en cierta medida creo que va hacia
el hecho social que le pasd. He hecho reflexiones sobre la ciudad sobre como
incluso la educacion es parte de eso de problemas de movilidad.

O sea porque al final del dia cuando hablamos de por ejemplo manejar un
carro, no es que la gente no sepa manejar (...), pero al final del dia una habilidad
blanda también es tener ética. Y la ética implica que pues... neta sepas que sepa
que cuando voy manejando no se utiliza el pinche teléfono porque es una ley, literal;
y no sélo una ley sino una obligacion ética porque voy manejando un vehiculo que
puede matar a alguien o matarme a mi. Es una obligacion ética, mas alla de moral,
es ética.

Pero justo, al final del dia esas reflexiones también surgieron en mi familia.
De hecho cosas que llequé a hablar con mis papas, digo, porque al final del dia
después del accidente de mi hermano pues emprendimos un proceso legal contra
la persona que atropello a mi hermano y... pues al final fue un accidente pero
también fue un deber ético de la persona, de lo que hizo. Por ejemplo, él se dio una
vuelta..no prohibida, pero se la dio en doble fila que dificultaba la visibilidad para mi
hermano; bueno, eso fue lo que dice el dictamen forense. (...) Lo que paso fue que...
en esa... digo al final no sé como estuvo, no sé si mi hermano también hizo algo que
no debia de estar haciendo, digo yo lo digo desde la perspectiva del dictamen
forense; que pues el camion da una vuelta en doble fila que le dificulta a mi hermano,
en primer lugar, que no lo vio, y en segundo, maniobrar por el espacio que estaba
utilizando ¢no?. Entonces mi hermano cae abajo de las ruedas del camion (...)

Y eso es al final una obligacion ética, ;no? Y nosotros en ese proceso nos
pusimos a investigar qué pedo, ;no? Fue una empresa de transportes, como de
logistica, no sé si la topan, “Castores” (...). Fue un transportista de esos y estaba
llevando mercancia en camion, entonces pues esas personas también cuando te
pones a analizar el contexto en el que trabajan; muchas veces son contextos éticos
en los que los obligan a trabajar horas de mas, o tienen que trabajar de mas, no
priorizan su cuidado, y ese tipo de cosas los lleva a tomar decisiones {...).
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Otra de las zonas donde se presenta una tendencia a los casos fatales es en
Anillo Periférico Poniente, llegando al Sur. El anadlisis de esa avenida resulta
complejo al ser la mas grande de la ciudad, de mucha actividad industrial y arroyo

vehicular.

Mapa 8. Ciclovias y bicicletas blancas en Zona Anillo Periférico Poniente, periodo

2022-2024.
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Fuente: Elaboracion propia.

De los casos en el mapa, en Anillo Periférico dos son de 2022 y uno de 2024. El
primero, del 13 de agosto de 2022 se traté de un hombre de 55 afos, albadil,
llamado Luis; fue atropellado por un motociclista en el carril central a la altura de
avenida El Colli (Trafico ZMG, 2022). El segundo ocurrio el 15 de noviembre de
2022, un hombre de identidad desconocida fue atropellado por un auto que se dio
a la fuga y posteriormente por otros vehiculos, a la altura de la colonia EI Mante

(Nmas, 2022). El tercero sucederia a la altura de la colonia El Brisefio, el 13 de

31



marzo de 2024, en el que un hombre de 40 afos de edad fue arrollado por un camion
de carga pesada que huyo de la escena (Ortega, 2024).

Los tres casos coinciden en que suceden en fragmentos de Periférico en los
que no se cuenta con infraestructura, uno de ellos sigue el patron de ser provocado
por un camién de carga que se da a la fuga mientras los otros dos parecen ser casos
particulares; con un motociclista y un automovil que huye, mas son los dos casos
muy violentos.

Surgen cuestionamientos sobre por qué biciclistas se incorporarian a los
carriles centrales de Periférico; siendo ésta una avenida donde los automovilistas
se trasladan a velocidades mucho mayores a las que una bicicleta puede alcanzar.
Mas alla de la recriminacién a la decisidn de los biciclistas, surgen cuestiones como
¢ bajo qué circunstancias alguien se ve orillado a tomar rutas que en mayor medida
podrian atentar contra su vida?, ;es posible que transportes no motorizados se
trasladen en una avenida como Periférico?, ¢ qué hace falta, mas alla de la ciclovia,
reconfigurar sobre la dinamica en dicha vialidad?

En las tres cronicas periodisticas dadas por Trafico ZMG, N+y El Occidental,
se sefiala que los hechos sucedieron a pocos metros de puentes peatonales. Los
puentes son los construidos para el servicio de Mi Macro Periférico, pero segregan
a los peatones y transportes no motorizados, deficientes para la poblacion. Se pone
en cuestion un discurso revictimizante hacia los casos fatales en bicicleta.

Se converso con Yeriel Salcedo, miembro de la organizacion Bicicleta
Blanca, sobre la tesis inicial de la investigacion, en el caso especifico de la zona
centro de Guadalajara. Se buscoé indagar sobre si el hecho de que en los ultimos
afnos no hay tantos casos fatales en el centro, en comparacion con la periferia, tiene
que ver con que ahi se concentra la mayor infraestructura en la ciudad, tales como
la red de ciclovias y el servicio MiBici, y si si, por qué las pocas muertes registradas
entre 2022 y 2024 en la zona, son justamente sobre o cerca de infraestructura
ciclista.
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Mapa 9. Victimas de Bicicleta Blanca, zona Centro
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Fuente: Elaboracion propia.

Yeriel analizé el Mapa de Victimas de Bicicleta Blanca, y mostro el panorama
del 2009, el afo en el que inicié la organizacion y que se construyé la primera
ciclovia oficial, hasta el aino 2016; con la intencion de compararlo con el panorama

actual.

Y: Si se fijan el patron, estan mas en el centro, aqui no habia casi infraestructura
porque eran los primeros afios. Si se fijan no existia Mi Bici, entonces muchos de
los siniestros pasan en el centro. Y ahora ves que los ultimos cinco afios o cuatro
arios y medio, la periferia es la que mas tiene siniestros que el centro. El centro se
ha diluido, se ha ido pasando, pero disminuye. Ahi nuestra teoria es infraestructura,
dinamicas, mas ciclistas que en el centro entonces; son esos varios factores que

creemos que inciden para que disminuya la mortalidad.
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Mapa 10. Ciclovias y bicicletas blancas, en Zona Centro
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En comparacion con los periodos de 2009-2016 y 2022—-2024, los casos fatales se
redujeron a dos (mostrados en el mapa). Para entender si se trataron de una
cuestion de infraestructura, del entorno o ética—legal, se recurrié a la indagacion de
los casos.

El primer caso es el del 4 de agosto de 2022, en el que murié un hombre de
42 anos en Av. De los Arcos y Circunvalacién Agustin Yanez, fue atropellado por un
automovil que se dio a la fuga; en esta vialidad si hay ciclovia. Testimonios de la
nota periodistica cubierta por Milenio (Barajas, 2022) dan a entender que no es la
primera vez que accidentes suceden en ese cruce, tanto a peatones como a

transportes no motorizados. Un vecino de la tercera edad comenta en la nota sobre

la infraestructura deficiente:
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En este cruce es muy comun que atropellen, avienten motocicletas, ciclistas o
choques (...) Como usted ve aqui esta zona donde fue el accidente esta totalmente
oscuro, ahora voltee usted para el parque antes hoy hay luz.

(...) Habia antes un camellén que va de aqui, de este punto hasta Inglaterra y lo
quitaron completamente, entonces yo quiero ver donde esta el paso seguro para

gente de mi edad. (Olivera, 2022, citado en Barajas, 2022).

El segundo caso sucedio el 18 de agosto de 2023 en avenida Vallarta, se
tratd de una mujer de la que solo se pudo encontrar que era una mujer ciclista que
utilizaba el servicio MiBici.

Uno de los casos, pese a mostrar problemas de infraestructura, parecen
indicar mas una problematica de las dinamicas del entorno. Yeriel Salcedo
compartio una perspectiva respeto a la relacion de las ciclovias con los casos
fatales; explica que ademas de generar el espacio para los biciclistas en su correcta
normatividad, las ciclovias generan un impacto en los usuarios que los hace “formar
parte del imaginario de la calle”. En ese sentido, cuando no hay infraestructura
ciclista sus usuarios desaparecen del “campo semantico” de la vialidad; generando

un “fendmeno fantasma”.

Y: Hay un amigo que decia que mientras mas ciclistas hay en la calle eso hace que
bajen los siniestros, nada mas por el puro hecho de que se ven mas; en el imaginario
de la calle los ves. Porque no los ven, a mi me ha pasado y de repente se me meten
[los carros] asi a lo puercote, les toca pararse, les reclamo y me voltean a ver con
cara de “perdon, no te vi”. Y yo de “;Coémo no me vio?”. En el momento les he creido
con su cara de “perdon no te vi’, a pesar de que iba ahi adelante no me vio y
creemos que el tema de que veas mas ciclistas, veas infraestructura, [abona] el
imaginario, Ya los ven y dicen “ah ciclista” ya nos meten en esta imagen urbana de
la calle.

Cuando empezamos en el 2010, no, empezamos en el 2008 todo el
movimiento ciclista, yo también estudié la ingenieria en bici y ahi en el salon
deciamos es que somos como fantasmas, ahi estamos, pero nadie nos ve.

Entonces esto plantea que el hecho de que veas imagenes ciclistas, ciclistas,
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infraestructura en algunas calles, ya dicen “ah, seré mas atento”. Y nuestra teoria,
como esto no pasa en la periferia, o pasa menos, hay menos sefialamientos
visuales, sigue pasando ese fenomeno de los fantasmas. Ahi estan pero nadie los

ve.

A: Estoy pensando, por ejemplo, si vas [manejando] en Periférico no piensas en que
va a haber una bici al lado y me imagino que [los conductores] no estan al pendiente
de eso, ;no? Es como si no existiera para ti. Si no existe o no es posible que

aparezcan, no estas al pendiente de eso.

Y: No sabria decirte, es que casi yo no manejo coches, pero suponiendo que los
que manejan. Es una buena pregunta. A ver cuando te subes al coche, sa qué le
prestas atencion? A que no me choquen, tienen su atencion a los coches. Estan
viendo que yo no le choque a otro coche que no me choquen a mi. Entonces como
esta cuestion de que ya se programan de estar viendo coches para no chocar
coches. Y entonces, pasan, y tu ya no los ves.

La ultima zona de la que se llevd a cabo un analisis fue la zona del CUCEI

en Tlaquepaque, donde se encuentra la poca infraestructura ciclista de este
municipio y se presentaron 3 casos fatales entre 2022 y 2024.
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Mapa 11. Ciclovias y bicicletas blancas en zona CUCEI, periodo 2022-2024
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Fuente: Elaboracion propia.

El primer caso es del 27 de abril 2022. Luis Humberto “Cheto” Salazar,
mecanico de MiBici, fue arrollado por un camion del transporte publico al intentar
esquivar un vendedor ambulante que habia invadido la ciclovia por la que circulaba,
en la Colonia Atlas (Casillas, 2022).

El segundo caso sucede el 3 de febrero 2023, en la Calzada Olimpica; un
hombre de 25 afios muere atropellado por un camién de transporte publico, bajo
circunstancias que no estan claras. Fernando Roldan (2023) escribe para TV Azteca
que, segun testigos, el hombre perdié el control y se estampd contra el camion: “dio
una maroma”.

El tercer caso sucedio el 22 de noviembre 2023 entre la calle Rio San Juan
de Dios y avenida Gonzalez Gallo. Se trataba de Christian, padre de familia de 26
afnos, tenia tres hijos, iba a trabajar en su bici. Atropellado por un camion del
transporte publico, cuyo chofer se dio a la fuga, abandonando la unidad y los

pasajeros a bordo (Munguia, 2023).
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El patrén de los tres casos indica que valdria la pena analizar profundamente
qué sucede en la dinamica del entorno de la zona, especialmente en relacion con el
transporte publico y los cuerpos que se mueven de formas distintas al automdévil.
Los camiones grandes, como las rutas de pasajeros y camiones, parecen un riesgo
para los transportes no motorizados, sin contar los casos fatales constantes en los
peatones.

El riesgo de estos transportes masivos parece ser, principalmente, de la
visibilidad que carecen. Esta situacion puede ser otra variante de la problematica en
la semidtica y la semantica de la calle, de su imagen; de lo que se mira en ésta.
Yeriel Salcedo comenté sobre la transformacion de la ciudad a partir de que los

biciclistas se han mantenido firmes en volverse visibles.

R: Yo tenia la duda de pues, nos dices que los ciclistas al hacerse presente hacen
que haya mas visibilizacion. No sé como ha sido el crecimiento de la comunidad, si
ha influido mucho el hecho de que exista Bicicleta Blanca, Guadalajara en Bici,
como estas organizaciones. ;O qué ha sido lo que los ha vuelto mas presentes en
la ciudad los ultimos afos?

Y: Pues creo que aqui hay un cambio generacional. Bien rudo. Yo creo que la verdad
los que empezamos en el 2007 que fue como el inicio de esta etapa que ha vivido
Guadalajara, del movimiento ciclista, de los colectivos, puede que me equivoque,
pero solo quedamos 2 personas de un monton. Un personaje, solo puedo decir que
se llama El Camaleon, y es todo un personaje, armo un colectivo que se llamaba
Paseo Camaleones.

Llego otra generacion como en el 2010, hay algunas personas que siguen,
pero después de pandemia, parte de muchos de esos colectivos desaparecieron.
Mucha gente se empez6 a agarrar camino, y se los digo porque ahorita ya hay
nuevos colectivos y un ejemplo muy especifico esta un colectivo que se llama los
Bike Punks, ahorita los Bike Punks para mi es el colectivo que mas gente hace que
vaya a su paseo semanal, y la verdad es que son punks. A ellos no les interesan las
cuestiones politicas, pero si les interesa el tema social. Cuando falleci6 el ciclista

que murio por el portazo aqui en Enriquez de Lebn hace como unos 2 meses, habia
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un ciclista de repente abren la puerta, lo avienta, cae, y lo atropellan. Ellos [Bike
Punks] nos invitan a poner algo, no nos dijeron una bici blanca pero mas bien como
una rodada en conmemoracion del ciclista y nos invitaron a ver si haciamos algo y
dije pues orale. Nos integramos. Y ya fuimos a casa Jalisco, pusimos el contador,
pusimos el contador que tenemos, lo imprimimos en grandote y lo pusimos afuera
de casa Jalisco y después nos fuimos a donde muri6 el ciclista. Y a [nosotros] se
nos hace bien curioso que habia como 6 de bike punks hablando, y de repente
empezaron a hablar asi: “No, es que hay que hacer cosas, es que nadie ha hecho
nada por los ciclistas en esta ciudad!” y nosotros como de [expresion de duda]. “Si,
porque lo que se ha hecho ha sido insuficiente y el Estado nunca va a hacer algo si
nosotros no hacemos algo, debemos de empezar a hacer algo!”. Y dijimos bueno a
ver, son chavos de su edad [veinteafieros], y pues no conocen lo que paso hace 15
arios, hace 10, hace 12. Necesitamos recuperar la historia de estos colectivos,
porque los nuevos colectivos llegan y piensan que esto ya estaba [la infraestructura
existente]. Y que el gobierno lo hizo porque era bien chido, porque asi es la ciudad.
Mas bien ahi nos faltd o nos ha faltado como, recuperar la historia y también
visibilizar para también decir, oigan los cambios que ustedes quieren no van a llegar
gratis, lo que ustedes ahorita hay bicis publicas, las ciclovias que hay, fue gracias a

un movimiento social que ahora les toca a ustedes.

Yeriel reitera que ha sucedido una transformaciéon en la ciudad, tanto en el
aspecto politico, de politicas publicas e infraestructura (que ha sucedido a raiz de la
organizacion social y no de iniciativas gubernamentales), como en la cultura vial.
Concluye en el papel esencial de la mirada en dicha transformacion; mirar a quien

“se mueve diferente a como me muevo yo™:

Y: Te digo falta mucho todavia, pero si hay otras muy buenas como av. Federalismo,
Avila Camacho, algunos tramos de periférico. Se puede decir que estamos en claros
oscuros, hay cosas muy buenas, no muy buenas y malas. Pero haciendo un balance
de quince afios a ahorita dices pues estamos en otro momento, porque también hay

un tema de educacion vial. La verdad es que hay mas que no te ven a que te vean.
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Y culturalmente también creo que ya hay mas educacion. Hay mas sensibilidad al
tema de que la calle es compartida, que no solo andan coches sino otros medios de
movilidad, y que ya hasta que se les hizo campo a los que andan en monopatines.

Entonces a grandes rasgos en Guadalajara si ha habido cambios de
infraestructura, politicos y culturales.

Y dije es que a lo mejor la infraestructura no esta avanzando tan rapido como
queremos, pero esta avanzando en lo social. Haz de cuenta que la gente nos esta
cuidando mas, la gente nos esta dando mas la preferencia. Y para mi la teoria es
que ya ahorita, alguien conoce a alguien que anda en bici.

Para mi el cambio social es mas profundo aqui en Guadalajara que lo politico
y la infraestructura. (...) Pero si ayuda, no voy a decir que no ayuda. Si los 200 km
o bien o mal que tenemos le han abonado.

(...) Lo importante es que miremos. De entrada, mirar. A veces hay gente que
no mira. Ve al ciclista le pasa bien cerquita, y “oye qué paso?” “jAy no te vi!” ; Qué?
Como es que estabas enfrente de mi y no me viste. Wow. Creo que los datos que
tienen ayudan, pero para ser honesto, si esto ha abonado pero, lo que abona mucho
es que miremos al otro que reconozcamos a la otra persona que se mueve diferente
a como me muevo Yo, y que tiene derechos y que su vida corre peligro porque yo
ando en una burbuja de dos toneladas y él anda en una bicicleta y su cuerpo es su

tnico chasis.

3. Resultados del trabajo profesional

En primera instancia, rapidamente a inicios del desarrollo se refutdé la tesis
planteada, pues se comprendié que la presencia de las ciclovias no es el unico
factor que reduce los casos fatales en ciclistas. Se reconoce la influencia que éstas
pueden tener en la seguridad vial, mas forman parte de un conjunto de medidas
politicas, infraestructurales y culturales que deben ser cuidadas desde distintos
enfoques.

Respecto a la incidencia de las ciclovias en la seguridad vial, se propone que

el tener un carril exclusivo posiblemente no sea el unico factor que mantiene a salvo
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al biciclista, sino el impacto semantico y semidtico que tiene sobre la mirada y
atencion del conductor de transportes motorizados; es decir, su impacto
sociocultural y comunicacional. Sin embargo, esta tesis debe ser estudiada aun,
pues no pudo confirmarse con la metodologia de la investigacion.

Se descubrio que el estudio de los casos fatales indica como se van
conformando zonas con mayor tendencia o circunstancias proclives a éstos, y que
cada municipio y zona debe estudiarse relacionando factores de infraestructura, las
dinamicas del entorno, actividades econdmicas e industriales, de transporte,
habitacionales y la densidad de la poblacion ciclista. Ademas, es esencial realizar
un analisis profundo de las circunstancias y cronicas de cada caso, para un correcto
reconocimiento de patrones y disefio de estrategias para resolverlos. En especial
se reconocieron a las zonas industriales y avenidas principales como vialidades con
tendencia a casos fatales; incluso en las que hay ciclovias.

A partir de los analisis de los patrones presentes en las distintas zonas donde
se conglomeran casos fatales, se propone que éstas pueden identificarse y clasificar
a los siguientes tipos de problematicas:

a) De infraestructura: como en las zonas industriales donde es necesario
instalar y reforzar protocolos, ciclovias, sefializaciones, semaforos, etc.

b) De dinamicas del entorno: como la relacion de los usuarios con
sefalizaciones, la ciclovia, el sentido de las vialidades, ordenamiento
territorial y otros aspectos culturales como la mirada, la atencion o la
empatia.

c) De la visibilidad en los vehiculos motorizados: como en los casos con el
transporte publico y los tracto camiones.

d) Eticas-legales: como los accidentes ocasionados por descuidos o faltas a

reglamentos viales.

Sobre los casos fatales que son causados por transporte publico y tracto
camiones, que son la mayoria, se propone que existe una crisis de visibilidad.

Resulta urgente una estrategia integral que balancee la relacion asimétrica entre
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camiones pesados Yy ciclistas, que esté orientada a mejorar el campo de visibilidad
de los choferes.

También se confirmaron patrones ya estudiados; los casos fatales suelen ser
de personas mayores y los responsables suelen huir. Sin embargo, datos como
edad, consecuencias, y simplemente el conteo de casos fatales, no fueron
obtenidos de instituciones gubernamentales; es Bicicleta Blanca la unica
organizacién que lleva un conteo actualizado y fidedigno en el Area Metropolitano
de Guadalajara. Existe una gran desatencion e indiferencia del Estado hacia las
personas que se trasladan —y mueren— en bicicleta.

Se concluye que la organizacion colectiva y comunitaria es la que ha logrado
que las personas se interesen cada vez mas por usar bicicleta; con iniciativas
ciudadanas como la Via Recreactiva, el servicio MiBici, las rodadas masivas, como
la rodada nocturna de Bike Punks GDL y la organizacion politica de colectivos como
GDL en Bici y Bicicleta Blanca.

Los ejercicios de cuestionar y sefialar la biopolitica bajo la que se ha
imaginado, construido y ensefiado a moverse en la ciudad es una labor que se debe
llevar a cabo desde lo personal y lo comunitario, pues se ha demostrado que es
desde esos espacios que Guadalajara ha podido irse reconfigurando; es desde esos

espacios que otra ciudad es posible.

4. Reflexiones del alumno o alumnos sobre sus aprendizajes, las

implicaciones éticas y los aportes sociales del proyecto

Alfonso René Cabrera Morales
e Aprendizajes profesionales
Como profesional de las artes audiovisuales, siempre tengo presente la importancia
de la representacion mediatica. El retratar a ciertas comunidades ayuda a visibilizar
sus problemas y que el publico se haga consciente de estos.
El trabajo de comunicacion que han realizado los colectivos ciclistas me hace

reconocer que todos los medios son utiles para alzar la voz, incluyendo esta
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investigacion. El adentrarme en la divulgacion cultural y cientifica me hace darme

cuenta de como podemos aportar a una comunidad en una situacion en desventaja.

e Aprendizajes sociales

En el aspecto social, tener un acercamiento a los colectivos ciclistas me cambid la
perspectiva de los grupos activistas. El activismo es un concepto que puede
deconstruirse. No sélo protestar y hacer huelgas es activismo, sino que es un trabajo
que conlleva entregar tu vida y formar una comunidad de apoyo.

También el activismo puede presentarse en actividades mas cotidianas o
disfrutables, como las rodadas de Bikepunks todos los miércoles o solamente con
salir y trasladarse en bicicleta por la ciudad, esas actividades son por si mismas

politicas.

e Aprendizajes éticos
Este PAP me enseid que la realidad que viven ciertos grupos de personas en la
ciudad es un mundo que desconocia. Al escucharlos, prestarles atencion y mirarles
se hacen visibles para uno, los problemas que viven se hacen presentes y
comienzas a cuestionar si de verdad funciona el progreso urbano.

Aun siendo consciente de la crisis que viven los ciclistas en la ciudad, vivir la
ciudad como lo hacen ellos es una parte de la perspectiva que se puede tener de la
ciudad. Los conductores de automéviles también tienen una vision y sus propias
vivencias. Los peatones, los transportistas, los choferes; todos son atravesados por
la misma crisis de vialidad, pero afectados de distinta forma.

En este caso, que nos ubicamos en las muertes injustas de los ciclistas, me
parece importante reconocer a su comunidad como una que transformo a la ciudad
luchando por sus derechos, que recorrieron un camino y que siguen trazando una
ruta en el que se respete su movilidad y su vida. Como un grupo minoritario y

segregado, es admirable cada paso que dan... Cada pedaleo.
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e Aprendizajes en lo personal
En primera instancia me parecid6 que fue acertado el tener curiosidad en las
personas ciclistas y querer explorar desde la ignorancia. Sin embargo, el siguiente
nivel requeria de tener un panorama amplio y una vision critica de las estructuras
sociales que existen en el pensamiento de la vialidad urbana. Podemos imaginar
gue un problema existe por culpa de ciertas personas, pero resulta que la crisis es
mucho mas compleja.

Las soluciones siempre se han presentado en comunidad. Como
investigador, profesionista y ahora permeado por la situacién problematizada,
también puedo formar parte del activismo, todas las personas en la ciudad pueden
ser parte del cambio desde el vehiculo que estén, desde la profesion a la que se
dediquen y en cada accion que decidan. La ciudad es nuestra y juntos la

transformamos en lo que queremos que sea.

Andrea Nayeli Rodriguez Marin
e Aprendizajes profesionales:

Entre mis aprendizajes profesionales se encuentran principalmente poder poner en
practica la redaccidn de propuestas tedricas y conceptuales de autoria propia, sobre
todo poder generar relaciones entre las propuestas de distintos autores y aplicarlos
en una reflexiébn propia sobre la politica y la sociologia contemporanea. Ademas,
poder llevar a estos autores a un campo como el urbanismo, el cual tampoco habia
explorado anteriormente; me enriquecié el poder trasladar mis conocimientos y
perspectiva a una ciencia que de pronto podria parecer no tan social, pero que
inherentemente lo es y lo es bastante, pues su materia prima son las personas, el

territorio y las infraestructuras.

e Aprendizajes sociales:
Me siento muy capaz de preparar un proyecto de investigacion como de ejecutar los
descubrimientos, aunque creo que tiene mucho que ver con la labor de produccion
en la que me estoy especializando. Creo que podria continuar este proyecto mas

adelante, me gustaria y veo imposible que no termine involucrandome, pues el
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movimiento es algo que experimento dia con dia y soy ciudadana de esta ciudad
que me aqueja. Me gustd entender el papel de la colectividad en procesos de
infraestructura, de la generacion de politicas publicas, de transformacién social; me
hizo recuperar la esperanza en lo comunitario, que muchas veces es facil perder —
pero creo que es imposible que no estemos siempre intentando volver a ello. Me
entusiasma saber que inevitablemente soy parte de un tejido social que puedo
impactar incluso solo desde la reflexion, que creo que es lo que hicimos en esta

investigacion.

e Aprendizajes éticos:
La decision de a quiénes acercarme para entender el dia a dia de las personas
ciclistas fue lo mas dificil para mi. Decidir entrevistar al hermano de un compariero
que murid en bicicleta me llevo a tener un dilema ético, de no saber a quiénes ni
que tanto perjudicaria o beneficiaria de ese acercamiento. No sabia si interrumpiria
en su proceso Y lo perjudicaria, pero a la vez sabia que es un proyecto importante,
que es esencial hacer memoria y hablar del caso y que podria surgir algo mas
grande. Me decidi a hacerlo y hablando con él coincidimos en que es algo que
hablaremos siempre, que es un asunto politico seguir recordando y denunciando lo
que sucedio. Que es mas enriquecedor el hablarlo que sélo guardarselo y sobre
todo cuando tienes una colectividad que te arropa como lo hicieron con él. Pero para
ser parte de la comunidad se le debe entregar algo, y en su caso y en el mio es la
propia vulnerabilidad, la apertura, el acompafnamiento también. Creo que debemos
replicar ese tipo de acompafnamiento entre las personas que vivimos en la ciudad;
todo esto me llevd a cuestionarme mi relacion con mis vecinos, con mi colonia, las

calles, mi propio cuerpo en ellas.

e Aprendizajes en lo personal:
Considero que pude seguir desarrollandome en la escritura y en generar posturas
propias, politicas y criticas. Este proceso fue una invitacion a utilizar la bicicleta, a
ejercer mi derecho a existir en la ciudad; a reunirme con personas que tengan luchas

como las mias. Ahora no me veo ejerciendo la labor de la comunicacion y las artes
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audiovisuales sin esos ejercicios de acompaifamiento y reunién, de lucha. Es dificil
encontrarlos, construirlos, pero no me veo ejerciendo sin siquiera estar buscando
esos espacios; no hay manera, para mi no tiene sentido desarrollarse en una

ciencia, en una profesion, sin envolverlo en lo que es mi sentido de vida.

Carla Virgilio Zavala

e Aprendizajes profesionales:

En este PAP pude conocer un poco mas sobre el desarrollo de la ciudad y pude
observarla con diferentes ojos. Es claro que la crisis de movilidad se filtra en casi
todas las maneras de funcionar de la AMG. Originalmente, consideré que
necesitariamos conocer mas sobre campos poco explorados como ingenieria civil,
urbanismo o hasta arquitectura. Sin embargo, ignoramos el hecho de que es
imposible entender a Guadalajara y sus dinamicas, sin explorar el comportamiento
de las personas y como se relacionan con las segregaciones sociales establecidas
una vez que se empieza a construir la ciudad. Al venir de una carrera de
humanidades, considero que el registro para los productos mediaticos fue algo mas
fructifero, al igual que la investigacion cualitativa.

Analizar el problema de raiz involucré aceptar que es evidente que los
fraccionamientos y la privatizacion de las colonias dentro de Guadalajara han
acelerado y potenciado la fracturacion de la ciudad de maneras tanto geografica
como social. La crisis de movilidad se entiende ahora desde los conductores y la
manera en la que perciben la calle y no solo se le adjudica la responsabilidad al
disefio urbano y sus limitaciones. Se prioriza a la gente de su alrededor
dependiendo el medio de transporte, y las categorias una vez establecidas no
fluctuan. La cultura vial de la ciudad sigue un sistema que prioriza el metal y el dinero
y se olvida de las personas como colectivo. Como masas de personas que se deben

de mover fuera de un vehiculo motorizado personal e individual.

e Aprendizajes sociales
Después de entender que la investigacion debia conocer mas a la gente misma que

mencionaba, nos pudimos dar cuenta que la comunidad y las mismas personas son
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las que moldean y deforman la estructura existente. Son los que reprograman
pensamientos y reclutan a aquellos olvidados por el sistema. La bicicleta entonces
se vuelve una forma de protesta. Se vuelve una manera de cambiar dinamicas
aislantes arraigadas en nuestra cultura.

Durante las entrevistas fue satisfactorio recibir respuestas positivas y
participativas. El interés de los colectivos por contribuir a la investigacion y
eventualmente distribuirla, es solo un ejemplo mas de los resultados que la
colaboracion trae consigo. Yeriel menciona que la comunidad es lo mas importante
si se buscan cambios estructurales, y creo que no debemos de ignorar la posibilidad

de que la gente quiere contribuir con ansias.

e Aprendizajes éticos
La prioridad que culturalmente se le otorga a los automoviles individuales sobre
cualquier otro tipo de transporte es el principal sesgo al hablar de movilidad. No se
puede imaginar un mejor futuro a nivel de infraestructura sin regresar primero a las

bases: los valores y empatia de los automovilistas.

e Aprendizajes en lo personal
Es interesante el poder analizar resultados finales como informacion completamente
nueva, y haber podido utilizar las habilidades propias de la carrera de Artes
Audiovisuales para obtenerla es nada corto de satisfactorio.

5. Conclusiones

Al comparar nuestros objetivos que originaron la motivacion de esta investigacion
con los resultados encontrados, nos damos cuenta de que la crisis que viven las
personas biciclistas en la ciudad es mas compleja que el déficit de infraestructura,
que va mas alla de la forma en la que la ciudad de Guadalajara fue construida.

La posible solucion al problema no sélo implica denunciar a las instituciones
gubernamentales, sino que también es necesario reconocer y dar continuidad a los

esfuerzos que han realizado los colectivos ciclistas, que lograron los avances que
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se aprecian hoy en dia en la ciudad, como la disminucién de personas atropelladas
y el desarrollo de mas infraestructura ciclista.

Aun si no formamos parte de estos colectivos, la crisis por la que luchan nos
incumbe a todas las personas ciudadanas del AMG. Ahora que traemos a la
discusion este caso particular, podemos alzar la voz desde nuestro entorno y los
medios que tenemos a nuestro alcance.

Como exponemos en nuestros resultados, el incluir a la bicicleta en el campo
semantico de lo que conforma a la ciudad, el hacerla visible en la cotidianidad de
transitar, podria construir una ciudad mas segura para la comunidad ciclista.
Entonces, regresamos al principio basico que impulsa el mensaje principal de este
caso: la inclusion. Para contraponerse a la segregacion y exclusion que la
infraestructura urbana produce, debemos trabajar la inclusidén a nivel social para
encontrar soluciones.

En cuanto a los limites de esta investigacion, podemos cerrar varias lineas
tedricas con las reflexiones anteriores. Sin embargo, todavia queda un camino por
recorrer, dejando para el futuro una metodologia que exponga si el impacto de los
ciclistas en la semantica de la ciudad realmente reduce las muertes. Ademas, esta
abierta una exploracidn mas amplia hacia lo que los colectivos ciclistas realizan
actualmente, poniendo en dialogo como se manifiesta el activismo en bicicleta.

Por lo pronto, nos queda seguir haciendo difusion de este problema y
contribuir a la conciencia que se busca colocarse en la ciudadania. Consideramos
que este PAP no solo funge como un generador de conocimiento, sino que impulsa
a adentrarse en situaciones que ocurren en la ciudad siendo el espacio que
compartimos como comunidad, para hacernos sensibles respecto a los conflictos

que suceden en ella.
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