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Resumen

La teoria centro—periferia explica las relaciones de desigualdad en diferentes escalas
territoriales. La investigacion aborda el uso de la bicicleta y la expresion coloquial
pueblo bicicletero, en un contexto territorial histéricamente marcado por la indus-
tria automotriz en la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala (ZMPT). El objetivo fue
cuantificar el uso de la bicicleta en localidades urbanas aledafas a la planta industrial
Volkswagen FINSA, en la ZMPT, e ilustrar sus puntos vulnerables. Para ello, se deli-
mit6 un radio regional de 5,5 km alrededor de la planta, dentro del cual se realizaron
30 aforos ciclistas. Se descubri6 que el uso de la bicicleta en localidades periféricas es
hasta 11 veces mayor que en localidades inmediatas al centro, caracterizado por una
mayor urbanizacion e industrializacion. Se constata que la centralidad regional vulnera
el uso de la bicicleta y ejemplifica localmente la dicotomia global centro—periferia.

PALABRAS CLAVE: PUEBLO BICICLETERO. TERRITORIO. CENTRO-PERIFERIA. ZONA
METROPOLITANA PUEBLA-TLAXCALA.

Territorial vulnerability of cyclist people in VW FINSA region,
Puebla - Tlaxcala Metropolitan Area

Abstract

Core—periphery theory explains inequality relations in different territorial scales. This
research adresses the use of bicycle as a response to colloquial expression “cyclist
people”, which marginalizes this mean of transport within the context of automotive
industry in the Puebla—Tlaxcala Metropolitan Area (PTMA). The aim was to quantify
bicycle use in urban locations around the VW industrial core, in PTMA, and illustra-
te its vulnerability. A 5.5 km radius around the industrial core was defined and 30
traffic intersections were appraised to register the amount of cyclists. Findings show
that bicycle use in suburban locations is up to 11 times higher than in those near the
industrial core. Marginalization of bicycle use in Volkswagen FINSA region is related
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to industrial and urban conditions of territory and locally exemplifies global dichotomy
between core and periphery.

KEY WORDS: CYCLIST PEOPLE. TERRITORY. CORE PERIPHERY. PUEBLA. TLAXCALA
METROPOLITAN AREA.

Introduccion

El territorio, entendido como producto de la polisémica relativizacion del espacio, es

un escenario en constante tension entre diferentes poderes: social, cultural, politico

y, por supuesto, econémico. En consecuencia, la apropiacion del territorio pasa por la

construccion de un relato acerca de lo que significan conceptos como desarrollo y sub-
desarrollo. Esta construccién se propaga desde los centros globales de poder hacia los

territorios periféricos, con el objetivo de ejercer dominio sobre ellos, tanto de manera

discursiva como instrumental.

Quien controla la narrativa define el desarrollo y domina el territorio; con ello, se
fortalecen o vulneran sus elementos caracteristicos a nivel local y regional, segin los
intereses en juego. Mas alla de paises o individuos, quien busca el control generali-
zado del territorio y sus recursos es el capitalismo. Por ello, los territorios locales de
los paises periféricos no pueden soslayar esta coyuntura, especialmente cuando las
pugnas globales por el control territorial se manifiestan en ambitos locales mediante
instrumentaciones centralistas de indole econémica, como ocurre con la industria
automotriz, asentada desde 1965 al norponiente de la ciudad de Puebla, en lo que ha
llegado a constituirse como la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala (ZMPT).

El presente articulo es resultado de sucesivas aproximaciones a la realidad territorial
de las localidades ubicadas en el area de influencia geografica directa del complejo
automotriz Volkswagen (VW) FINSA. Se centra en la vulnerabilidad a la que esta
sujeta la bicicleta como medio de transporte en un contexto territorial marcado por
la marginacién conceptual, social y simbolica del pueblo bicicletero; es decir, aquel
grupo sociodemografico identificado por el uso cotidiano de la bicicleta. En virtud de
ello, el objetivo del estudio fue medir el uso de este medio de transporte e ilustrar su
vulnerabilidad territorial en relacion con el complejo automotriz VW FINSA en la ZMPT.

El estudio aborda el fenémeno desde el modelo explicativo centro—periferia; continta
con la descripcion del método y técnicas empleadas —de enfoque cuantitativo—; poste-
riormente presenta los primeros resultados obtenidos mediante el trabajo documental
y de campo. Por tltimo, se discute la informacién obtenida y se plantea una conclusiéon
en torno a la magnitud del uso de la bicicleta en la denominada region VW FINSA,
identificando sus principales puntos de vulnerabilidad territorial.

Bases teoricas

La actual situacién de vulnerabilidad del uso de la bicicleta, en tanto fen6meno regional,
no es una cuestion espontanea, sino el resultado de un conjunto de factores econdémicos,
sociales, politicos, culturales, urbanisticos, epistemoldgicos, tecnologicos, axiol6gicos
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y discursivos que responden a una racionalidad mediante la cual el territorio ha sido
estructurado, tanto en lo instrumental como en lo simbdlico (Habermas, 2023).

Inicialmente, esta racionalidad se configura como un paradigma, un modelo canénico
de pensamiento articulado y socializado a través del discurso (Van Dijk, 2011). En
un segundo momento, se traslada al territorio y se estructura de acuerdo con dicha
lo6gica discursiva (Van Dijk, 2019). De este modo, el espacio apropiado, construido y
configurado —es decir, el territorio (Saquet, 2019)— se convierte en el lugar donde esta
racionalidad se manifiesta e interactiia, con la consiguiente modificaciéon del medio
fisico, tanto natural como artificial.

Una manera de entender esta configuracion territorial es a través de la teoria cen-
tro—periferia (Prebisch, 1979, 1981), la cual explica las relaciones de desigualdad y
dependencia (Castells, 1981) dentro del sistema econ6mico mundial y, por tanto, en
las realidades territoriales de diversas regiones del mundo. Desde esta formulacion, el
territorio mundial se estructura a partir de dos grandes polos: un centro, que simboliza
el desarrollo, y una periferia, que representa el subdesarrollo.

Cabe senalar que esta configuracion territorial, si bien se construye principalmente
desde el orden geoecon6mico, no solo comprende la escala mundial ni se limita al
aspecto econdmico (Torres y Ahumada, 2022). La estructura centro—periferia es mul-
tiescalar, ya que se replica en esferas territoriales de distintas dimensiones: paises,
estados, municipios, localidades, barrios; e interdisciplinar, pues incide también en
cuestiones sociales, culturales, politicas, tecnoldgicas, epistemolégicas, axiologicas y
comerciales, entre otras. Esto resulta evidente si se considera que el factor econémico
atraviesa todas estas dimensiones.

Con base en ello, la teoria centro—periferia explica las relaciones de poder y dominacion
del polo central sobre el periférico mediante el capitalismo (Gonzélez, 2010). En este
proceso, el discurso central difunde hacia la periferia un paradigma autoconstruido que
legitima la dominacion del primero sobre el segundo; todo ello, en el marco sociohis-
torico de la Edad Moderna (Malet y Isaac, 1973) y de la relacion colonialista de Europa
con América Latina (Quijano, 2019). El territorio, en sus diferentes escalas, es el tablero
donde se mueven las piezas de ambos lados, de modo que unos ganen y otros pierdan
(Galeano, 1971). Asi, desarrollo y subdesarrollo se definen segtn la ldgica centralista
y con el amparo histérico del régimen colonialista que ha caracterizado los procesos
territoriales de México en los tltimos cinco siglos (Navarrete, 2021).

Asimismo, en una sociedad de hiperconsumo (Lipovetsky, 2007) cuyo funcionamiento
se basa en la permanente lucha por la ocupaciéon exdgena y capitalista del territorio
(Echeverria, 2020), como si el mundo fuese “una gigantesca tienda departamental”,
con su respectiva y gigantesca agencia automotriz (Bauman, 2017:21), el mercado de
la motorizacién constituye uno de los arietes més eficaces de los centros globales para
ejercer control sobre los territorios periféricos. Cuanto méas requiere la poblacion de
un automovil privado para su movilidad, més se afianza el mercado automotriz global,
dominado por los paises del Norte global. Y mayor es el control que éstos ejercen sobre
los territorios periféricos.
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No obstante, el factor econoémico, al ser transversal en este paradigma centro—periferia,
moldea de manera sustantiva y desde lo global la forma en que el espacio se relativiza
y se percibe para concebirlo como territorio. Al respecto, una de las externalidades
palpables de la priorizaciéon econémica del mercado automotriz es la degradaciéon
ambiental de los territorios (Samaniego, Sinchez y Alatorre, 2022), apuntalada por la
vulneracion conceptual e instrumental de términos como pueblo bicicletero, revestidos
de una intencion peyorativa y discriminatoria que ha sido propiciada por la raciona-
lidad centralista del desarrollo (Valiente y Sandoval, 2021) y el sistema de creencias
que ésta induce (Castells, 2004), ambos, sustentados en los intereses del mercado para
configurar el territorio bajo su logica.

Tal como sostiene Krugman (1995), el crecimiento econémico de un asentamiento

humano, traducido, segtin esta logica, como desarrollo, se basa en la gradual aglomera-
cion de empresas y actividades productivas asociadas a la empresa nuclear, organizadas

segln una vision globalizante y de economia de escala. El caso de Silicon Valley, los

complejos industriales italianos o la concentracion de servicios financieros en capitales

mundiales como Londres o Nueva York son ejemplos de una gran concentracion terri-
torial con un alcance y una perspectiva socioecondémica al servicio de la globalizacién

(Swyngedouw, 2010).

En el mismo sentido, tanto la empresa alemana Volkswagen como las 41 empresas
proveedoras que se han instalado en el contiguo parque industrial FINSA, al norpo-
niente de la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala, entre 1965 y 2000 (Garcia y Lara,
2010; Pries, 2000; Ramoén y Aguilar, 2021), ilustran con claridad la manera en que el
sistema centro—periferia opera en territorios locales y regionales bajo la 16gica de la
globalizacion (Ramirez, 2010), hecho que puede entenderse también como una reedi-
cién contemporanea de la desigual interrelaciéon metropoli—colonia.

Estas asimetrias se ejemplifican, desde lo social, en que las clases altas, de cierta heral-
dica o poder adquisitivo, creen merecer més que las clases populares; desde lo politico,
en que las ideologias que favorecen la concentracion del poder en una minoria son
preferibles a aquellas que buscan beneficiar a las mayorias; desde lo epistemologico,
en que los conocimientos y saberes validos son los que emanan de los paises y univer-
sidades centrales, frente a los saberes y conocimientos de paises o universidades del
Sur global (De Sousa, 2011); desde lo urbano, en que la ciudad es mejor que el campo;
y, desde la movilidad urbana, esta asimetria centro—periferia se expresa en la idea de
que el automovil es el transporte del desarrollo y la bicicleta, del subdesarrollo.

Respecto de esta dicotomia, resulta pertinente discutir los términos vulnerabilidad y
pueblo. El primero es el resultado de una desigualdad estructural (Liedo, 2021) que
coloca a un individuo, grupo social o territorio en una situaciéon de desventaja respecto
de otro. Esto se expresa en un conjunto de oportunidades, en este caso socioterritoriales,
a las cuales se tiene un acceso nulo o restringido (Checa, Martin, Lopez y Nel, 2020),
en el marco de la instrumentacion social, econémica y cultural del capitalismo (Ortiz
y Diaz, 2018).

Si se traslada lo anterior al modelo de urbanizacién imperante en la region VW FINSA
yla ZMPT, dominado por el sistema autopista—automavil (Castells, 2004), las desven-
tajas viales, urbanas, funcionales y simbdlicas que experimenta la poblacion que usa
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cotidianamente la bicicleta en este contexto metropolitano, frente al transporte auto-
motor, constituyen el ejemplo més claro de esta desigualdad estructural, que deviene
en la vulnerabilidad territorial de la bicicleta como medio de transporte.

En cuanto al concepto de pueblo, Larrain (1993) enlista sus diferentes acepciones:
masa humana, multitud; region, pais, tierra; entidad social marginal a la élite sociopo-
litica. Su abordaje identifica al pueblo como un sector de la poblacion ajeno a la clase
dominante y lo vincula, a su vez, a un territorio, region o pais mediante un elemento
diferenciador comtn (Errejon y Mouffe, 2015). Para Bonfil Batalla (1989), pueblo es
una sociedad particular compuesta por criterios objetivos como grupo étnico, religion,
lengua, territorio, tradiciones, costumbres, un sentido histérico compartido y una con-
ciencia colectiva de ser parte de un todo unificador (Salas, 2012). Por su parte, Dussel
(2014) subraya que pueblo es el bloque social de los oprimidos en el contexto de la
globalizacion econdmica, sintesis terminoldgica que guarda la mayor correspondencia
con la situacion de vulnerabilidad territorial de la poblacion bicicletera en la region VW
FINSA, donde la planta automotriz funge como una especie de geosimbolo (Giménez,
2005) que recuerda la dominacion del centro sobre la periferia.

Ha de entenderse, entonces, que ser pueblo significa formar parte de un sector socio-
demogréfico periférico, ajeno (aunque no por ello necesariamente opuesto) a la élite
econdmica centralista global, con un sentido de articulacién mutua, cuyo vinculo con
un suelo, regién o territorio se da desde relaciones de poder desiguales. Asi, el pueblo
bicicletero es aquella fuerza social que pedalea todos los dias como extranjera en su
propia tierra y en desventaja estructural, susceptible de exclusién simboélica y social
en su movilidad cotidiana, asi como en el acceso al espacio urbano, el cual ha sido
apropiado por las necesidades del mercado automotriz y la movilidad motorizada que
definen el modelo de urbanizacion e industrializacién imperante en la ZMPT.

Metodologia

Se optd por una metodologia cuantitativa, basada principalmente en estadistica des-
criptiva y representacion cartografica. Se midieron dos variables: presencia de bicicletas

en la vivienda (trabajo de gabinete) y afluencia ciclista en la red vial de la region VW
FINSA (trabajo de campo), de manera que, a mayor presencia y afluencia regional de

bicicletas en las localidades aledafias a la planta automotriz, menor vulnerabilidad del

pueblo bicicletero.

Para la primera variable, se recurri6 a la técnica de asociaciéon de bases de datos sobre
tenencia de bicicletas por localidad y manzana, obtenida del Censo de Poblaciéon y
Vivienda del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), con datos del afio
2020. La segunda variable se analiz6 mediante observacion directa, a través de la rea-
lizacion de 30 aforos ciclistas en intersecciones viales de la region VW-FINSA, con el
objetivo de contabilizar la afluencia matutina de usuarios de bicicleta entre las 07:00
ylas 09:00 horas, durante dias hébiles. En ambos casos, las técnicas fueron aplicadas
entre los meses de enero y junio de 2024. La informacién obtenida se procesd con el

software QGIS.
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La region de estudio est4 compuesta por un radio de 5,5 kilémetros alrededor del com-
plejo automotriz VW FINSA, al noroeste de la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala. La

delimitacion se baso en un criterio de objetividad geografica, con equidistancia respecto

del centro industrial, mediante un radio que, a su vez, corresponde al alcance del trans-
porte de personal (instituido por Volkswagen) que labora en el complejo, tanto en la

planta central como en las empresas proveedoras. Una segunda razon fue la intencion

de medir tangiblemente la influencia centro-periferia del complejo automotriz sobre las

localidades circundantes, a través de la movilidad urbana de su poblacion. En atencion

a ello, se considerd que la distancia de 5,5 km permitiria establecer una delimitacion

realista para solventar el trabajo de campo conforme al tiempo y los recursos financieros

disponibles, de modo que los resultados obtenidos pudieran ser interpretados con la

mayor objetividad para proponer nuevos criterios de regionalizacion.

En consecuencia, la region VW FINSA est4 formalmente definida por las localidades
dentro de la circunferencia trazada alrededor de la planta automotriz y sus 41 empresas
proveedoras. La superficie regional comprende 95,47 km? e incluye seis municipios:
tres del estado de Tlaxcala y tres del estado de Puebla. En conjunto, los seis municipios
abarcan once localidades —todas ellas urbanas—, con una poblacion total de 273 253
habitantes, asentadas en promedio a una altitud de 2184 m s. n. m

La red vial en la que se realizaron los 30 aforos ciclistas est4 estructurada por cuatro
carreteras de escala regional: la autopista México—Puebla, la autopista Puebla—Tlax-
cala, la carretera federal Puebla—Tlaxcala y el Periférico Ecoldgico de Puebla (tramo
norponiente), asi como por el sistema de calles y avenidas locales de cada localidad
estudiada. La seleccion de intersecciones viales donde se llevaron a cabo los aforos
consistio en recorridos preliminares en campo bajo dos criterios: que las interseccio-
nes no estuvieran ni demasiado separadas ni demasiado proximas entre siy, al mismo
tiempo, que existiera una circulacién constante de ciclistas. Posteriormente, los puntos
seleccionados se incorporaron y marcaron como capa vectorial en el software QGIS.

La concrecion de los aforos ciclistas consistié en ubicarse, dia por dia, en el punto de
mayor visibilidad de cada una de las 30 intersecciones, para contabilizar a los ciclistas
en circulacion, ademas de registrar su sentido de origen-destino (por ejemplo: sur-
norte, sur-oeste, sur-este, norte-sur, norte-oeste, norte-este). Se disefié un formato
de registro con 12 intervalos de 10 minutos, en los cuales se consigné la cantidad
y trayectoria de cada ciclista. En las columnas se anot6 la cantidad de ciclistas por
intervalo; en las filas, su origen y destino segtin la calle de procedencia y la calle hacia
la cual se dirigieron. Para las ciclistas mujeres, se agreg6 una letra “F” en la casilla de
registro correspondiente.

Como indica la Figura 1, las casillas superiores llevan el nombre de las calles que com-
ponen el nodo vial en cuestién. Cada formato de registro mantiene el mismo disefio; lo

Unico que varia es el nombre de las calles que conforman las 29 intersecciones viales

restantes. Se destaca que el 90% de los aforos se realiz6 en vias secundarias, en nodos

viales del tipo “cuatro caminos”; es decir, calles o avenidas que se cruzan en forma

de cruz convencional. Esto se debe a que las vias troncales de la regiéon, mencionadas

previamente, presentan una circulacion casi nula de bicicletas, ya que son vias de alta

velocidad disenadas para el transporte motorizado.



V4 ISSN 1852-7175
A RTI C U L O S Transporte y Territorio 32 (enero-junio, 2025): [212-230] Y b
doi: 10.34096/rtt.i32.16314

Vulnerabilidad territorial del pueblo bicicletero en la...
D. BANUELOS GONZALEZ Y M. DE LOURDES HERNANDEZ-RODRIGUEZ

Figura 1. Formato de registro de aforo ciclista. Fuente: elaboracién propia.

En concordancia con el planteamiento de la investigacion, centrado en los ciclistas
cotidianos, -no recreativos- los aforos se llevaron a cabo exclusivamente en dias hébiles,
entre las 07:00 y las 09:00 horas.

Resultados

El procesamiento de bases de datos del Censo de Poblacién y Vivienda (INEGI, 2020),
referente a la presencia de bicicletas en las once localidades de la region VW FINSA,
asi como la realizacion de los aforos ciclistas en 30 intersecciones viales de la region
mediante observacion directa, permiti6 obtener los resultados, secundarios y primarios,
que se presentan a continuacion.

La Figura 2 muestra la composicion territorial de la region VW FINSA, definida por la
influencia geografica directa del centro industrial sobre los seis municipios incluidos,
asi como por la escala de movilidad urbano regional que caracteriza a la bicicleta como
medio de transporte.
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Figura 2. Delimitacion territorial de region
VW FINSA. Fuente: elaboracidn propia con
base en informacidén de capas vectoriales

del Marco Geoestadistico de INEGI (2020).
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Por su parte, la Figura 3 expone la composicidn territorial de la regién Volkswagen

FINSA, con las once localidades que integran los seis municipios descritos en la Figura

2y que se encuentran bajo la influencia geografica directa del complejo automotriz. En

ambas figuras se observa, ademas, tanto la condiciéon interestatal (Puebla y Tlaxcala)

como la configuracion del sistema autopista-automoévil que articula el sector norponien-
te de la Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala (ZMPT). El 14% de la superficie regional

corresponde al estado de Tlaxcala; el 86%, al estado de Puebla.

Simbalogia

@ imerior vur Finsa
T Reggktin W/ FTHSA
Vialidad
s Carretera Federal Puebla Tlaxcala

Autopeta Puebla Thoeaka

= Auttpista Mixko Putbls
s Prifiirica Ecoligico Pusbla
Divizion politico administrativa
[ vimee interestatal Pusts - Tiscala
[ uimie muricipal
T 1 Locabdades VW FINGA

Figura 3. Localidades de la regién VW FINSA. Fuente: elaboracién propia con base en
informacidn de capas vectoriales del Marco Geoestadistico de INEGI (2020).

Presencia territorial de bicicletas en la region VW FINSA

A continuacion, se presentan los datos concretos sobre la presencia de bicicletas en
la region VW FINSA, tanto a nivel general de localidad como a nivel de manzana. En
segundo término, se ofrece una sintesis estadistica de la afluencia observada en las 30
intersecciones viales seleccionadas para los aforos.

El analisis de la presencia de bicicletas en la region constituye una primera aproxima-
cion a la vulnerabilidad territorial de este medio de transporte frente a la influencia
dominante que ejerce el centro regional sobre el denominado pueblo bicicletero, enten-
dido como grupo sociodemografico.

El Cuadro 1 muestra la cantidad de bicicletas por vivienda, asi como el niimero total
de habitantes en las once localidades de la region VW FINSA, en términos absolutos.
No obstante, con el fin de dimensionar mejor los datos, se presenta también, en orden
descendente, la proporcion relativa de bicicletas y poblaciéon (columna de la derecha).
Cabe precisar que las cifras consignadas corresponden especificamente a la porcion
territorial de la localidad comprendida dentro del radio de 5,5 kilometros que delimita
la region VW FINSA, como se ilustra en la Figura 3.
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Cuadro 1. Presencia de bicicletas en localidades de region VW FINSA. Fuente: elaboracién
propia con datos del Censo de Poblacién y Vivienda del Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (2020)

Localidad No. Bicicletas Poblacion (hab) Relacion bicicletas — poblacion (%)
Santo Toribio Xicohtzinco 762 4915 15.50
San Francisco Ocotlan 2023 15943 12.69
La Trinidad Chautenco 598 5098 11.73
Santa Maria Coronango 535 4725 11.32
Tenancingo 256 2401 10.66
San Juan Cuautlancingo 3276 36 620 8.95
Sanctorum 2780 35083 7.92
Papalotla de Xicohténcatl 987 14 000 7.05
San Lorenzo Almecatla 1096 18303 5.99
Heroica Puebla de Zaragoza 4856 109 537 4.43
San Jacinto 1125 26 628 4.22
Total 18294 273253 6.69

Si se analiza la relacion porcentual de bicicletas respecto de la poblacion total la cual
tiene un promedio regional de casi 16 bicicletas por cada 100 habitantes (de todas las
edades y condiciones) queda de manifiesto que la mayor presencia de este medio de
transporte se concentra en dos localidades: Santo Toribio Xicohtzinco y San Francisco
Ocotlan, situadas en las periferias norte y oeste de la region VW FINSA. En contraste,
las localidades de San Jacinto y Heroica Puebla de Zaragoza presentan la menor can-
tidad de bicicletas en vivienda con relaciéon a su poblacién total, con un 4.22% y un
4.43%, respectivamente.

Con el objetivo de visualizar estos datos relativos a la vulnerabilidad territorial del
pueblo bicicletero, se presenta la representacion cartografica correspondiente en la
Figura 4. Esta permite observar con claridad que la mayor presencia de bicicletas en
viviendas se localiza en los sectores oeste, norte y sur de la region VW FINSA.

Vale hacer notar que, si bien las once localidades consideradas son urbanas, aquellas
mas proximas tanto al centro geografico de la region como a la localidad de Heroica
Puebla de Zaragoza en el este y sureste de la circunferencia regional— estan asociadas
a un mayor grado de urbanizacién, lo que coincide con una menor presencia de bici-
cletas en las viviendas.

La vulnerabilidad no se encuentra automaticamente vinculada con la periferia geo-
grafica, ya que en ella inciden factores como la ocupacion territorial y el uso del suelo.
Por ello, la periferia de la region VW FINSA no presenta una distribucién uniforme

respecto de la presencia de bicicletas en vivienda. Mientras que la periferia oriental

corresponde a la ciudad de Puebla, las periferias norte y occidental, aunque integradas

al continuo urbano, constituyen una zona de transicion hacia localidades rurales de la

Zona Metropolitana Puebla—Tlaxcala, como se muestra en la Figura 4.

En consecuencia la periferia oriental es tal desde un punto de vista geografico, pero
no necesariamente desde una perspectiva urbana o socioterritorial, ya que el centro
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Figura 4. Presencia territorial de bicicletas en vivienda en regién VW FINSA.
Fuente: elaboracidn propia con base en informacidn de capas vectoriales del Marco
Geoestadistico y del Censo de Poblacién y Vivienda de INEGI (2020).

regional de indole industrial (VW FINSA) mantiene una relaciéon econémica, laboral,
comercial y logistica constante con este sector de la regiéon, dominado por el principal
nucleo urbano: Heroica Puebla de Zaragoza.

Afluencia del pueblo bicicletero en la region VW FINSA

La segunda variable analizada, correspondiente a la afluencia ciclista regional, evidencio
la disparidad en la magnitud del uso de la bicicleta. No obstante, los resultados de esta
variable guardan coherencia con los de la primera, relativa a la presencia de bicicletas
en vivienda:en las localidades con mayor cantidad de bicicletas se identificaron también
las intersecciones viales con mayor afluencia, tanto en términos cuantitativos (nimero
de ciclistas) como cualitativos (diversidad de género, edad y trayectorias), aspectos
que seran abordados en investigaciones complementarias. El Cuadro 2 ofrece una
sintesis estadistica de la afluencia registrada en las 30 intersecciones viales donde se
realizaron los aforos.

Cuadro 2. Afluencia ciclista en 30 intersecciones viales de la region VW FINSA.
Fuente: elaboracidn propia con informacion obtenida en campo

Media Mediana Moda Meno.s Mas transitada T?t?I
transitada ciclistas
115 100 135 23 262 3437

Como se observa en el Cuadro 2, dentro del conjunto de los 30 nodos viales, la afluencia
promedio entre las 07:00 y las 09:00 horas fue de 115 ciclistas. Esta cifra no se distri-
buyb de manera homogénea, por lo cual fue necesario considerar también medidas de
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tendencia central como la mediana y la moda, a fin de obtener datos mas representativos
y acordes con la realidad territorial de la region VW FINSA. La mediana, con un valor
de 100, sugiere que la tendencia general en el uso de la bicicleta es decreciente, dado
que se aproxima més al valor minimo registrado (23) que al maximo (262). El rango
diferencial entre las intersecciones con menor y mayor afluencia fue de 239 ciclistas.

Una vez obtenidos suficientes datos sobre la circulacién cotidiana del pueblo bicicle-
tero en la region VW FINSA, se procedi6 a elaborar una tabla de frecuencias con datos
agrupados. Esto permitio clasificar la diversidad en el uso de la bicicleta en diferentes
clases y, de esta manera, ilustrar estadisticamente los puntos de mayor y menor vul-
nerabilidad territorial. El Cuadro 3 presenta los datos agrupados.

Cuadro 3. Clasificacion de intersecciones viales (cruceros) segun afluencia ciclista.
Fuente: elaboracién propia con informacién obtenida en campo

Clase (cantidad de Frecuencia Frecuencia Frecuencia  Frecuencia relativa
ciclistas) acumulada relativa (%) acumulada (%)

1 23 - 63 7 7 23 23
2 64 - 104 8 15 27 50
3 104 - 144 6 21 20 70
4 145-185 5 26 17 87
5 185 -225 2 28 7 93
6 226 - 265 2 30 7 100

Las clases 1y 2 incluyen los nodos viales con las afluencias méas bajas; las clases 3y 4,
niveles medios de afluencia; y las clases 5 y 6, aquellos con mayor circulacion cotidiana
de ciclistas. Esta clasificacion cuantitativa permite establecer el grado de vulnerabili-
dad territorial, entendida como una situacién de desventaja y desigualdad del pueblo
bicicletero —especificamente en cuanto al uso de la bicicleta frente a la movilidad
motorizada. Asi, las dos primeras clases, con afluencias inferiores a 100 ciclistas, repre-
sentan una vulnerabilidad alta; las clases 3 y 4, con valores entre 100 y 185, indican una
vulnerabilidad media; y las tltimas dos clases (5 y 6) sefialan una vulnerabilidad baja,
al registrar afluencias de casi 200 o0 més ciclistas en el mismo periodo de observacion.

Segun la columna de frecuencia relativa acumulada, se destaca que las dos primeras

clases concentran el 50% de las intersecciones aforadas. Es decir, de las 30 interseccio-
nes analizadas, 15 registraron menos de 100 ciclistas, como también lo sugeria previa-
mente el valor de la mediana. Esto permite sostener la existencia de una vulnerabilidad

territorial alta en la mitad de las intersecciones, determinada por la baja circulacion

ciclista. Por otro lado, la tabla de frecuencias revela que las afluencias superiores a 225

ciclistas son excepcionales, ya que representan solo el 7% del total de las intersecciones

regionales.

A continuacion, la Figura 5 presenta la representacion geoespacial conjunta de la presen-
cia y la afluencia de bicicletas en la region VW FINSA, basada en los datos recolectados
entre enero y junio de 2024. Los tonos claros y las esferas méas pequefas indican baja
presencia de bicicletas en viviendas y baja afluencia en nodos viales, respectivamente.
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En cambio, a mayor intensidad del tono verde y mayor tamafio de la esfera, se incre-
mentan la presencia y la afluencia ciclista.
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Figura 5. Presencia y afluencia de bicicletas en la region VW FINSA. Fuente: elaboracién propia
con datos del Censo de Poblacién y Vivienda del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(2020) e informacion obtenida en campo.

Otro de los elementos contenidos en el mapa es el sistema autopista—automovil, parte

esencial de la estructura vial en el modelo de urbanizacion centro—periferia. Al respecto,
puede observarse, como generalidad, que las mayores afluencias ciclistas se registraron

al interior de las localidades y al margen de este sistema vial, en lo que podrian consi-
derarse barrios o, bien, pueblos bicicleteros.

Otro ejercicio de estimacion realizado con los datos obtenidos en los aforos ciclistas
consistié en obtener la suma de personas en bicicleta que circularon por el total de
intersecciones de cada localidad, la cual se cotejoé con su poblacién total. Vale recor-
dar que la poblacion considerada no es la contenida en toda la localidad, sino aquella
comprendida en el conjunto de manzanas urbanas que estan atun dentro del area de
influencia del centro industrial VW FINSA, es decir, 5,5 kilometros a la redonda. Con
este ejercicio de estimacion fue posible tener una idea de la proporcién poblacional
que, de forma habitual, circula en bicicleta con relacion con la poblacion total de cada
poligono local inscrito en la region VW FINSA. En ese sentido, el Cuadro 4 muestra el
conjunto de estimaciones para las once localidades en cuestion.
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Cuadro 4. Representacion porcentual de la poblacion ciclista en localidades de la region
VW FINSA, en funcién de los aforos realizados

doi: 10.34096/rtt.i32.16314

Localidad intersecciones wiales _ Polacion total (hab) (2SR et
Santo Toribio Xicohtzinco 354 4915 7.20
Santa Maria Coronango 182 4725 3.85
San Francisco Ocotlan 592 15943 3.71
Tenancingo 84 2401 3.49
La Trinidad Chautenco 125 5098 2.45
San Juan Cuautlancingo 738 36 620 2.01
Papalotla de Xicohténcatl 237 14 000 1.69
San Lorenzo Almecatla 206 18 303 1.12
Sanctorum 372 35083 1.06
Heroica Puebla de Zaragoza 446 109 537 0.40
San Jacinto 101 26 628 0.37
Total 3437 273 253 Media 2.49

Fuente: elaboracidn propia con datos del Censo de Poblacidn y Vivienda del Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (2020) e informacién obtenida en campo.

Puede observarse que la localidad con mayor representaciéon de poblacion ciclista res-
pecto de la poblacion total es Santo Toribio Xicohtzinco, ubicada en la periferia norte

de laregion VW FINSA y al sur del estado de Tlaxcala. De acuerdo con esta estimacion,
siete de cada cien habitantes (considerando poblacién total) circularon en bicicleta por

las intersecciones viales seleccionadas para los aforos de esta localidad.

En cambio, San Jacinto, perteneciente al municipio de Cuautlancingo, en el estado
de Puebla, fue la localidad con menor representacion de poblacién en bicicleta, con
apenas el 0.37%, cifra inferior incluso a la obtenida para Heroica Puebla de Zaragoza,
el centro urbano regional de mayor tamafio. Destaca, ademas, un hecho: San Jacinto
se encuentra inmediatamente al sur de Santo Toribio Xicohtzinco, por lo que son veci-
nas desde el punto de vista geografico, pero disimiles en términos de vulnerabilidad
territorial en el uso de la bicicleta.

Con la finalidad de reforzar graficamente la estimacién obtenida y referida en el Cuadro
4, se realizo la Figura 6, la cual ilustra las proporciones poblacionales estimadas en
cuanto al uso de la bicicleta en cada localidad y refuerza la primacia de Santo Toribio
Xicohtzinco como la localidad con mayor uso de este medio de transporte.

En sintesis, los resultados obtenidos para ambas variables -presencia de bicicletas en
vivienda y afluencia ciclista en las once localidades de la region VW FINSA- revelaron
que ambas estan consistentemente relacionadas, pues los sectores regionales con mayor
presencia de bicicletas también resultaron tener mayor afluencia. En este anélisis, se
identific6 un factor comun: la ocupacion territorial, mediante el uso y vocacion del
suelo, influye en la vulnerabilidad del pueblo bicicletero; cuanto mas industrializado
y urbanizado est4 el territorio, segiin un modelo centralista, més terreno pierde el uso
de la bicicleta.
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Figura 6. Poblacién ciclista en funcién de los aforos realizados en la regién VW. FINSA, en
términos porcentuales. Fuente: elaboracion propia con datos del Censo de Poblacién y Vivienda
del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2020) e informacién obtenida en campo.

Discusion

Los resultados estadisticos del anilisis de presencia y afluencia de la bicicleta en las

once localidades de la regiéon VW FINSA, en tanto variables asociables y explicativas

de su vulnerabilidad territorial, permitieron identificar la heterogeneidad de la region.
Ambas variables guardan entre si un vinculo coherente y congruente: coherente, porque

tiene sentido inferir que las localidades con més bicicletas en vivienda son menos vul-
nerables a la influencia discursiva (ideolbgica) e instrumental (urbanistica) del centro

industrial VW FINSA; congruente, porque la afluencia reportada en los aforos ciclistas

respaldo los datos analizados relativos a su presencia.

Cabe precisar que, si bien ambas variables analizadas son consistentes entre si, no lo
es la vulnerabilidad territorial en funcion de la composiciéon urbanoregional alrededor
del centro industrial. Esto quiere decir, como sugieren los resultados, que la periferia
geografica no es un criterio suficiente para entender la vulnerabilidad territorial de la
bicicleta con relacién con la influencia del centro.

Es necesario considerar también elementos como el uso del suelo y el caracter tradi-
cional de los asentamientos de la region. El primero, porque se identific6 que la indus-
trializaci6n es un factor tangible de desplazamiento de la presencia y uso de la bicicleta;
el segundo, porque se observd que, aun cuando las once localidades analizadas son
del &mbito urbano, aquellas més asociadas al imaginario neoclasico de lo urbano y lo
industrial, como Heroica Puebla de Zaragoza, San Jacinto o Sanctérum, tuvieron los
valores més bajos en las variables mencionadas, a diferencia de localidades como Santo
Toribio Xicohtzinco, Tenancingo, San Francisco Ocotlan o Santa Maria Coronango, mas
afines a la caracterizacion del término pueblo.

Ademés, en la medida en que las afluencias ciclistas en las periferias norte y suroeste
son hasta diez u once veces mayores que en la periferia sureste, esta tltima resulta la
mas vulnerable de todas y, en contraparte, aquellas representan los sectores menos vul-
nerables en el uso de la bicicleta; por tanto, pueden interpretarse como territorios con
una situacion de menor desventaja ante la influencia simbélica del complejo automotriz.

doi: 10.34096/rtt.i32.16314
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Con base en lo anterior, se formulan las siguientes aseveraciones: el centro industrial
VW FINSA, en tanto representante de un centro global en un ambito local, ejerce una
dominacidn territorial polisémica, esto es, econdmica, tecnologica, laboral, social, cul-
tural, urbanistica y simboélica— que se expresa en la esfera urbano-regional mediante
la conjuncién funcional de las localidades de mayor urbanizacién e industrializacién
con el centro fisico desde el cual se implanta la dominacién territorial. Asi, aunque no
lo declara de forma explicita, el centro global termina por vulnerar a la bicicleta y al
pueblo bicicletero.

Conclusiones

Lallegada de la industria automotriz a la ciudad de Puebla en 1965, a través de la empre-
sa alemana Volkswagen, y la subsecuente instalacion del parque industrial FINSA, en
calidad de entidad proveedora, no ha consistido en el mero asentamiento de una fabrica
que da empleo a la poblaci6on. De manera subyacente, esta transformacion del entorno
ha significado una estrategia de control territorial con una doble intencion: atender la
demanda automotriz de mercados internacionales, en particular el de Estados Unidos, y,
de forma complementaria, introducirse y reproducirse en el mercado interno mexicano.

Este paulatino control territorial, ejercido sobre un &mbito urbano-regional compuesto
por las localidades en el area de influencia geografica del centro industrial, no ha sido
espontaneo, pues obedece a una racionalidad ex6gena y neoclésica, articulada por la
16gica mercantil del capitalismo. Se ha instrumentado a través del concepto de desarro-
llo y de un sistema de creencias cuya impronta ha terminado por marginar, simbolica,
social y urbanisticamente, a aquello que es ajeno a la industria automotriz, ya que, en
esta dicotomia, el automovil es el medio de transporte central y la bicicleta, el periférico.

Como lo explica el modelo teérico centro—periferia, el discurso originado en el centro
(ente glosador de los 6rdenes econémico, social, cultural, politico, epistemolégico y
tecnolégico) infunde en las periferias un sistema de creencias con el cual legitima el
desplazamiento, por un lado, del pueblo y, por otro, de la bicicleta. Asi, pueblo bicicle-
tero es uno de los términos con los cuales el centro vulnera a la periferia y se apropia
de su territorio.

Por ello, el objetivo de esta investigacion fue medir el uso de la bicicleta en la region
VW FINSA, con el propdsito de ilustrar su vulnerabilidad territorial como resultado de
esta desigual relacion entre centro y periferia en las once localidades que la conforman.

Los resultados evidenciaron que, dentro del sistema urbano-regional de la Zona Metro-
politana Puebla—Tlaxcala, en el cual se tomé al nicleo industrial Volkswagen y al
contiguo parque FINSA como centro territorial, la periferia geografica no es un factor
decisivo en la vulnerabilidad del pueblo bicicletero. Si lo son, en cambio, dos factores: la
industrializacién del entorno y la urbanizacion reciente. Cabe aclarar que las localidades
con menor vulnerabilidad territorial en el uso de la bicicleta también son urbanas; sin
embargo, esta urbanizacion no ha suprimido el hecho de que, por conducto del sistema
de creencias referido, estas localidades sean, desde el imaginario social, mas “pueblo”
que ciudad, a diferencia, por ejemplo, de la localidad de Heroica Puebla de Zaragoza,

el centro urbano de mayor dimension en el sistema urbano-regional analizado.

doi: 10.34096/rtt.i32.16314
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Por lo anterior, se infiere que, en la medida en que existe una identidad histoérica
respecto de si mismo, el pueblo bicicletero persiste en usar la bicicleta y mitiga asi su
vulnerabilidad frente a la influencia territorial de VW FINSA, aun cuando se encuentra
en una clara desventaja socioterritorial que se expresa en la morfologia y dindmica
urbanas, al igual que en la concomitante desestimacion social de la seméntica bicicletera.

Por dltimo, si bien se han alcanzado ya resultados tangibles en términos de la presencia
y afluencia del pueblo bicicletero en la region, es justo ampliar la investigacion hacia la
dimension narrativa de los usuarios de bicicleta que habitan en la region VW FINSA.
No basta con saber la cantidad de bicicletas ni de personas que circulan en sus calles: es
necesario coronar esta informacion con la construccion de un perfil sociodemogréafico
del pueblo bicicletero, asi como documentar su propia construccién narrativa en torno
a lo que significa esta expresion, en el marco del paradigma neoclésico del desarrollo,
la dicotomia centro—periferia y las perpetuas pugnas de la globalidad por el control
ideologico de los territorios locales.

doi: 10.34096/rtt.i32.16314
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