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RESUMEN

El objetivo del articulo fue analizar el Perfil Social de las y los Ciclistas del Munici-
pio de Tehuacan. Para el efecto se siguio, parcialmente, la metodologia que sugiere
la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano, México. Se aplicaron 400
encuestas a las y los ciclistas que utilizan este medio como una herramienta de trabajo
ya sea para desplazarse a sus empleos o para efectuar actividades relacionadas con sus
rutinas de trabajo. Se concluyéd que el perfil ciclista en el municipio de Tehuacan esta
determinado por sus ingresos, asi como por la region que es parte de la division social
del trabajo en México, al que se le ha asignado un rol relacionado con el comercio, los
servicios y la maquila.

Palabras clave: bicicleta, maquila, perfil ciclista, salario, Tehuacdn.

1 El articulo que se presenta es parte de un estudio mds amplio que se llevé a cabo como parte de las acciones de
la Direccién de Desarrollo Urbano del Municipio de Tehuacan (2018-2021) sobre los sistemas de movilidad en la
ciudad y sus Juntas Auxiliares.
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The Social Profile of cyclists in the municipality of Tehuacan,
México

ABSTRACT

The objective of the article was to analyze the Social Profile of the Cyclists of the Muni-
cipality of Tehuacan. For this purpose, the methodology suggested by the Ministry
of Territorial Urban Agrarian Development was partially followed. 400 surveys were
applied to cyclists whose this medium as a work tool either to travel to their Jobs or to
carry out work-related activities. It was concluded that the profile of the cyclists of the
municipality of Tehuacan, is determined by their income, as well as by the region that
is part of the social division of labor in México, which has been assigned a role related
to the commerce, services and maquila.

Keywords: bicycle, maquila, cyclist profile, salary, Tehuacdn.
Palavras-chaves: bicicleta, maquila, perfil de ciclista, saldrio, Tehuacdn.

INTRODUCCION

En este texto se presentan los resultados del estudio sobre las y los ciclistas del Municipio
de Tehuacan que se llevd a cabo en 2020. Tehuacan se encuentra localizado en el estado
mexicano de Puebla. El andlisis tuvo como propdsito crear un Perfil Social Ciclista (PSC,
en adelante) a partir de la experiencia que viven las y los ciclistas (el Ciclista Social,
CS en adelante) que se movilizan al interior del territorio municipal y usan la bicicleta
como medio indispensable de trabajo.

En el caso del perfil, en general, se refiere a los rasgos que distinguen a una persona
(hombre o mujer), una empleada (0) y que lo hace idéneo para el desempefio laboral
(Moreno y Marcaccio, 2014). Se pueden obtener perfiles a partir de estudios empiri-
cos (Ramos, Septlveda y Fernandez, 2017). El perfll, para cualquier institucién, esta
determinado por las necesidades propias del mismo ya sea una empresa, el gobierno
(Martelo, Villabona y Jiménez-Pitre, 2017).

La investigacion no se dirige al universo de las y los ciclistas que cotidianamente utilizan
la bicicleta y que Bohidn Pérez (2017) divide en utilitarios y recreativos: los primeros,
son aquellos que utilizan la bicicleta como medio de transporte, cultura y simbolo
social; los segundos, la usan de manera recreativa. Se coincide con un segmento de los
utilitarios. No se orienta la investigacion a los “trabajadores de las plataformas” aunque
se comparte con ellos en cuanto a la precarizacion del trabajo (Hidalgo y Valencia, 2019;
Lépez, 2019; Garcia, 2020; Fagioli, 2022).

El CS no es necesariamente un ciclista de plataforma, ni “utilitario”, ni usa la bicicleta de
manera simbolica para “representar” algo ante los demas, realizar una actividad ludica
o para simplemente trasladarse por el hecho de hacerlo. EI CS que aqui analizamos es
un ciclista sometido por multiples fuerzas que coexisten a su alrededor, que lo some-
ten y obligan a usar la bicicleta como una condicién social de dominado. Al que no le
queda otra opcién que la bicicleta para movilizarse en la ciudad porque sus ingresos
le imponen esa condicién, pero invisibilizado por un discurso que oculta su realidad.

El estudio contempl6 a quienes usan la bicicleta como medio para ir y regresar del
trabajo o para trabajar porque, de acuerdo a una de las conclusiones de la investigacion,
han sido excluidos de los sistemas motorizados de transporte ptblico que existe en
Tehuacan. Lo anterior, en el contexto de una economia global y un modelo econémico
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de corte neoliberal que impuso una division del trabajo sustentado en la maquila, el
comercio, los servicios, bajos salarios (Calva, 2019) y, en general, un trabajo precario
en Latinoamérica (Hidalgo y Valencia, 2019).

El problema que se observa es que tanto ciclistas mujeres y hombres siempre han exis-
tido desde que se invento la bicicleta, pero el CS condenado a transitar pedaleando una
bicicleta es el resultado de nueva divisién mundial y local del trabajo de fin del siglo
XXy principios del XXI al que se incorpora Tehuacan, asociado con la maquila de la
confeccién de ropa con bajas remuneraciones y casi nula proteccion laboral (De la O,
citado por Hernandez, s.f., p. 9) en un contexto en el que se incrementa el comercio
y los servicios de su economia y una pérdida de su potencia industrial refresquera.

El objetivo de este articulo fue construir un PSCy el concepto de CS a partir de que: 1)
Los estudios del uso de la bicicleta estan influenciados por el positivismo que considera
al ciclista como un ente individual disociado de su contexto econémico, politico, social
y cultural. 2) No existe en la literatura el concepto de CS, de acuerdo a la definicién
que se presenta en el parrafo anterior. 3) El Perfil Ciclista (PC, en adelante) que existe
en la literatura estd fundado en las motivaciones personales. 4) Existe el Ciclista de las
Plataformas que enlaza al negocio y cliente (Hidalgo y Valencia, 2019; Lopez, 2019;
Garcia, 2020; Fagioli, 2022); también el utilitario (Bohian Pérez, 2017), pero es distinto
del CS.

Para la creacion del PSC dimos los siguientes pasos: 1) Se hizo un andlisis de las carac-
teristicas de las y los ciclistas (origen, edad, educacidn, ingresos, etc.). 2) Concentramos
el estudio en los que utilizan la bicicleta para llegar a su empleo o como parte de su
trabajo. 3) Contextualizamos al ciclista, con énfasis en sus ingresos. 4) Consultamos
bibliografia que situara a Tehuacan en el contexto global. 5) Seleccionamos una teoria
latinoamericanista que nos permitiera comprender criticamente a las y los ciclistas
a partir de ellos mismos.

La pregunta central fue la siguiente: ;Qué factores, en el caso de Tehuacan, obliga a
un segmento de las y los ciclistas a mantener la bicicleta como medio de transporte de
manera permanente, alejados de la posibilidad de cambiar la bicicleta por el transporte
motorizado? La hipétesis: el CS se ve obligado a transportarse en bicicleta porque usar
su salario en pagar transporte publico implica sacrificar las necesidades de la familia, en
una region en donde se pagan bajos salarios debido al modelo de economia neoliberal
que se impuso y como parte de la division mundial del trabajo de maquila asociado
al comercio y los servicios.

Otros autores consultados fueron: Augé (2009), analiza a clase obrera europea y la
bicicleta; Caracciolo (2009), sus manifestaciones sociopoliticas; Jacovcevic; Visona y
Ledezma (2016) aspectos ladicos, la salud o uso social compartido; Sudrez, Galindo
y Murata (2016), estudios de diagndstico; Simon (2016), los modelos gubernamentales
orientados a la “ecobici’; Torres-Paniagua, M., Hernandez-Vega, H., (2017), la movilidad
de los ciclistas; Espinoza-Bolanos, J., Hernandez-Vega, H., y Jiménez-Romero, D. (2017),
movilidad y accidentes; Merforth (2019) y SEDATU (2019) se centran en las motiva-
ciones que impulsan al ciclista a movilizarse en bicicleta.

El enfoque es decolonial. La globalizacién impone estrategias de progreso y desarrollo
que ocultan practicas coloniales que invisibilizan la explotacion del “Otro”. Se impone
como aliciente ante la adversidad social e histéricamente creada un tipo de empleo
que oferta el comercio, los servicios y la maquila con bajos salarios, ante cuyas cir-
cunstancias existen estrategias econémicas de las familias. El falso cuidado del medio
ambiente, de la salud y trozos de “ciclovias’, entre otros elementos, son factores que
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hacen poco visible las condiciones de explotaciéon y empobrecimiento, creando una
falsa normalidad (Walsh, 2005).

El método es el “pensar situado de Rodolfo Kusch”. La metodologia fue tomada de la
propuesta que hace la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU),
México (Merforth, 2019; SEDATU, 2019). Las limitaciones de la metodologia en cuanto
a su enfoque individualizador de las y los ciclistas fue subsanado incorporando una
vision latinoamericana como ya se expuso en el parrafo anterior.

El texto expone la introduccion, marco tedrico, metodologia, resultados, hallazgos,
discusion, conclusiones y bibliografia citada.

ENFOQUE TEORICO

El enfoque tedrico es el pensamiento decolonial, inspirado en Fanon (1983), Quijano
(Castro 2016) y Kusch (Gerénimo y Tasat, 2020). En el caso de Tehuacan, la region fue
incorporada por la globalizacion al circuito del capital que se ocupa de la confeccion de
ropa en el marco discursivo de las teorias del progreso y el desarrollo que se desprenden
de lallegada de nuevos empleos que crea la industria maquiladora (Barrios y Santiago,
2004), ante el debilitamiento del potencial de la industria refresquera.

El método es el “pensar situado” que es una corriente que se inscribe en el marco de
la corriente decolonial y tiene como origen el trabajo de Rodolfo Kusch. Su punto de
referencia son los agentes sociales que situados en su condicién de marginados/exclui-
dos/desplazados hablan o callan, practican un “silencio activo” y exponen, con su decir
o no decir, una manera de representarse su mundo (Gerénimo y Tasat, 2020, p. 21).

Kusch propone crear un pensar situado a partir de lo que pasa, del piso que pisamos, en
donde estamos parados con todas sus consecuencias culturales, econémicas, politicas,
sociales y epistémicas. De acuerdo con Gerénimo y Tasat (2020), para pensar lo que
acontece: “es necesario concebir una fusion entre sujeto y mundo. Porque no puedo
ir més alld de mi vivencia. Es decir, pienso desde mi existencia, y pienso, porque me
afectan los problemas, porque me pesa lo que me pasa. Y este pensar es arraigado al
suelo” (p. 22).

En términos tedricos, creamos de la experiencia que a ras de piso hacen los excluidos.
De la palabra de quien lo dice. El método lo tomamos ya no desde el ser sino del “estar”
escuchando. En donde el conocer no es un puro conocer sino un vivir. Dice Kusch que:

se conoce para vivir y no por el puro hecho de conocer. De la interiorizacién que
nosotros hacemos de los problemas, tomando en consideracion el peso o pesar
que tienen en la vida cotidiana de quienes lo viven y experimentan todos los dias,
pero como una liberacién de la dominacién posmoderna. (citado por Gerénimo y
Tasat, 2020: 27).

El “estar” es lo opuesto al ser de la filosofia occidental. El ser se define por la razén, en el
caso del “estar” por las condiciones de existencia, por el “estar siendo” (Tasat, 2020, p. 9).
Para el CS no existe la bicicleta como una entidad cuyo uso se racionaliza y le da sen-
tido a la relacion sujeto-objeto. Para el CS la bicicleta es concebida como parte
de la reproduccion social, como un medio para poder seguir viviendo, un estar siendo,
pedaleando. En ella van a trabajar o conseguir trabajo, vender, distribuir o reparar algo.
No es que no piensen, es que piensan a partir de su condicién de desplazado de los
medios de transporte motorizados y obligado por esas circunstancias a usar la bicicleta.
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No es querer ser alguien, en el estar las personas encuentran una logica propia a su
existencia ante quienes dominan la ciudad y la construyen urbanisticamente de acuerdo
a sus intereses. Quienes controlan la ciudad observan a las y los ciclistas desde los diversos
lentes y cristales mediante los cuales imponen una narrativa ocultadora de la realidad: la
bicicleta mantiene a los ciclistas sanos, ejercitindose de manera constante, ayuda a los
de mayor edad a “mantenerse’, se desplazan con mayor libertad y la bicicleta ayuda
a cuidar del medio ambiente, se ahorra dinero y no es caro su mantenimiento. Es la
mirada a partir de los diversos angulos que permite el espejo retrovisor.

En sintesis, se trata de una teoria que se crea (a partir del “estar” y un método: “que
cambio la contemplacion por la escucha, donde la palabra del otro recobra sentido en lo
colectivo, cuestionando, interpeland (...) y vislumbrando sentido en la sabiduria para el
mero estar, la vida nomds” (Gerénimo y Tasat, 2020:28). Todo lo anterior orientado a
“volver a cambiar el mundo” (Vila, 2020:71).

En cuanto a la parte que usamos del PC, éste se utiliza para caracterizar a las perso-
nas que utilizan la bicicleta en la ciudad (SEDATU, SEMARNAT, ITDP, 2018). Es un
estudio de cinco ciudades mexicanas (Hermosillo, Sonora; Ledn, Guanajuato; Morelia,
Michoacan; Mérida, Yucatdn y Tlaquepaque, Jalisco). Se aplican cuestionarios en luga-
res estratégicos, se pregunta por los recorridos de los ciclistas, las edades, tipo de bici-
cleta, accidentes, estructura vial, etc. Los resultados se exponen en graficas y se a partir
de ahi se hacen valoraciones. Generalmente, los estudios se centran en las motivaciones
que impulsan al ciclista a movilizarse en bicicleta (Merforth, 2019; SEDATU, 2019).

El analisis de las y los ciclistas es parte de un escenario en el que México se convirti6
en un laboratorio neoliberal (desde 1982 hasta 2018) en donde la participacion social
del salario en el Producto Interno Bruto (PIB) tuvo una tendencia a la baja al igual que
los servicios de proteccion social. Al respecto, se pregunta Calva (2019) lo que ocurrié
en 36 afios con el ingreso y la respuesta es: “(...) no sélo ha traido consigo una mayor
inequidad en la distribucion del ingreso, sino también un grave deterioro del bienestar
de la gran mayoria de los mexicanos”. Y afiade:

Para empezar, durante los seis sexenios cumplidos de experimentacién neoliberal
se observé una severa degradacion en la distribucién funcional del ingreso. Bajo la
estrategia de desarrollo econémico liderado por el Estado, la participacion de los
salarios en el ingreso nacional disponible (IND) habfa pasado de 26.3% del IND en
el periodo de 1951 21958 ... 2 35.5% en el periodo de 1960 a 1969, y a 41.6% del IND
durante el periodo de 1970 a1982. Pero esta tendencia hacia una mejor distribucién
funcional del ingreso se invirtié bajo la estrategia neoliberal: la participacién de los
salarios en el IND descendid hasta 34.2% del IND en el periodo de 1983 21989 y hasta
31.3% del IND en el periodo de 2010 a 2017 (iltimo dato disponible). Al cercenarse
brutalmente su participacién en lariqueza efectivamente generada, los asalariados
de México tuvieron una pérdida acumulada de 2 032 §84 millones de délares durante
los 35 afios que van de 1983 a 2017. (Calva, 2019, s.p.).

METODOLOGIA

El municipio de Tehuacan se encuentra ubicado al sur del Estado de Puebla, al que
pertenece y del que es la segunda ciudad en importancia. Alberga la Reserva de la
Biodsfera Tehuacan — Cuicatlan. De esta tltima, el 66 por ciento de su territorio perte-
nece a dicha area, cuyas responsabilidades comparte con el estado vecino de Oaxaca.
Administrativamente, Tehuacan, pertenece a la Region 7 (ver Figura 1), conocida como
Sierra Negra, habitada mayoritariamente por poblacién indigena y clasificada como en
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pobreza o en pobreza extrema (PMDUS, 2014: 10-16). Actualmente, tiene un aproxi-
mado de 319.375 habitantes (Fuente: https://datamexico.org/es/profile/geo/tehuacan).

Figura 1. Localizacién geogréfica del Municipio de Tehuacan. Fuente: http://claudiaolmosgomez.blogspot.
com/2019/02/ubicacion-geografica.html

Se tomé como guia de investigacion algunos criterios establecidos por la Secretaria de
Desarrollo Agrario Territorial y Urbano (SEDATU), México. Ahi se establece que, para
el estudio del perfil o perfiles ciclistas, se debe considerar (en municipios como Tehuacan
que rebasa los trescientos mil habitantes), un universo de aproximadamente 400 personas
para aplicar instrumentos de recopilacion de informacién como cuestionarios o entrevistas.
También se consulté a Mathias Merforth (2019). Consideramos en general las propuestas
metodoldgicas de SEDATU y Mathias, pero nos distanciamos en cuanto al enfoque tedrico
y el método, como ya se ha expuesto. Los 400 cuestionarios, como establece la metodologia
indicada, se levantaron en varios puntos de la ciudad, como se muestra en la Figura 2.

¢{EN DONDE B cwonswrc commans

. IUNTAS BUXILIARES.
@ ToTALX CuAORANTE
PUNTOS DE ENTREVISTA

Figura 2. Identificacion del lugar en donde se realizaron las encuestas. Fuente: Elaboracién propia
con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

La aplicacién de los cuestionarios se dividié en dos areas: 200 encuestas se aplicaron
en el centro de la ciudad y 200 en cinco de las 12 Juntas Auxiliares con que cuenta
el municipio, 40 cuestionarios por junta, bajo el criterio de hacer una distribucién
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territorial equilibrada. Los horarios en los que se hicieron las encuestas fueron de 9:00
de la mafiana a 14:00 PM., horarios en los que se desplaza la poblacion ocupada en los
servicios y comercio. La muestra es representativa de acuerdo al criterio que establece
la metodologia de la SEDATU como ya se explico.

Se eligieron las avenidas mas transitadas y que comunica a la ciudad con sus Jun-
tas Auxiliares: Reforma e Insurgentes (cruzan y dividen a la ciudad), la 2 Poniente,
4 Norte. Calles de areas comerciales: 3, 5y 7 oriente. Las cinco Juntas Auxiliares son
areas conurbadas al municipio de donde se desplazan sus habitantes hacia el centro
de la ciudad. Los cuestionarios fueron aplicados en el centro urbano de las juntas: San
Pedro Acoquiaco, Santa Diego Chalma, Santa Maria Coapan, San Lorenzo Teotipilco
y San Nicolds Tetitzintla.

Las Juntas Auxiliares son, de acuerdo a la Ley Organica Municipal del Estado de Pue-
bla, articulo 224:

(...) 6rganos desconcentrados de la administracién publica municipal y estardn
supeditadas al Ayuntamiento del Municipio del que formen parte, sujetos a la
coordinacién con las dependencias y entidades de la administracidon publica
municipal, en aquellas facultades administrativas que desarrollen dentro de
su circunscripcién. El vinculo de informacién e interaccién serd la Secretaria
de Gobernacién Municipal o su equivalente en la estructura administrativa.
Las Juntas Auxiliares estardn integradas por un presidente y cuatro miembros
propietarios, y sus respectivos suplentes (p. 126).

Los cuestionarios se aplicaron directamente a los ciclistas con la encuesta en mano y
el uso de lapiz. Se llevaron a cabo de agosto a noviembre de 2020. Esta etapa coincidi6
con la fase en que las politicas de encierro debido a la pandemia fueron parcialmente
suspendidas. En la aplicacion de los cuestionarios, los ciclistas fueron abordados en
puntos estratégicos de la ciudad y las Juntas Auxiliares como se muestra en la Figura 2.
Obviamente, manteniendo la sana distancia entre encuestador y encuestado. Las pre-
guntas y temas que se abordaron se presentan en el apartado de resultados.

El procedimiento fue el siguiente: se paraba al ciclista, se le decia que se estaba apli-
cando una encuesta para un estudio con el propésito de aplicar politicas de atencion
al ciclista de parte del Gobierno Municipal de Tehuacan (2018-2021). Se le mostraba
la identificacién y por lo general accedian a responder. Participaron como apoyo en la
aplicacion de las encuestas y fotografias, en diferentes momentos y espacios, la arqui-
tecta Alma Casales y el sefior Gustavo Valderrama. En fotografia Alvaro Camargo, los
tres empleados del Ayuntamiento de Tehuacan.

Los cuestionarios se concentraron en una matriz de hoja de calculo en formato elec-
trénico a partir de ahi se elaboraron graficas y cuadros estadisticos. Para efectuar la
interpretacion se tomo como referencia otras interpretaciones de estudios que indica-
ron la importancia del salario de las y los ciclistas de otras ciudades y la importancia
que tiene como factor determinante en cuanto al uso de la bicicleta y su relacién con
quien va en ella.

Tener una bicicleta puede significar progreso desde el punto de vista de que se acumula
un bien adicionalmente. Es verdad que no es lo mismo tener o no tener bicicleta porque
también estdn los que no la poseen. Pero la posesion de un bien debe contemplarse
en su contexto y en este caso la posesion tiene matices que es necesario comprender.
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RESULTADOS

Los 400 cuestionarios arrojan lo siguiente: la mayoria de las y los usuarios de
bicicleta son ciclistas de las Juntas Auxiliares, en un 73.5 por ciento, como se puede
apreciar en la Figura 3. Si solamente consideramos los ciclistas que se movilizan
en el centro de la ciudad se observan dos ntcleos: los que viven en el centro de
la ciudad y otros que tienen como origen las Juntas Auxiliares. Los que viven en el
centroy utilizan bicicleta para movilizarse, son ligeramente superiores por un punto
porcentual con respecto de aquellas (os) que vienen de las Juntas Auxiliares. Estdn
casi a la par tomando en consideracién unicamente cuando circulan en el centro
de la ciudad.

FLUJO DE CICLISTAS

Centro Urbano
de Tehuacan

26.5%

En el Municipio de
Tehuacan Puebla
con un total de 400
entrevistas a ciclistas en
Juntas Auxiliares y el
Centra Urbane
de la ciudad
ubicandenes el
puntos estrat os de

mayor flujo cic

Figura 3. Porcentajes de las y los ciclistas de las Juntas Auxiliares y del Centro Urbano del Municipio de
Tehuacan. Fuente: Elaboracién propia con la colaboracién de Alma Casales Vega y Gustavo Valderrama
Correa.

La diferencia radica en que las y los ciclistas del centro urbano del Municipio de
Tehuacan, no hacen ni llevan a cabo desplazamientos que impliquen largas distancias
ni ocupan, se deduce, igual nimero de horas como aquellos ciclistas que viven en las
Juntas Auxiliares, como se mostrard mas adelante. Existe el usuario de bicicleta del
centro de Tehuacan que acude a las Juntas Auxiliares, pero numéricamente no tienen
el mismo significado con respecto a quienes se desplazan al centro de Tehuacén desde
las Juntas Auxiliares.

MUJERES

Las y los usuarios de bicicleta, divididos por género, dio como resultado que la mayoria
de las y los ciclistas del Municipio son hombres. Una minoria son mujeres, como se
puede deducir de la Figura 4. Se precisa que los cuestionarios se aplicaron en el con-
texto de la pandemia por Covid-19, de 2020. Es probable que eso haya modificado los
porcentajes que aqui se presentan debido a las restricciones impuestas por el gobierno
municipal a la movilidad en la ciudad. Escuelas y mercados fueron cerrados tempo-
ralmente. En el caso de la maquila, de la que participan ampliamente las mujeres una
parte es a domicilio por lo que no es necesario el desplazamiento salvo en las mismas
Juntas Auxiliares o asentamientos populares de la ciudad (Barrios y Santiago, 2004).
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Figura 4. Usuarios de bicicleta, por género. Fuente: Elaboracién propia con la colaboracién de Alma K.
Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

Este dato contrasta con el hecho de que las mujeres son muy importantes en la econo-
mia de la maquila, en la region. Como usuaria de la bicicleta en las Juntas Auxiliares
se puede apreciar la importancia que tiene para ellas su uso.

ESCOLARIDAD

Como se indica en la Figura 5, las y los usuarios de bicicleta se enfrentan a factores
adversos como determinantes de la vida que, en general, dominan la insercion social
en la estructura laboral del pais. Como se puede observar en la Figura ya referida, el 38.5
por ciento de las y los usuarios de bicicleta inicamente han cursado la primaria o
algun grado de la primaria; el 26 por ciento curso la secundaria y el 22.5 por ciento
con preparatoria. La educacion no deberia ser un determinante del ingreso pues cons-
titucionalmente existe un principio acerca de las caracteristicas del salario en México,
pues de acuerdo al articulo N°123 (fraccion sexta, segundo parrafo) se establece que:

Los salarios minimos generales deberdn ser suficientes para satisfacer las
necesidades normales de un jefe de familia, en el orden material, social y cultural,
y para proveer a la educacién obligatoria de los hijos. Los salarios minimos
profesionales se fijaran considerando, ademds, las condiciones de las distintas
actividades econdmicas. (Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos,

2021, p. 135).

En la economia actual la mayoria de las y los usuarios de bicicleta del Municipio de
Tehuacan sdlo han cursado primaria y secundaria. La educacién es un elemento que
condiciona el ingreso a los empleos mejor pagados.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Figura 5. Nivel escolar. Fuente: Elaboracion propia con la colaboracién de Aima K., Casales Vega y Gustavo
Valderrama Correa.

La bicicleta la utilizan las y los jovenes para acudir a la escuela, desde la secundaria en
adelante, y es muy probable que los nifios que van a las primarias ubicadas en las Juntas
Auxiliares, segin observamos en campo. En ella se desplazan de las Juntas Auxiliares a
las escuelas secundarias, preparatorias y la universidad. En las Juntas Auxiliares pudimos
observar a nifos en bicicleta que se desplazan, por ejemplo, en Santa Maria Coapan.
Sus calles principales, entre la Avenida Nacional y el parque central, concentran una
importante area de movilizacion interior.

OCUPACION

El Municipio de Tehuacan juega un rol metropolitano en esta subregion. La ciudad ha
sido ubicada dentro de una division social del trabajo a la que le corresponde arropar
en su seno actividades que son consideradas por los economistas de baja composi-
cion de capital. Por lo que los empleos también son, en el caso de las y los usuarios de
bicicleta, representativos de un tipo de economia terciarizada, como se puede apreciar
en la Figura 6. El incremento del poder adquisitivo del salario apenas inici6 a partir
de 2018 un proceso de recuperaciéon comparado con la baja del poder adquisitivo
que vivié durante los ultimos 36 afnos que dur6 el modelo neoliberal. Que sea una
economia terciarizada no implica necesariamente bajos salarios, pero aqui si opera la
tendencia a la baja salarial.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Figura 6. Empleos en se ocupan las y los ciclistas del municipio de Tehuacan. Fuente: Elaboracién propia
con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.
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La region es parte de economias precarias y en donde prevalecen los bajos salarios.
Tehuacan es parte de un proyecto de firmas maquiladoras mundiales y nacionales que
promueven la maquilizacion del sur, el tipo de empleo y salario tienen ciertas caracte-
risticas. La poblacion tiene poca experiencia laboral, con bajos niveles reproductivos
y con escasa preparacion escolarizada. La mayoria de los ciclistas del Municipio de
Tehuacan se ocupan en trabajos relacionados con oficios (27 por ciento), entre ellos
en un taller de bicicletas o motos, en el ramo de la construccion, soldador. Otros son
comerciantes (19.5 por ciento), algunos de ellos lo hacen en la calle como parte del
comercio informal, venden leche, pan, tortillas o memelas, productos agricolas, o la
magquila, entre otras actividades. Como empleados se ocupan en la distribucién via
aplicaciones digitales, carteros, en negocios de ropa o de ventas al menudeo.

EDAD

No resulta extraiio que las y los usuarios de bicicleta del Municipio de Tehuacan sean
personas adultas, como se establece en la Figura 7. El 78 por ciento de la poblacién
que utiliza bicicleta se encuentra entre los rangos de 20 y 60 afios, la edad laboral pro-
medio de las personas. Es la edad que asocia potencia laboral y actividad productiva.
Es importante destacar los polos de estos datos: en el caso de la poblacion usuaria de
bicicleta que supera los 60 afios es bastante numerosa, asi como los nifios y jévenes
menores de 20 afios. Jévenes menores de 20 afios que la usan para trabajar y acudir a
estudiar. Los mayores de 60 afios que encontramos como usuarios de bicicleta (mujeres
mayores de 60 usando bicicleta no observamos a nadie) que llevan a cabo una actividad
laboral, algunos son pensionados o jubilados de empresas refresqueras y para ello la
bicicleta fue y es un factor de suma utilidad.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Figura 7. Edad de las y los ciclistas de Tehuacan. Fuente: Elaboracion propia con la colaboracion de Alma
K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

El subsegmento de las y los usuarios de bicicleta, mayores de 60 afios, que representan el 9
por ciento, es increiblemente audaz y posee un amor a la vida que lo hace un distinguido
usuario de la bicicleta. Algunos de ellos utilizan la bicicleta para mantener movimientos
vitales en alguna parte del organismo, como pueden ser los pies, principalmente. Otros,
para mantener de alguna manera activo el cuerpo. Uno de ellos le acredita al uso de la
bicicleta el buen estado de sus pulmones y el haber superado un contagio por el virus del
SARS-CoV 2. En general, la bicicleta es un instrumento que de alguna o de otra manera
contribuye a mantener la vitalidad y la salud, que el esfuerzo de mover la bicicleta le
“regresa” al organismo. Es increible, nos encontramos con varios de ellos ya disfrutando
de su jubilacién y quienes recuerdan su etapa laboral con la bicicleta siempre acompa-
fidndolos. Algunos de ellos, ex empleados de la industria refresquera local.

Figura 8. Distribuidor de leche. Fuente: Elaboracién propia con la colaboracion
de Alma K, Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.
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LA NECESIDAD

A la pregunta: “spor qué utilizas la bicicleta?”, la respuesta de las y los ciclistas (el 30 por
ciento) fue contundente: por necesidad, que hemos categorizado como “Econdémica”
(ver Figura 9), como la razén principal por la que las y los usuarios de bicicleta la
utilizan por encima de otro medio de movilizacién dentro de la ciudad. Es econémica
porque permite a las y los usuarios economizar dinero pues, de lo contrario, parte de
sus ingresos se irfan en el transporte publico de combis que actualmente predomina
en Tehuacan como servicio de transporte publico. En una economia deprimida sala-
rialmente, la respuesta es esa, es por necesidad que utilizan la bicicleta.

En cuanto a la salud, las y los ciclistas ven en la bicicleta una manera de sustituir el
realizar actividades deportivas a las que tendrian que dedicar un tiempo especial. La
bicicleta “nos mantiene sanos” respondi6 el 28 por ciento de los entrevistados. La bici-
cleta es practica debido a que los lleva por las rutas que ellos desean contrariamente a
las combis con una ruta predeterminada, ademas de tener que soportar el humor del
conductor de las combis. Finalmente, son ecoldgicas porque no emiten Gases Efecto
Invernadero (GEI) y en la actualidad, bajo la pandemia, permite a las y los usuarios de
ella mantener sana distancia y evitar de esa manera un posible contagio.

ECONOMICA 3% %‘

SALUD 20%

PRACTICA 25%

OTROS 12%

ECOLOGICA %

Figura 9. Causas por las que los usuarios de bicicleta las prefieren a otros medios de transporte. Fuente:
Elaboracion propia con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

El uso de combis también tiene otro inconveniente. Se ha convertido en el principal medio
de transporte, después de que el antiguo servicio de autobuses fue incapaz de competir
con las combis en los ultimos decenios del siglo pasado. Actualmente, las combis tienen
los mismos problemas que acompanaron a este servicio desde sus inicios: sin manteni-
miento y en horas pico sobrecupo de pasajeros. Los entrevistados nos refieren que son
tardadas, se tienen que ajustar en ocasiones a los estados de animo del conductor, no
van necesariamente por las rutas a las que los ciclistas se dirigen en el Municipio. En
esta época de pandemia van mas pasajeros de los que deberian transportarse de acuerdo
con la capacidad de este tipo de transporte. Es imposible asegurar la sana distancia.

La bicicleta tiene sus inconvenientes como el hecho de que en largas distancias se suda,
en clima lluvioso es imposible manejar, se llega a descomponer, cansa a los usuarios
que recorren largas distancias, sobre todo en subidas. En el caso de los ciclistas de las
Juntas Auxiliares es imposible, en este punto, concordar con las rutas de las combis.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Algunos de ellos se dedican a la construccion. Esto implica que van de una Junta a otra
o0 a otras durante un mismo dia en busca de empleo.

LAS JUNTAS AUXILIARES

En las Juntas Auxiliares es comun que los pequefios negocios utilicen la bicicleta para
distribuir pan, memelas, tortillas, leche y productos agricolas a domicilio. En algunas
Juntas Auxiliares la bicicleta ha sustituido el uso de animales de carga, como el caba-
llo. En ellas se desplazan a la parcela. La bicicleta no requiere alimento diario como el
caballo, mas alla de un mantenimiento general que no resulta tan elevado como el auto.
Todo depende del sub-estrato social que haga referencia a los costos de reparacion. Para
el segmento a los que nos hemos dirigido las reparaciones de la bicicleta son costosas.

El uso de la bicicleta en las Juntas Auxiliares es cotidiano y en ella se desplazan en
su interior y hacia afuera. La participacion de las mujeres en el uso de la bicicleta se
incrementa. Por la estructura urbana de las Juntas Auxiliares y su ubicacidn, el uso
de la bicicleta se dispersa o concentra de acuerdo a las areas en las que se agrupa el
comercio, los servicios y la maquila.

El movimiento en las Juntas Auxiliares tiene que ver con el hecho de que aparte de
los pequefios negocios, ahi se asent6 la industria maquiladora. De acuerdo a Barrios
y Santiago (2004), en Tehuacan:

Las maquiladoras se encuentran ubicadas principalmente en los municipios de
Tehuacan —en donde se encuentran dispersas por todas las colonias de la ciudad y
dentro de las poblaciones que constituyen sus juntas auxiliares, principalmente en
San Lorenzo Teotipilco, Magdalena Cuayucatepec, San Pedro Acoquiaco, Nicolds
Tetitzintla, San Diego Chalma, Santa Cruz Acapa, Santa Maria Coapan y Santa
Catarina Otzolotepec-y Ajalpan; pero también existen empresas en otros municipios
como Santiago Miahuatlan, Chapulco, Vicente Guerrero, Altepexi, Zapotitlan Salinas,
San Gabriel Chilac, Zinacatepec, Coxcatlan y Zoquitlan (p. 25).

Los desplazamientos hacia afuera de las Juntas Auxiliares, como se pueden apreciar
en la Figura 10, se dirigen, por lo general, hacia las vias centrales que comunican
directamente a la Junta Auxiliar con el Centro de la Ciudad. El mapa referido nos
indica hacia donde se dirigen y cuéles son las vias que eligen, sin que esto excluya otras
opciones. Aqui presentamos la informacion recabada a partir de los cuestionarios que
se realizaron.
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VIAS DE
TRANSICION
JUNTA
AUXILIAR -
TEHURCAN

SAN NICOLAS TETITZINTLA

SAN LORENZO TEOTIPILCO

SANTA MARIA COAPAN

SAN DIEGO CHALMA

SAN PEDRO ACOQUIACO

Figura 10. Rutas preferidas por las y los ciclistas de las Juntas Auxiliares para dirigirse al Centro de la
Ciudad. Fuente: Elaboracion propia. con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama
Correa.

DESPLAZADOS

Lay el ciclista que transita por la ciudad y utiliza para sus actividades principales la
bicicleta, es una o un desplazado del uso de otros medios de transporte. No los utiliza
porque sus condiciones a las hacemos aqui referencia no se lo permiten. La regla es
que sus ingresos no le dan para ello, aunque existen excepciones.

A las y los ciclistas se les hicieron dos preguntas con el fin de conocer el tiempo que
utilizan en sus viajes y cuantas rutas utilizarian en caso de no contar con bicicleta;
valorar el panorama al que se enfrentan; la importancia que tiene la bicicleta en su vida
diaria y las implicaciones econémicas que significaria para ellos el verse obligados a
utilizar el sistema de transporte publico existente. Las respuestas se pueden apreciar
en la Figura 11 y se interpretan teniendo siempre presente los ingresos mensuales de
las y los ciclistas de Tehuacan.

El promedio de tiempo que utiliza la mayoria de las y los usuarios de bicicleta (el 50
por ciento de los entrevistados) en sus desplazamientos dentro de la ciudad o de la
Junta Auxiliar, es de 10 minutos y una hora. Esto se debe al hecho de que la mayoria de
las y los usuarios de bicicleta viven en las Juntas Auxiliares o en alguna de las colonias
de las juntas.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Figura 11. Tiempo de recorridos y cantidad de rutas que tomarian las y los usuarios de bicicleta de
no contar con ella por alguna circunstancia. Fuente: Elaboracién propia con la colaboracién de Alma K.
Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

El costo de un viaje es de ocho pesos ($8.00 M. N.). Si el ingreso promedio de las y los
ciclistas del municipio de Tehuacan se encuentra entre tres y cinco mil pesos, el gasto
por uso de combis puede significar, diariamente, si se toman dos rutas implica pagar
pasaje en cuatro combis y se gastarian: $ 32.00 pesos diarios; 160 pesos por semana y
640 pesos al mes. Lo anterior, considerando que se desplazan cinco dias estrictamen-
te. No consideramos que pueden ser seis o siete como suele ocurrir y sin contemplar
desplazamientos familiares.

Los que ganan tres mil pesos se gastarian a la semana el 21.3 por ciento de su salario
en combis; los que ganan cuatro mil pesos, se gastarian el 16 por ciento; los que ganan
cinco mil pesos se gastarian el 12 por ciento de sus ingresos. Se podria considerar que
es un porcentaje muy bajo en una escala de cien, pero en 2020, en México el salario
minimo fue de tres mil 673 pesos mensuales. La canasta basica para una persona tuvo
un costo de mil 643 pesos. Le queda a una persona (hacemos abstraccion de la familia)
dos mil 30 pesos para otros gastos (Capital humano, 2020).

El otro 50 por ciento (si sumamos el 23 por ciento de las y los que utilizan una a dos
horas, el 24 por ciento de los que usan dos horas y los sin respuesta, el 3 por ciento),
nos arroja desplazamientos superiores a una hora y hasta mas de 2 horas. La posibilidad
de tomar dos o cuatro combis se incrementa en la medida en que se vive en las Juntas
Auxiliares y los usuarios se movilizan hacia el centro de la ciudad. Si algunas de
las y los ciclistas se dedican a la construccion, implica que cuando decimos mas de dos
horas eso puede significar hasta 4, 6, 0 mas horas de recorridos que van de alguna Junta
Auxiliar al centro de Tehuacan y, de ahi, a una, dos o mas Juntas Auxiliares.

PROTECCION

De acuerdo con las encuestas, el uso de la bicicleta es intenso entre las y los ciclistas del
Municipio de Tehuacan. El 78 por ciento de los usuarios la utilizan los siete dias de la
semana, como se puede apreciar en la Figura 12. En la medida en que las y los usuarios
de bicicleta pertenecen a las Juntas Auxiliares, el uso de la bicicleta es mas intensivo

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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en esos lugares. Por otro lado, también observamos que la mayoria de las y los ciclistas
se sienten amenazados por los vehiculos automotores entre los que circula cotidiana-
mente. Es preciso decir que, en general, en el Municipio existe conciencia de los conductores
acerca de su relacion con los ciclistas, de lo contrario esto serfa un caos permanente. Por
lo que serd importante tomar en consideracion de todos modos este estado emotivo que
acompana a las y los ciclistas con el fin de proporcionar condiciones dptimas de circulacion
dentro de la ciudad.

dusns EL 78% HACE USO
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Figura 12. Uso de la bicicleta y el estado de amenaza sobre las y los ciclistas de Tehuacan. Fuente:
Elaboracidn propia con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

Como se puede deducir de los datos de la figura 13: el 64 por ciento no ha tenido acci-
dentes. La mayoria de los accidentes que ocurren son ocasionados por la mala infraes-
tructura vial, pues representa en 13 por ciento del total de las respuestas dadas por las
y los usuarios de bicicleta. El 10 por ciento de los accidentes tienen como origen a los
automovilistas. El 8 por ciento tiene por causa las condiciones mecanicas de la bicicleta
y al ciclista: descomposturas o manejo inadecuado. Lo anterior, en el contexto de que
las y los ciclistas del municipio no utilizan ningtn tipo de mecanismo de proteccion.

De los 400 entrevistados solo tres de ellos traian casco protector. La respuesta acerca
del por qué no utilizan proteccién es que no estan acostumbrados, sudan o que sus
recorridos son cortos.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Figura 13. Causas de accidentes de las y los ciclistas del Municipio de Tehuacén. Fuente: Elaboracion
propia con la colaboracién de Alma K. Casales Vega y Gustavo Valderrama Correa.

LA BICICLETIZACION

A modo de conclusion, la bicicletizacién es un fenémeno que se caracteriza por: 1)
Por el surgimiento de un tipo de empleo precario asociado a un conjunto de activi-
dades que emergieron y estan relacionadas con el reparto de bienes y servicios, entre
ellos la distribucion de alimentos y mensajeria; 2) la incorporacion de la bicicleta
de parte de un segmento de la poblacion que en la medida en que no cuenta con
recursos para desplazarse en el transporte publico que actualmente existe, no le queda
otra opcidn que utilizar la bicicleta; 3) En Tehuacan existe una potente e increible
economia familiar de elaboracion y venta de tortillas y memelas, que ha desbancado
a la industria de la tortilla mecanizada. En algunos casos, utiliza la bicicleta para su
venta, al igual que pequefios negocios.

HALLAZGOS

Primero, el PC promovido por la SEDATU es insuficiente para el estudio de los ciclistas
en quienes el uso de la bicicleta no es una eleccion libre sino determinada por factores
relacionados con estrategias mundiales financieras, la terciarizacion de la economia,
una economia que opera con bajos salarios, regiones empobrecidas por politicas que
se aplicaron antes y después del modelo neoliberal que colocaron a una poblacion en
el olvido y la marginacion social, entre otros factores.

Segundo, el PSC que aqui se propone incorpora los marcos contextuales en los que
opera el uso de la bicicleta. No es lo mismo el usuario (a) de bicicleta en Holanda
que en México. El marco contextual latinoamericano es diferente al de otros paises
y particularmente el de Tehuacan, un municipio cuya economia que apuntaba a la
industrializacion por la via de las embotelladoras y que finalmente se incliné hacia
la maquila de exportacion.

Tercero, el CS que conceptualizamos no lo es por gusto sino por necesidad. Si este
segmento de la poblacién viviera en condiciones econdmicas distintas, no utilizaria la
bicicleta para movilizarse dentro de la ciudad, como actualmente lo hace. Con otros
ingresos utilizaria un medio de transporte propio o el servicio publico de combis o taxis.

doi: 10.34096/rtt.i27.12219
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Se trata de personas que utilizan la bicicleta porque tienen carencias. ; De qué tipo de
carencias hablan nuestros entrevistados?, de carencias que no pueden satisfacer debido
al bajo poder adquisitivo de sus ingresos comprendidos dentro de lo que cominmente
conocemos como salario.

En 2020 el salario minimo diario en México fue de 123 pesos con 22 centavos. Es el
equivalente a 6.6 d6lares estadounidenses. En la Grafica ya referida, la mayoria de las
y los usuarios de bicicleta se ubican en tres rangos, pero principalmente en dos: de mil
a tres mil pesos, el 31 por ciento; de tres a cinco mil pesos, el 35 por ciento; de cinco
a 10 mil, el 18 por ciento. Esto quiere decir que, si sumamos el 31 por ciento y el 35 por
ciento de las y los usuarios, tenemos que el 66 por ciento de la poblacion usuaria de
bicicleta, tiene un ingreso mensual que va de una cantidad ligeramente superior a los
mil pesos y termina en los cinco mil. La mayoria de la poblacién inclina la balanza
hacia los que menos ganan. Los que estan por encima de los cinco mil pesos, son el 18
por ciento de las y los usuarios de bicicleta.

Cuarto, es muy importante darle un significado preciso al ingreso salarial de las y
los ciclistas del Municipio de Tehuacan. El ingreso salarial no es solamente una cifra
que nos indica una cantidad de dinero que ingresamos mensualmente. La percepcién
salarial impone una relacion social y cumple una funcién fijadora desde el punto de
vista de las jerarquias de la escala social. El ingreso como salario, en general, incrusta
en diferentes niveles de la escala social, arriba o abajo, a los diversos segmentos de la
poblacién. De tal manera que quienes ganan poco estan condicionados a un tipo de
transporte que es la bicicleta y clasifica a este segmento de la poblacién en la categoria
de los que menos ganan, es decir, de los clasificados erroneamente como pobres.

Quinto, el salario es un determinante de la manera en que se circula y movilizan las
personas al interior de la ciudad. Pero eso no es todo. El salario o los ingresos personales
de la o del ciclista que circula al interior del territorio municipal, determina la vida
del ciclista, su lugar en la division social del trabajo, el punto que ocupa dentro de la
escala social, en donde lo encontramos al interior de la estructura urbana municipal,
pero sobre todo en qué medio se moviliza y de los que es excluidos. No puede circular
en auto particular o en el servicio publico de transporte con que cuenta el municipio,
por la sencilla razén de que debe proteger el salario de gastos que pueden disminuir
su cantidad y las prioridades familiares o personales de su uso.

Seis, el CS del municipio de Tehuacan es un ciclista condenado a vivir asido a la bicicle-
ta, debido a que las condiciones econdmicas, politicas, sociales, ambientales y culturales le
han impuesto esa condicién. En torno a esta situacion se ha recreado un discurso que
le endulza el oido al ciclista al hablarle de empleos, el cuidado del medio ambiente, la
salud, pero como una manera de ocultarlo, dominarlo, porque detrds de esa narrativa
se oculta la explotacion social de que son objetos en la region.

DISCUSION

La propuesta de profundizar en el andlisis del ciclista en los paises latinoamericanos
bajo una perspectiva analitica social tiene como fin evitar imitar las categorias utilizadas
en los estudios europeos para analizar el uso de la bicicleta. Nuestra realidad es distinta
a la que vivimos en esta subregion del continente. Aca se trata del perfil de un ciclista
con una formacién y un contexto cultural distinto.

El ciclista social piensa en funcién del piso que recorre, parafraseando a Kusch. Per-
cibe que el uso de la bicicleta es vital para su existencia, no solo porque no contamina
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y al pedalear logra mantener cierta vitalidad y mejorar las condiciones de salud, aunque
reproduce lo que le han enseflado que diga, sino en razén de que si utiliza el dinero en
medios de transporte de paga eso se traducird en malestar familiar, en vivir o no vivir.

Y esto ultimo es lo fundamental sabiendo que las cosas no duran para siempre y se tra-
baja para un dia mejorar la condicién en que se encuentra. Es parte de lo que menciona
Kusch: existe una sabiduria popular que representa un mundo a veces combinado con
las ideas de los que dominan, pero al final ellos saben darle sentido a lo que realmente
piensan y sienten, como una manera de interpelar, de resistir.

Estan siendo, pedaleando, pensando, quieren mas ciclo vias que los protejan de los
vehiculos motorizados, saben que ellos mismos se pueden producir un accidente por
un descuido personal o mecanico, pero no dejan de pensar en que es necesario que la
autoridad redoble sus esfuerzos para mejorar las normas que regulan la relacion entre
ciclistas y conductores de vehiculos motorizados. Estan pensando “nomas”.

Su pensar esta arraigado en los recorridos que hacen, coémo y con qué medios van a
librar las distancias, apegados a la bicicleta miran y piensan el mundo a partir de las
rutas que recorren, que es su piso como diria Kusch. Desde la bicicleta cuestionan al
conductor de microbuses, autos, motocicletas, a la autoridad. Desde ahi miran al alcalde
que malgasta o maneja equivocadamente los recursos de ellos.

La investigacion fundamento la existencia de un CS y un PSC. Desde el punto de vista
analitico es mas complejo que la propuesta del PC que sostienen los estudios que
sostiene la SEDATU (2019) mexicana. Lo anterior, debido a que el PC de la SEDATU
es un perfil que se construye bajo la idea de que el ciclista tnicamente tiene que ver
con la relaciéon que sostiene con la bicicleta y las vicisitudes con que se encuentra en
los recorridos que hace.

El CS que aqui se ha fundamentado es un ciclista que tiene una relacién con su entorno
derivado no solamente del recorrido que hace con la bicicleta sino con el ambiente
natural, econémico, politico, social y cultural en el que vive. EI PSC es el de una mujer
y un hombre que no tiene acceso pleno a la educacién, empleos seguros, a los sistemas
de salud y buenos salarios, porque existen condiciones que le impiden ser, pero esta
pensando, siendo, mirando, interpelando.

A excepcion de los textos de Augé y Caracciolo, el resto de la literatura esta muy influen-
ciada por el positivismo (ver Horkheimer en Gonzalo y Garcia, 2020). Se preocupan
por mirar al ciclista como un agente que recorre largas distancias, cuantas horas duran
los recorridos, los inconvenientes que se encuentran al paso, el impacto positivo en
la salud del ciclista, se le encuentra a la bicicleta virtudes ecoldgicas, la marca y tipo
de bicicleta que utiliza, la socializacién de la bicicleta con programas gratuitos. Sin
embargo, nadie se pregunta: ;Por qué un segmento de ellos vive atado a la bicicleta
como un castigo, condenados a no dejarla de por vida?

El CS es también un empleado de las plataformas digitales Hidalgo y Valencia, 2019;
Lépez, 2019; Garcia, 2020; Fagioli, 2022) y un ciclista utilitario (Pérez, 2017), pero
también es algo distinto: un ciclista condicionado a vivir atado a la bicicleta porque
sus condiciones de existencia, lo que gana, lo condena a vivir atado a ese medio de
transporte, la bicicleta. Es una mujer y un hombre que interpela, a partir de pedalear
la bicicleta, el mundo que lo viste de “héroe” discursivamente y lo invisibiliza.
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CONCLUSIONES

El objetivo de la investigacion fue encontrar un perfil social de las y los usuarios de la
bicicleta en el municipio de Tehuacan (el PSC), asi como dar fundamento al concepto
del CS. Nuestro punto de partida fue el PC. Nos hemos encontrado con suficientes
evidencias que nos llevan a la afirmacion siguiente: el modelo del PC ciclista que utiliza
SEDATU para el analisis de los usuarios de bicicleta es un modelo limitado cuando se
trata de analizar al ciclista en su contexto. El PSC que aqui presentamos nos permite
ampliar, profundizar y contextualizar los estudios.

El uso de la bicicleta, en el caso de Tehuacan, ha ocupado un lugar muy especial: el uti-
lizar la bicicleta para movilizarse hacia el trabajo o como medio de transporte asociado
alos oficios, las plataformas digitales o negocios familiares: distribuyendo o vendiendo
algo. Ha ocurrido un cambio de acuerdo con lo anterior en la relacion persona/bicicleta,
debido a las caracteristicas de la economia que nos arroja una nueva configuracion del
uso de la bicicleta. Dejé de ser un medio de transporte para convertirse en un medio
de subsistencia al que se permanece unido.

Mediante ella, los sectores de la poblacion, los desplazados de los ingresos elevados por
las caracteristicas de la economia que ha emergido recientemente, han reposicionado
su uso, pero como un segmento que refleja mecanismos de exclusion no de la inclu-
sién. En ese sentido, la bicicleta la utilizan para sobrevivir, incluidos los que tienen un
empleo por lo precario de los salarios. La razén es que los ingresos son insuficientes
para adquirir un transporte motorizado, ya sea moto, automavil e, inclusive, por lo
menos el uso del transporte publico privado.

La imagen de que la bicicleta, en abstracto, la usan segmentos de la poblacién pobre no
es completamente cierta. Aqui hemos demostrado que esa imagen es una representacion
socialmente construida. La bicicleta es usada por segmentos de la poblacién que obtie-
nen bajos ingresos. No la usan porque sean pobres sino porque han sido empobrecidos.
El decir que la bicicleta la usan los pobres es una representacion distorsionada que
oculta la existencia de un conjunto de mecanismos de exclusion social. No la utilizan
por ser pobres sino debido a que fueron empujados por mecanismos econdémicos,
politicos, ambientales y sociales al empobrecimiento y una evidencia es el uso de la
bicicleta, porque de lo contrario utilizarian los sistemas de movilidad motorizados.

Es verdad que muchos de ellos cuando se les pregunta acerca de las ventajas del uso de
la bicicleta, de inmediato enumeran que su uso tiene efectos positivos en materia
de salud y cierta libertad con respecto a las rutas fijas del transporte publico. Vista esta
reflexion en el contexto en que hemos estudiado a las y los ciclistas, encontramos que
en realidad se trata de mecanismos sociales de exclusidon y marginacion con respecto a
otros medios de transporte y movilidad. Por lo que, como dice Kusch, piensan a partir
de que buscan sobrevivir, a partir del “estar siendo”

En conclusion, el perfil social de las y los ciclistas de Tehuacan, nos refiere un modelo
de ciclista determinado por la division social del trabajo al que es incorporado el
municipio de Tehuacan, que paso6 de una incipiente industrializacion a una economia
terciarizada y de maquila que se caracteriza por bajos salarios. El o la ciclista usan la
bicicleta por necesidad porque de lo contrario los ingresos se verian menguados por el
pago de transporte publico privado. Definitivamente no les alcanza para la adquisicion
de una motocicleta o un automoévil. El uso de la bicicleta refleja un acto de exclusiéon
social con respecto a los medios de transporte que se mueven con motor.

El ciclista social es un condenado a vivir asido a la bicicleta.
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