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Nota

Este estudio se realizé bajo la supervision de Francisca Rojas, especialista en Desarrollo Urbano y Vivienda en
la Representacion de Argentina del BID, dentro del marco de la preparacion del Programa de Desarrollo de
Areas Metropolitanas del Interior Il (AR-L1243). Agradecemos la colaboracién de Juan Manuel Leaiio y Carolina
Benitez de la Division de Transporte del BID. Asimismo, agradecemos el apoyo de Paula Bisiau, Subsecretaria de
Movilidad Sustentable y Segura del Ministerio de Desarrollo Urbano y Transporte del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, y su equipo, en particular Julieta Peruzzo, para la realizacion del Taller de Mapeo Colaborativo. Una
version preliminar de este estudio se present6 en el Foro Regional de Género y Transporte del BID en Buenos Aires
el 15 de noviembre 2016.
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RESUMEN
EJECUTIVO

En las ciudades las mujeres muestran un patron de viajes
distinto al de los hombres, caracterizado por mas desplaza-
mientos diarios pero cubriendo distancias mas cortas.
A'su vez, realizan mas viajes relacionados con los quehaceres
del hogar o de acompaniamiento a otros miembros de la
familia. Mas alla de acciones preventivas contra la violencia
de género en el transporte colectivo, las politicas piblicas de
movilidad rara vez toman en consideracion estas diferencias;
esta situacion limita enormemente las posibilidades laborales,
educacionales, recreativas y sociales de la mujer.

Por su bajo costo, flexibilidad, y velocidad altamente compe-
titiva en distancias medias y cortas, la bicicleta es una opcion
altamente favorable para satisfacer las necesidades de viaje
de la mujer urbana. Sin embargo, y a pesar del auge que ha
experimentado su uso en todas las grandes ciudades de
Latinoameérica, la gran mayoria de los ciclistas urbanos de la
region son hombres. La experiencia internacional sefala que
éste es un fenomeno global, que tiende a revertirse cuando la
bicicleta alcanza rangos de participacion superiores al 10% en
el reparto modal. En esta situacion, perfectamente alcanzable
en el mediano plazo en las ciudades latinoamericanas, el por-
centaje de viajes hechos en bicicleta por mujeres y hombres
es practicamente el mismo.

Tomando como caso de estudio a la ciudad de Buenos Aires,
donde se realizé un taller de mapeo colaborativo que fue
complementado con una exhaustiva revision bibliografica
y con entrevistas a autoridades, funcionarios, activistasy
mujeres usuarias, el presente estudio identifico 5 elementos
clave a tener en cuenta en la formulacion de una politica
publica de ciclismo urbano orientada a la mujer:

== Promover un patron de desarrollo urbano

compacto, diversificado y conectado, orien-
tado a disminuir tiempos y distancias de
viaje y a favorecer los desplazamientos en
transporte publico y modos no motorizados.

=== Privilegiar la implementacion de redes de

ciclovias segregadas, altamente atractivas
para un grupo que otorga gran importancia
a la seguridad. Esto se debe complementar
con la implementacion de calles de uso
compartido de bajo trafico y la adopcion
de medidas orientadas a bajar velocidades
de vehiculos motorizados.

== |mplementar politicas que fomenten el ciclismo
en un contexto mayor de politicas de espacio
publico, incrementando con ello la percepcion
de seguridad del entorno.

=== Promover la intermodalidad, brindando una
mayor variedad de opciones de transporte
a la mujer, cuyo patron de viajes plantea
necesidades cambiantes en cada tramo o
trayecto.

= |ncluir a los que viajan con la mujer, par-
ticularmente los ninos, en las politicas de
fomento ciclista. Esto se hace adaptando
infraestructura y bicicletas, facilitando
la accesibilidad a lugares de destino, y
promoviendo la intermodalidad.

Sin embargo, y aunque son positivas y necesarias, estas iniciati-
vas resultan incompletas si no se adoptan politicas integrales
para disminuir la excesiva carga de viajes que recae sobre
la mujer, promoviendo la adopcion de medidas orientadas
a nivelar volimenes de viajes y a ampliar sus opciones de
movilidad en la ciudad.

MOVILIDAD
URBANA
Y MUJER

Hombres y mujeres muestran distintos patrones de movilidad
en la ciudad. Estas diferencias, que se manifiestan tanto en
las caracteristicas de los viajes como en el modo en que estos
se realizan, se generan principalmente por la division de roles
en lafamilia, el trabajo y la comunidad. Sin embargo, estas
diferencias usualmente no son reconocidas por las politicas
publicas de movilidad urbana. En la practica, las condiciones
de transporte son desfavorables para la mujer en la ciudad
contemporanea, limitando severamente sus oportunidades
laborales y sociales y perpetuando condiciones de desventaja

(Peters, 1999).

Teniendo en cuenta esta situacion, la Organizacion de Naciones
Unidas (ONU) incluyé el concepto de movilidad inclusiva en
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) acordados en
2015.2 Asi, la Meta 2 del Objetivo 11 (“Lograr que las ciudades
y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes
y sostenibles”) sefiala que para el afo 2030 se debera “pro-
porcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial,
en particular mediante la ampliacion del transporte publico,
prestando especial atencion a las necesidades de las personas
en situacion vulnerable, las mujeres, los nifos, las personas con
discapacidady las personas de edad.”

El concepto de movilidad inclusiva se refiere a aspectos fisicos,
sociales y culturales del viaje (Hanson, 2010). Bajo esta
perspectiva, la generacion de politicas, programas y proyectos
de movilidad urbana debera tener en cuenta las necesidades
basicas de toda la poblacion, entendiendo sus diferencias
en lo relativo a patrones de viaje, prioridades, necesidades,
oportunidades y limitaciones (Thynell, 2016). Mas alla de las
diferencias sociales y econémicas propias de cada contexto,
la revision de literatura especializada permite identificar
cuatro elementos caracteristicos de la movilidad de la mujer:

=== Patron de viajes mas complejo que
el de los hombres

=== Menor acceso a modos motorizados privados
== Alta dependencia del transporte publico

= Alto nimero de vigjes a pie

? En septiembre de 2015, 193 lideres mundiales se comprometieron con la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, que plantea 17 objetivos a cumplir en un
horizonte a 15 afios. Estos objetivos, de aplicacion universal, se orientan a erradicar la pobreza extrema, reducir la desigualdad, y combatir el cambio climatico.
Fuente: http://www.un.org/sustainabledevelopment/es/, visitada el 11 de noviembre de 2016.




PATRON DE
VIAJES MAS

MAYOR
DEPENDENCIA
DEL TRANSPORTE
PUBLICO

Sinimportar si se trata de ciudades de paises desarrollados o en
desarrollo, la literatura especializada sefala que las mujeres son
mas dependientes del transporte pablico que los hombres.

Asi, en paises como Francia y Suecia, dos tercios de las ocu-

En paises en desarrollo este fendomeno es mas comin, puesto
que la diferencia en el ingreso y la dificultad para acceder a
modos motorizados privados entre hombres y mujeres es mayor.
En Buenos Aires el transporte piblico es de lejos el modo mas
utilizado por las mujeres (grafico 1), alcanzando el 63% de los viajes

versus 51% en el caso de los hombres (ENMODO, 2009).

COMPLEJO

En todo tipo de contextos las mujeres tienen patrones de
actividades —y por ello de viajes- que son mucho mas complejos
que los de los hombres, ya que usualmente mezclan actividades
laborales con una fuerte carga de labores domésticas y de
cuidado de otros miembros de la familia, la denominada
movilidad del cuidado. As], la Encuesta del Uso del Tiempo en
Estados Unidos de 2003 sefiala que las mujeres empleadas
destinan una hora diaria mas que los hombres a labores del
hogar, incluyendo la atencion a otros miembros de la familia.
La misma encuesta indica que s6lo el 35% de los hombres
cocina o hace labores de limpieza versus el 66% de las mujeres
(McGurckiny Nakamoto, 2005). En Latinoameérica el patron
es similar: por ejemplo, en Santiago el 35% de los viajes
masculinos es al trabajo, mientras en el caso de las mujeres
esta cifra se reduce al 15% (BID, 2016). Esto implica que las
mujeres no solo hacen un nimero mayor de viajes que los
hombres, sino ademas que estos se dan de manera mas dispersa,
realizandose a lo largo de todo el dia (Duchéne, 2011).

Las diferencias se acrecientan cuando la familia decide tener
hijos, momento en que el nimero de vigjes diarios de la mujer
aumenta significativamente, mientras que el del hombre
tiende a mantenerse estable. Asi, y de acuerdo a los datos
de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO)
2009-2010 para el Area Metropolitana de Buenos Aires,
la carga de viajes relacionada con la llegada de los hijos es
absorbida practicamente en su totalidad por la mujer, que
aumenta su nimero de viajes diarios en un 13%, mientras los
de los hombres permanecen estables (Ochoa et al., 2016).
Otro estudio, basado en el analisis de la Encuesta Nacional
de Viajes de los Hogares (NHTS) del afio 2001, revela que
en el 61% de las familias con dos padres trabajadores que
van a dejar y recoger hijos a la escuela cada dia en Estados
Unidos, la responsabilidad de realizar estos viajes recae en la
madre (McGuckin y Nakamoto, 2005). Esto limita en gran

medida su agenda diaria, ya que los viajes hacia y desde la

escuela son en horarios fijos y en horas punta de trafico. Este
mismo estudio sefala que las mujeres trabajadoras hacen 110
viajes mas que los hombres en sumisma condicion, aunque
cubriendo menores distancias. De esta manera, en hogares
con nifos pequenos las mujeres hacen 5.2 viajes al dia versus
4.7 en el caso de hombres, pero recorren en promedio 19.3
kilometros diarios menos. Situacion parecida indican los datos
disponibles para Gran Bretana: alli, el viaje promedio de las
mujeres es de 9.6 kilometros versus 12.9 en el caso de los

hombres (Noble, 2005)

La desigualdad de oportunidades de movilidad, que incluye una
mayor dependencia del transporte piblico, sumada a patro-
nes de viajes mas complejos, fuerza a las mujeres a sacrificar
oportunidades de trabajo, impulsandolas a elegir empleos mas
cerca del hogar aunque estos sean peor pagados (Ochoa et al.,
2014). Incluso cuando la ocupacion es la misma, las mujeres
eligen trabajos mas cercanos que los hombres. De acuerdo al
antes mencionado estudio de McGurckin'y Nakamoto (2005),
en empleos profesionales en Estados Unidos, la mujer trabaja
en promedio 4.2 kilometros mas cerca del hogar que el hom-
bres. Este problema se ve agravado en paises en desarrollo
por el continuo proceso de expulsion hacia las periferias de las
familias mas pobres, que cominmente sélo pueden acceder a
viviendas localizadas en zonas de baja densidad, distantes de los
centros de trabajo y carentes de equipamiento, muchas veces
construidas en lugares de dificil acceso. Es por ello que muchas
mujeres prefieren seguir viviendo en asentamientos irregulares
o tugurios emplazados cerca de zonas con buena accesibilidad,
ya que esto les permite optimizar su tiempo y acceder a una
mayor cantidad de opciones laborales (Uteng, 2011).

pantes de transporte pablico son mujeres (Duchéne, 2011).
Aunque con menor diferencia, la situacion se repite en Gran
Bretana, donde las mujeres realizan un 14% mas de viajes en
transporte pablico que los hombres (Hamilton, 2005).

TRANSPORTE PUBLICO
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Porcentaje de viajes en transporte publico en principales areas metropolitanas de Argentina.
Fuente: ENMODO 2009-2010 Buenos Aires, EOD 2009 Cordoba, EOD 2008 Rosario, EOD 2010 Mendoza




Sin embargo, y dado el patrén disperso de viajes que les es
caracteristico, las mujeres necesitan realizar un gran nimero
de recorridos periféricos y en horas de baja demanda, que no
son satisfechos adecuadamente por sistemas que privilegian
rutas radiales hogar-trabajo con marcadas diferencias de
frecuencia entre horas de mayor y menor demanda, lo cual a
su vez alarga los tiempos de espera en horas valle. En caso de
ofrecerse servicios en zonas u horarios poco rentables, es con
una tarifa mas elevada u ofreciendo condiciones inferiores de

calidad (Peters, 1999, Ducheéne, 2011, Uteng, 2011).

A su vez, al no existir tarifas integradas ni disponibilidad de
boletos diarios, semanales o mensuales, el costo que las
mujeres tienen que pagar por concepto de tarifa es mucho
mas alto que en el caso de los hombres (Ochoa et al., 2014).
Esto se ve agravado en ciudades que cuentan con servicios
de transporte escasamente regulados operados por pequefios
empresarios privados que obtienen sus ingresos por volumen
de pasajeros transportados, que es el caso de gran parte de las
ciudades latinoamericanas.

En ellos las mujeres se ven forzadas a viajar en vehiculos mal
mantenidos, incomodos, inseguros y contaminantes que no
estan disefiados para satisfacer adecuadamente sus necesi-
dades de viaje, las cuales frecuentemente incluyen nifios o bultos.
Dadas estas razones, no es de extranar que en muchas ciudades
en desarrollo la mujer tienda depender mas de modos infor-
males, como mototaxis y bicitaxis, que si bien pueden resultar
mas caros que los modos de transporte publico tradicional,
ofrecen la flexibilidad y espacio de carga que necesitan en sus
desplazamientos no laborales.

Finalmente, la existencia de sistemas de transporte pUblico
) p p
de bajo estandar hace que las mujeres sean muy vulnerables
d q d Y
a sufrir ataques delictivos, especialmente en horas de alta
demanda, cuando los vehiculos y estaciones o paradas estan
) Y p
llenos. Por ejemplo, un 65% de las usuarias de transporte
plblico de la Ciudad de México sefiala que ha sido objeto de
acoso sexual mientras viaja.> A su vez, el 40% de ellas senala
que cambia su vestimenta para evitar ataques en el Metro,
mientras un 4.5% indica que ha dejado su lugar de trabajo o
estudio por la inseguridad que percibe en este sistema.? De
hecho, tres ciudades latinoamericanas (Ciudad de Meéxico
) )
Bogota y Lima, en ese orden), han sido calificadas como
las que cuentan con los sistemas de transporte plUblico mas
q P p
peligrosos para mujeres en una encuesta realizada en 16 urbes

3«

del mundo por Thomson Reuters Foundation en 2014. Esta
situacion ha llevado a la Ciudad de México a implementar
servicios exclusivos para mujeres (“servicios rosa”), que en
el corto plazo pueden ayudar a resolver problemas agudos
de acoso e inseguridad, pero que de alguna manera también
perpetlan divisiones y diferencias entre géneros (Thynell,
2016)°. La implementacion de este tipo de sistemas puede
presentar efectos operacionales no deseados, como uso
ineficiente de la flota (o necesidad de aumentar su tamano),
disminucion de frecuencias y sobreocupacion en aquellas
unidades destinadas a todo tipo de usuarios.

Mendo ordoba

Buenos Aires

Metro, el mas peligroso en acoso sexual para mujeres”. El Universal, 24 de abril de 2016.

http://www.eluniversal.com.mx/articulo/metropoli/cdmx/2016/04/24/metro-el-mas-peligroso-en-acososexual-para-mujeres visitado el 12 de noviembre de 2016.
#“Elacoso en el transporte piblico: las mujeres llevan las de perder al denunciar”. Animal Politico.
> Otros servicios de transporte piblico exclusivos para mujeres se encuentran en ciudades mayoritariamente musulmanas, como El Cairo, Teheran y Dhaka (Thynell, 2016).
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MAYOR
CANTIDAD DE
VIAJES A PIE

Por el hecho de presentar un patron de movilidad donde prima
un gran nimero de viajes cortos, en general las mujeres caminan
mas que los hombres en la ciudad. Esto en gran medida es una
necesidad ante el alto costo que puede llegar a representar
hacer todos los viajes diarios en modos motorizados. Al igual
que en el caso del transporte piblico, el patron es el mismo en
ciudades desarrolladas que en vias de desarrollo. En una ciudad
como Londres las mujeres caminan un 18% mas que los hombres
(Hamilton, 2005). En Latinoamérica la tendencia se mantiene,
aunque con volimenes mucho mayores: en Santiago, el 55.3%
de los viajes hechos por mujeres son a pie (39.5% en el caso
de los hombres), mientras en Bogota los nimeros son 51%

y 39% respectivamente (BID, 2016). En Buenos Aires los viajes
a pie constituyen el 16% del total de viajes de mujeres versus un
10% en la poblacion masculina (ENMODO, 2009).5 Esta tendencia

se manifiesta en todas las grandes ciudades argentinas (grafico 2).

Estos viajes, particularmente los realizados en las zonas
Jes, p

periféricas de las ciudades, usualmente se hacen en calles

que muchas veces no cuentan con aceras, y cuando éstas

existen no son adecuadas, ya sea por su disefio (angostas,
sin rampas que faciliten la circulacion de personas con
discapacidad o que empujan un coche para nifos o de carga
de compras), por invasion de usos diferentes a la caminata
(estacionamiento de vehiculos, comercio callejero, etc ),
por su deficiente o nulo mantenimiento o por las condi-
ciones de inseguridad del entorno (iluminacion deficiente o
inexistente, sitios baldios, acumulacion de basura, etc.). Esto
se ve agravado por la adopcion de patrones de desarrollo
urbano que privilegian la expansion horizontal y fragmentada
de las ciudades, creando un tejido sin continuidad vial en el
que priman los usos Gnicos de suelo, situacion que extiende
artificialmente los recorridos a pie, dificultando ademas la
realizacion de cadenas de viajes que ayuden a optimizar los
tiempos de traslado. Esto es particularmente complejo en
asentamientos irregulares localizados en lugares de dificil
acceso, tal como ocurre en las favelas de Rio de Janeiro,
las barriadas de Lima, los campamentos de Valparaiso o las

ciudades perdidas de la Ciudad de México.

A PIE

40 30 20 10

Buenos Aires

10 20 30

Hombres

Porcentaje de viajes a pie en principales areas metropolitanas de Argentina.
Fuente: ENMODO 2009-2010 Buenos Aires, EOD 2009 Cordoba, EOD 2008 Rosario, EOD 2010 Mendoza

©La gran diferencia respecto alos volimenes presentados por Santiago y Bogota puede deberse al criterio para establecer qué es un viaje a pie.
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MENOR ACCESO A
MODOS MOTORIZADOS
PRIVADOS

Maés alla del aumento de los niveles de motorizacion urbana a
nivel global, sigue habiendo grandes diferencias en el acceso
de la mujer a modos motorizados privados. Incluso en ciudades
de paises de altos ingresos, con elevadas tasas de automoviles
per capita, el nimero de mujeres que conduce un automovil
o motocicleta de manera regular es notoriamente inferior
que el de hombres. Tal es el caso de Gran Bretana, donde el
automovil tiene un 34% de participacion en el reparto modal
femenino, mientras en el caso de la poblacion masculina
alcanza el 48% (Hamilton, 2005). Mas alla del incremento
sustantivo del nimero de mujeres que se movilizan en
automaévil privado en el Reino Unido, en 2002 sélo el 61% de
las mujeres contaba con una licencia de conducir, mientras en
el caso de los hombres el 81% era poseedor de una (Noble,
2005). En Latinoamérica la situacion es bastante parecida:
en Bogota, por cada viaje en automovil que tiene a una mujer
como conductora hay 1.7 que tienen a un hombre al volante.
En Montevideo esta cifra es de 1.5, mientras en Santiago llega
a 3.5 (BID, 2016). Este mismo patron se repite en todas las
grandes ciudades argentinas (grafico 3).

El proposito de los viajes en automovil también muestra
importantes diferencias por género. De acuerdo a datos de la
Encuesta Nacional de Viajes de los Hogares de 2001, en
Estados Unidos el 60% de los viajes en automavil con varios
ocupantes de una misma familia (“fam-pools”) es condu-
cido por una mujer. En viajes compartidos sin miembros de la
familia, el 64% de los conductores es hombre (McGuckin

y Nakamoto, 2005).

A pesar de que las mujeres presentan un patron de viajes mas
complejo, con muchos viajes diarios a mltiples destinos, lo
que hace deseable la autonomia que brinda el automovil, el
hombre sigue teniendo la prioridad de uso a nivel familiar
(Ochoaetal.,, 2014). De esta manera, y de acuerdo a datos
de Gran Bretafa, el 65% de las veces el hombre es el principal
conductor en hogares que cuentan con un solo auto, cifra que
se reduce a un 27% en el caso de las mujeres (Noble, 2005).
Enla practica, es la llegada de un segundo automavil al hogar
el hecho que cambia la manera en que la mujer se mueve,
permitiendo optimizar su tiempo y ampliar sus oportunidades

VIAJES EN AUTOMOVIL

40 30 20 10

Buenos Aires
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Porcentaje de viajes en automovil privado en principales areas metropolitanas de Argentina.
Fuente: EOD 2009 Buenos Aires, EOD 2009 Cordoba, EOD 2008 Rosario, EOD 2010 Mendoza
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laborales y sociales. En el caso de Gran Bretana, entre 1990 y
2002 el nimero de hogares con dos automaviles subio de 23%
a 29%. Esto se tradujo en un incremento de 13% de la longitud
de viajes en que la mujer es conductora. Asi, la distancia anual
recorrida por mujeres conduciendo un automaovil subio de

2,400 kilometros en 1991a 3,540 en 2003.

Sin embargo, los viajes de mujeres siguen siendo mas cortos
que los de los hombres. En el primer caso, 1 de cada 6 viajes
cubre una distancia superior a 16 kildmetros, mientras que en
el segundo la cifra alcanza a 1 de cada 4 (Noble, 2005). Otro
estudio, de Ochoa et al. (2014), sefiala que el acceso a un
automovil por parte de una mujer en la ciudad de Buenos
Alires significa un aumento de 5.76 km/h de su velocidad
de desplazamiento, lo que significa que en un mismo lapso de
tiempo la mujer puede acceder a mas destinos y a mayores
oportunidades laborales, educacionales y sociales.

Foto: Rodrigo Diaz

Aunque el automdvil en gran medida libera a la mujer, ampliando
surango de distancias y ofreciendo la posibilidad de cubrir de
mejor manera sus viajes no relacionados con el trabajo, las
consecuencias negativas de la masificacion de su uso las sufre
el conjunto de la sociedad: mas tiempo perdido en el trafico,
mas emisiones de gases contaminantes y de efecto inverna-
dero, menor productividad debido a los crecientes niveles de
congestion, etc. Es por ello que la elaboracion de una politica
de movilidad inclusiva, mas que promover la motorizacion de
la mujer, debe buscar los mecanismos para que los modos de
transporte sustentables se ajusten a sus necesidades particulares
(seguridad, disponibilidad, capacidad de viajar junto a otros
miembros de la familia, facilidad para cargar bultos, etc.)
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TENDENCIAS

En la Gltima década el uso de la bicicleta ha experimentado un
crecimiento explosivo en gran parte de las ciudades latino-
americanas, alcanzando participaciones en el reparto modal
superiores al 5% en urbes como Bogota y Rosario. Sin embargo,
este uso no esta uniformemente distribuido: los nGmeros
disponibles indican que hay una marcada diferencia en el
nimero de hombres y mujeres que pedalean en la region. Una
investigacion del Banco Interamericano de Desarrollo deter-
mind que la participacion de la mujer en el boom del ciclismo
urbano latinoamericano sigue siendo minoritaria, mostrando
niveles que en sumayoria no superan el 30% del total de los
viajes realizados en este modo. Las ciudades con mas mujeres
pedaleando, Montevideo y Rosario, solo alcanzan un 40% del
total de viajes en bicicleta, mientras en urbes como Medellin,
Santiago o Buenos Aires estos niveles se encuentran incluso

por debajo del 20% (BID, 2017, ENMODO 2009).

Esta realidad no es exclusiva de América Latina. Por ejemplo,
en Estados Unidos y Australia, la relacion de viajes en
bicicleta entre hombres y mujeres es de 2.a 1 (Krizek et al.,
2005; Garrard et al.,, 2007). Este fenomeno se mantiene
incluso en urbes que implementan fuertes y sostenidas
politicas de fomento para el uso de la bicicleta como medio
de transporte, como Londres, donde, la relacion de viajes en

bicicleta entre hombres y mujeres es de 3 a 2 (TfL, 2008).
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Grafico 4

Viajes en bicicleta vs. viajes en bicicleta realizados por mujeres.

Fuente: Garrard, Handy y Dill (2012)

Fuente: ENMODO 2009-2010 Buenos Aires, EOD 2009 Cérdoba, EOD 2008 Rosario. EOD 2010 Mendoza

Ahora bien, los pocos estudios existentes sobre el tema demuestran
que, en la medida en que el uso de la bicicleta en las ciudades
se masifica a niveles superiores al 10% del reparto modal, la
brecha entre hombres y mujeres disminuye, llegando incluso a
desaparecer (grafico 4). En paises que presentan un arraigado
ciclismo urbano, como Holanda, Dinamarca'y Alemania, el ndmero
de usuarios por sexo es practicamente el mismo. Es mas, el nimero
de mujeres pedaleando en ciudades como Copenhaguen'y
Amsterdam, donde la bicicleta tiene una participacion superior
al 25% en la particion modal, es superior al de hombres (Emond

etal,, 2009, Garrard et al., 2012). La explicacion de este feno-
meno es que en la medida que aumenta el nimero de ciclistas

en las calles, también disminuye la percepcion de inseguridad
asociada al uso de la bicicleta, mas arraigada en las mujeres
que en los hombres. A su vez, para alcanzar estos porcentajes
es necesario contar con infraestructura adecuada (redes de
circulaciones exclusivas, alta disponibilidad de estacionamientos),
lo que también aumenta el atractivo de la bicicleta entre grupos
que presentan mayor reticencia a su uso.
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LA BAJA
PARTICIPACION
DE LA MUJER
EN EL CICLISMO
URBANO

La explicacion del bajo porcentaje de mujeres que utilizan
regularmente la bicicleta en las ciudades de Latinoamérica
se encuentra en la combinacion de una serie de factores indivi-
duales (actitudes y preferencias), sociales (roles familiares que
generan patrones de viajes caracteristicos), y fisico-ambientales
(usos de suelo, densidad, conectividad, accesibilidad, diseno
urbano, etc.) (Emond et al., 2009). Aunque estos factores
son diversos y varian de acuerdo al contexto en que se
presentan, hay dos claramente identificados en la literatura
sobre el tema:

== La bicicleta asociada a la idea de insegu-
ridad. Las mujeres tienen mayor aversion al
peligro, y por ello evitan el uso de un modo
que es percibido como altamente riesgoso
para la integridad fisica.

= Uso de la bicicleta incompatible con los patro-
nes de viaje de la mujer. Tal como se menciond
en el capitulo anterior, las mujeres hacen mas
viajes relacionados con responsabilidades del
hogar que los hombres. Estos viajes muchas
veces incluyen el tfraslado de otros miembros
de la familia y el acarreo de pesados bultos,
tareas para las que la bicicleta es concebida
como un modo poco apropiado.

Foto: Rodrigo Diaz

Junto a estos factores, presentes en todo tipo de contextos,
también es posible identificar otros, menos estudiados, que
inhiben el crecimiento del ciclismo urbano femenino:

= Percepcion de riesgo provocada por las
caracteristicas fisicas y sociales del entorno
en que se realiza el vigje.

= Patron de expansion urbana extendido y
fragmentado que promueve el uso de modos
motorizados.

== Carencia de habilidades basicas para andar
en bicicleta o para relacionarse de manera
segura con los otros usuarios de la via.

= Prejuicios asociados al ciclismo urbano, ya
sea por parte de la sociedad (pedalear es
para hombres o para ninos) o porque se
considera que afecta negativamente el
aspecto de la mujer.

= Acoso contra la mujer ciclista.
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Uso de la bicicleta
asociado a la idea
de inseguridad

Diversos estudios (Garrard et al., 2007; Garrard et al., 2012;
Krizek, et al., 2005) confirman una mayor aversion al riesgo
(realy percibido) por parte de las mujeres. En este sentido, el
uso de la bicicleta es considerado mas riesgoso para la inte-
gridad fisica de la mujer que los otros modos de transporte.
Aunque los riesgos van desde la posibilidad de ser objeto

de un ataque delictivo hasta la de sufrir acoso sexual, la mayor
amenaza percibida es la relacionada con la de ser victima de un
atropello por parte de un vehiculo motorizado. Al menos en
Latinoamérica, esta percepcion tiene asidero en la realidad:
del total de muertes en incidentes de transito, el 3% corresponde
a ciclistas (Grafico 5), cifra por encima de su participacion

en el reparto modal en la region (OMS, 2013).

Los estudios anteriormente citados establecen que la
percepcion de inseguridad disminuye —y con ello aumenta
el porcentaje de mujeres pedaleando- en la medida que

se incrementa la distancia de separacion con vias de circu-
lacion vehicular. Las investigaciones de Garrard et al. (2007)

y Emond et al. (2009) son concluyentes al senalar que las
mujeres muestran una clara preferencia por las ciclovias que se
encuentran completamente separadas de la calzada vehicular,
evitando pedalear en calles de alto trafico y sin vias segregadas
para ciclistas. Bajo esta perspectiva, la mayor parte de las mujeres
esta dispuesta a recorrer mayores distancias si ello significa
mayor sensacion de seguridad al pedalear. El estudio de Emond
(tabla1) establece que en una escala de 1a 3, en que la calificacion
3 equivale a mayor seguridad, las mujeres encuestadas otor-
gan la calificacion mas baja (1.36) a una calle local de cuatro
pistas sin ciclovia. En este mismo escenario, la calificacion de

los hombres llega a1.63. En otras palabras, la poblacion masculina
goza de mayor sensacion de seguridad al andar en bicicleta'y
por eso tiene mayor disposicion a utilizarla, incluso si no hay
infraestructura dedicada para su uso o si ésta es incompleta
o deficiente.

Este estudio también demuestra el alto grado de aceptacion
de la circulacion en espacio compartido en calles de trafico
lento, lo que impulsa la creacion de zonas de acceso vehicular
restringido o de velocidad reducida (Zonas 30). Por otro lado,
la adopcion de un limite maximo de velocidad de 50 km/h
en zonas urbanas, politica que ha seguido la gran mayoria de
las ciudades europeas, también ayuda a reducir el nimero de
peatones y ciclistas victimas de atropellos. Diversos estudios
(Roseny Sander, 2009; Madruga et al., nd) sefialan que un
transelnte impactado por un vehiculo a 60 km/h tiene un 5%
de probabilidades de sobrevivir. Sila velocidad del impacto se
reduce a 5O km/h, la probabilidad de supervivencia aumenta a
un 50%. En caso de que el atropello se produzca a 30 km/h,
el peaton o ciclista tiene un 95% de probabilidades de
sobrevivir. Asi, Grundy et al. (2009) determinaron que la
implementacion de zonas 30 en Londres se tradujo en una
disminucion de un 38% de ciclistas fallecidos por incidentes
de transito en el periodo 1986 - 2006. A su vez, medidas
de pacificacion de transito (traffic calming) son la base del
programa Vision Zero, iniciado en Suecia y adoptado por una
serie de ciudades en Europa y Norteamérica, que busca
reducir a cero el nimero de victimas fatales en incidentes

de trafico (Sadik-Khan y Solomonow, 2016).

. Conductores o pasajeros de automévil
' Conductores o pasajeros de motos
Ciclistas

Peatones

Oftros

Grafico 5

Mortalidad por tipo de usuario de la via piblica
en Latinoamérica. Fuente: OMS, 2013
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PERCEPCION DE SEGURIDAD EN DISTINTOS ESCENARIOS VIALES
1 = menos seguro y 3 = mas seguro

Promedio MUJER Promedio HOMBRE
I I I

Valor P

-z.z9| ' 1 z.47| 9 0000
1 2 31 2 3
I 111 I 111 I I 111 I 111 I
@ B Ciclovia fuera de la calle B 2.7* B 2.0* 0.002
H a .
@ Calle de bajo trafico B z.ﬁ B z.ﬂ 0.658
B @ Calle local de 2 pistas con ciclovia [ 2.70h B 2.8* 0.000
B ¥
@ Calle local de 2 pistas sin ciclovia qus 1 B |1.97 a 0.000
@ @ Calle local de 4 pistas con ciclovia -,3a| 1 I 2.59'. 0.003
:
B Calle local de 4 pistas sin ciclovia *36 p | *63 a 0.000

Tabla 1

Percepcion de seguridad en distintos escenarios viales, en que 1 = menos seguro y 3 = mas seguro.
Diferencia significativa p<0.05. Fuente: Emond, Tang y Handy (2009)
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Calle sin
circulacion
exclusiva para
bicicletas

Ciclovia en
calzada
vehicular sin

separacién

fisica

Ciclovia
confinada en
calzada
vehicular

Ciclovia
fuera de la
calle

Calle de uso
compartido

con trafico

calmado

MAYOR PERCEPCION DE RIESGO

MENOR PERCEPCION DE RIESGO

Imagen 1

Fuente: elaboracion propia por los autores
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Uso de la bicicleta
incompatible con los
patrones de viaje

de la mujer

Tal como se senalo con anterioridad, el patron de viajes dis-
perso de las mujeres se traduce en una gran cantidad de viajes
cortos, situacion que en teoria favorece el uso de la bicicleta.
Sin embargo, el hecho de que muchos de estos viajes sean
para hacer compras o para trasladar a otros miembros de |a
familia dificulta la adopcion de la bicicleta como modo de
transporte, sobre todo si estos desplazamientos son parte
de una cadena de viajes de distintas caracteristicas. Es por
ello que cuando las mujeres cuentan con facilidades como
ciclovias fisicamente segregadas, estacionamientos en los
lugares de destino y bicicletas adecuadas para el transporte
de ninos o cosas, se dispara el nimero de ellas pedaleando.
En Alemania, Dinamarcay Holanda, paises que gozan de una
muy amplia y completa infraestructura ciclista, el ndmero de
viajes de compras en bicicleta se sitGa en un rango entre el
20y el 25%, mientras que en Estados Unidos esta cifra sélo
llega al 5%. Bajo esta premisa, promover la intermodalidad,
es decir, el uso combinado de distintos modos de transporte,
es una herramienta que claramente facilita la adopcion de
la bicicleta por parte de la mujer. Prueba de ello es el alto
nimero de usuarias de los sistemas de bicicletas piblicas de
la region, que ven en ellos un grado de flexibilidad que les
permite combinar desplazamientos motorizados con otros
en bicicleta y a pie en un mismo dia o trayecto, de acuerdo a
las necesidades planteadas por cada viaje o incluso por cada
etapa de la cadena de viajes. Datos del sistema Ecobici de
la Ciudad de México, el mas grande de Latinoamérica, son
concluyentes: el 37% de sus usuarios son mujeres, cifra muy
superior al porcentaje de participacion femenina en el total
de viajes en bicicleta realizados en la ciudad, que no supera

el 20% (Pérez Lopez, 2012).

Patrones de
expansion
urbana

La adopcion de patrones de expansion urbana extendidos

p P P )
fragmentados y con un uso de suelo Unico, propio de las

g Y » prop
periferias latinoamericanas, incrementa distancias de reco-
rridos, dificulta la concentracion de actividades y con ello la
creacién de cadenas de viajes. Este fenomeno lo ha vivido
practicamente la totalidad de las ciudades latinoamericanas;
buen ejemplo de ello es Argentina, donde el area construida
jemp g )
de una muestra de 26 aglomeraciones urbanas estudiadas
8

por el Banco Mundial aumentd un 36% en el periodo 2001
- 2010, cifra que es 2.9 veces superior a la de su crecimiento

Percepcion
de riesgo
del entorno

La seguridad personal es uno de los principales factores que
influyen en la decision de caminar o pedalear en la ciudad.
Ciclistas y peatones suelen tener una alta percepcion de

riesgo de ser victimas de una accion criminal, ya que viajan
desprotegidos, mas expuestos que los usuarios de modos

motorizados. Esta percepcion se acentla al no contar con los
medios que les permitan escapar de una situacion peligrosa, o al
circular en areas cuyas caracteristicas disminuyen su percep-
cion de seguridad, ya sea por falta de buena iluminacién o por

la existencia de sitios baldios (Vaughn, 2011).

Esta percepcion del riesgo, que suele ser mas alta en las mujeres,
esta influenciada tanto por factores fisicos como sociales

del entorno, dependiendo en gran medida de la familiaridad
que la persona tenga con el contexto en que se mueve. Esta
falta de familiaridad puede ocasionar que las mujeres —cuyos
patrones de viaje son mas dispersos— eviten determinados
sectores de la ciudad a ciertas horas, o que privilegien el uso de
modos motorizados —considerados mas seguros— para hacer

estos trayectos, sinimportar si es para cubrir distancias cortas.

Por ello es importante considerar la calle como un todo en que
confluyen movilidad y espacio piblico. Bajo este enfoque, el

mejoramiento de las condiciones del entorno para la realiza-
cion de viajes a pie y en bicicleta produce un circulo virtuoso,
ya que el aumento de ciclistas y peatones en las vias producto
de estas mejoras ayuda a su vez a reforzar la percepcion de

seguridad en una comunidad (Gehl, 2010).

poblacional en esa década (Muzzini et al., 2016). Este modelo,
estructurado en torno a vias interurbanas sin existir mayor
conectividad entre vias locales, incentiva el uso de modos
motorizados, particularmente de diversas formas de trans-
porte pUblico informal (imagen 2). A su vez, la proliferacion de
conjuntos cerrados con un solo punto de acceso incrementa
distancias de recorrido y crea areas exteriores altamente
desprotegidas, en las que peatones y ciclistas se ven expues-
tos a ataques a su seguridad personal.
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4 CONECTIVIDAD ™

Imagen 2

Conectividad en la traza urbana. Imagenes a la misma escala correspondientes a la ciudad de
Puebla, México. A mayor conectividad, mayores son las facilidades para caminar o pedalear.

Fuente: elaboracion propia por los autores

Carencia de
habilidades
basicas

Aunque en Latinoamérica no hay mayores investigaciones
sobre el tema, de acuerdo al testimonio recogido en diversas
entrevistas, uno de los factores que inciden en el bajo nimero
de mujeres ciclistas urbanas es el alto porcentaje de mujeres
adultas que no sabe andar en bicicleta (un estudio de 2009
de la Fundacion Ciclopolis de Ecuador lo sitda en un 5%) o
que considera que sus habilidades no estan suficientemente
desarrolladas como para desenvolverse adecuadamente en
un medio urbano que perciben como altamente hostil. En
este sentido, muchas mujeres adultas que no aprendieron a
pedalear durante su nifez, o que lo hicieron de manera muy
basica, se niegan a tomar clases o a practicar mas por miedo
a la discriminacion o burla del entorno que por temor a sufrir
algin tipo de accidente en el proceso de aprendizaje.

Experiencias de colectivos ciclistas como Macleta en
Santiago o el programa Todas en Bici de Quito, desarrollado
por la Fundacion Ciclépolis, orientados a enseniar a pedalear
a mujeres adultas, han centrado sus esfuerzos no sélo en la
adquisicion de habilidades de pedaleo, mantenimiento y
reparacion de la bicicleta, sino también de convivencia vial
y mecanismos de proteccion en la calle. Para ello generan
entornos de confianza donde parte de las alumnas egresadas
se convierten en instructoras de las siguientes generaciones.
El éxito de estas iniciativas ciudadanas se refleja en las estadis-
ticas del programa Todas en Bici: en 8 anos de actividades
han tenido 511 participantes entre 14 y 72 anos, de las cuales

la totalidad aprendié a pedalear (Porras, 2015).

21




culturales hacia
eo de la mujer

Las barreras c les abarcan un amplio espectro, que incluye

la creencia de la bicicleta no es un vehiculo para mujeres,
o que pedalea
(Furness, 201
Estados Unido

ciclistas en dic

un asunto exclusivo de nifios y jovenes
atos de la Encuesta Nacional de Movilidad de
2001 indican que el 75% de las mujeres

is son menores de 50 anos.

Otro prejuici urrente en Latinoamérica relaciona a la
bicicleta conu
“pueblo bicicl
poblados con a

tuacion de pobreza (de hecho, la expresion
” en México se ocupa para designar a

iveles de pobreza). Aunque la participacion
de la bicicleta reparto modal de las ciudades latinoame-
ricanas es relat
esta apreciacio

(poblacion ma

ente baja, las cifras disponibles confirman
r ejemplo, en Buenos Aires el quintil 1
bre) pedalea 3 veces mas que el quintil 5

DO 2009). En Cordoba la relacion de

tre nivel de ingreso mas bajo y el mas alto

(mas rico) (E
uso de biciclet
esdecasilOa

ciudad de Ros

no es universal.

D 2009), proporcion que se repite en la
EOD 2008). Sin embargo, esta situacion
s paises europeos con arraigada cultura
ciclistica, como Dinamarcay Alemania, el uso de |a
bicicleta esta presen
mientras en Estados Unidos se da una situacion inversa a la de
Latinoamérica: alli la bicicleta es mas utilizada por los sectores

de mas altos ingresos (Heart Foundation, 2013).

Finalmente, es necesario destacar que muchas mujeres no
montan en la bicicleta porque consideran que no se adapta

a su vestuario o porque puede afectar negativamente Su
apariencia fisica. En una encuesta realizada en Estados Unidos
por la Heart Foundation y el Cycling Promotion Fund (2013)
la mayoria de las entrevistadas sefalé que le resultaba dificil
pedalear con falda o vestido; un tercio de ellas indico que la
vestimenta especialmente disefiada para andar en bicicleta
es poco atractiva, proporcion similar a la que opind que el uso
de casco arruina su peinado.

Acoso contra
la mujer ciclista

Aunque resulta dificil encontrar estadisticas sobre el tema,
en diversas entrevistas se senala la existencia de situaciones
de acoso hacia la mujer por el solo hecho de desplazarse en
bicicleta. Estas acciones se desarrollan en un amplio rango,
que van desde manejo agresivo por parte de automovilistas
hasta manifestaciones de acoso sexual. En palabras de una
entrevistada de la Ciudad de México, “nunca me han gritado

mas en la calle que desde que empecé a moverme en bicicleta”.
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BENEFICIOS
DEL CICLISMO
URBANO PARA
LA MUJER

Mas alla de los beneficios al conjunto de la sociedad (disminu-
cion de congestion, menos emisiones de gases contaminantes
y de efecto invernadero), la masificacion del uso de la bicicleta
entre las mujeres trae consigo una serie de aspectos positivos
desde una perspectiva de género que finalmente se traducen
en una sociedad mas igualitaria.

BENEFICIOS ECONOMICOS

La bicicleta constituye un modo altamente econémico que
puede aliviar en gran medida los gastos incurridos en modos
motorizados, los cuales llegan a representar hasta un tercio
de los ingresos de los hogares de menos recursos. A su vez,
su velocidad altamente competitiva (entre 10 y 15 km/h en
promedio), sumada a la gran certeza que presenta en tiempos
de viaje, la hace un modo recomendable para mujeres que

A pie S km/h

deben realizar gran cantidad de viajes en contextos urbanos,
donde el tiempo dedicado a desplazarse es objeto de incer-
tidumbre por los crecientes niveles de congestion vehicular.
Esto no solo ayuda a planificar la agenda diaria, sino ademas
expande el radio de accion de la mujer, ampliando con ello sus
opciones laborales.

publico
Metrobus

Imagen 3

Imagen 3 | Velocidades promedio en situacion de congestion en Buenos Aires.
Fuentes: Girardotti, 2012, Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2016
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MAYOR INDEPENDENCIA

La masificacion del uso de la bicicleta brinda la oportunidad de
ocupar un medio flexible, siempre disponible y que presenta
una velocidad altamente competitiva en trayectos de medio
alcance. Esto puede traducirse en una mejor utilizacion del
tiempo para un grupo altamente sensible a la distancia y
frecuencia de los servicios de transporte pUblico existentes.

Foto:

Descargada: Agosto 10, 2017 de Pixabay: https://pixabay.com/en/
bike-girl-panning-bicycle-cycle-1877387/

Creada: Octubre 2, 2016. Creative Commons CCO

BENEFICIOS PARA LA SALUD

Diversos estudios sefalan que la mujer generalmente tiene
menos oportunidades para el desarrollo de actividad fisica
de baja intensidad. Aunque caminan mas que los hombres,
los trayectos realizados de esta manera usualmente abarcan
cortas distancias. En este sentido, facilitar el uso de la bici-
cleta presenta una alternativa atractiva para viajes que cubren
distancias medias (1a 5 kilometros) que de otra manera se
harian en modos motorizados. Esto se puede traducir en una
mejor condicion de salud, tal como lo evidencian variadas
investigaciones que sostienen que la actividad fisica moderada
(como el ciclismo urbano) es de gran ayuda para mantener
un peso adecuado, reducir niveles de estrés y depresion y
elevar niveles de autoestima.

En el caso de mujeres que se encuentran en el quintil mas alto
de actividad fisica tienen menos probabilidades de desarrollar
enfermedades cardiacas y respiratorias, cancer de mama, cancer
de colon, diabetes o sufrir un derrame cerebral (Garrard, 2008).
A'suvez, lamasificacion del ciclismo urbano ayuda a reducir
emisiones de gases contaminantes, lo que finalmente ayuda
adisminuir el riesgo de enfermedades respiratorias en toda

la poblacion.

Foto: Secretaria de Transporte, Gobierno
de la Ciudad de Buenos Aires.
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EN LA GENERACIO

DE ‘ISMO

En los Gltimos afios, la mayoria de las grandes ciudades de
Latinoameérica ha desarrollado programas y proyectos
orientados a la promocion de la bicicleta, tanto para su uso
diario como recreacional. Estas iniciativas, en muchos casos,
han ido respaldadas por la creacion de una institucionalidad
dedicada al ciclismo urbano dentro del aparato guberna-
mental. De acuerdo a un estudio del Banco Interamericano
de Desarrollo (2015), de 21 ciudades de la region analizadas,
10 habian creado agencias especializadas en el desarrollo de
proyectos ciclistas. Sin embargo, la perspectiva de género se
encuentra practicamente ausente en la generacion de estas
politicas. En un dialogo sostenido en noviembre de 2016 con
representantes de agencias de planificacion urbana de 10
ciudades argentinas, se detectd que ninguna contaba con
politicas de movilidad con perspectiva de género que fueran
mas alla del fomento a la inclusion laboral de mujeres en el
sector transporte.

La Meta 3 del Objetivo 11 de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) senala que los paises firmantes se
comprometen para el afio 2030 “aumentar la urbanizacion
inclusivay sostenible y la capacidad para una planificacion

y gestion participativas, integradas y sostenibles de los
asentamientos humanos en todos los paises”. Para ello, gran
parte de los gobiernos nacionales y locales latinoamericanos
han avanzado en una agenda de gobierno abierto, definido
como el conjunto de estructuras y procedimientos guberna-
mentales orientados a aunar tres conceptos fundamentales:

Ci
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transparencia, rendicion de cuentas y participacion ciudadana.’
Esto Gltimo implica la creacion de mecanismos efectivos,
democraticos y horizontales para que la comunidad pueda
ejercer una influencia real en la definicion de politicas
gubernamentales y de servicios pablicos. En la definicion e
implementacion de estos mecanismos, la igualdad de género

(Objetivo 5 de los ODS) es de caracter prioritario.

Sin embargo, y a pesar de los avances en materia de participa-
cion ciudadana experimentados en Latinoamérica, la mirada
de la mujer sigue estando mayoritariamente ausente en el
desarrollo de politicas de movilidad. Tal como se senalo con
anterioridad, las pocas politicas y programas existentes se han
enfocado en la prevencion del acoso y ataques delictivos a
través del desarrollo de campanas de educacion y concien-
tizacion, la habilitacion de canales de atencion a victimas y la
implementacion de servicios de transporte exclusivo. En este
sentido, hay atencion alos peligros y problemas de la movilidad
de la mujer, pero no a la satisfaccion de sus necesidades,
definidas en gran medida por un patron de viajes totalmente
diferente al de los hombres.

La ausencia de una perspectiva de género se debe a falencias
propias del sector transporte y a las caracteristicas de los
mecanismos de participacion implementados por el Estado.
Es posible identificar claramente 5 razones para esta
grave omision:

’Definicion tomada de Open Government Guide extraida de http://www.opengovguide.com/glossary/?lang=es, visitada el 27 de diciembre de 2016
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ay una severa carencia de informacion sobre la movilidad de
mujer en Latinoamérica. La falta de datos estadisticos, la
tendencia a analizarlos de manera sesgada o incompleta y la

ausencia de investigaciones a profundidad sobre el tema, hace
que las politicas piblicas en la region se desarrollen teniendo

como base informacion que, la mayor parte de las veces,
mezcla de manera indiferenciada patrones y necesidades de
viaje de hombres y mujeres.

mayor parte de los tomadores de decisiones y funcionarios

_MEBIEE tor de movilidad son hombres, quienes tienden a aplicar

perspectivas de necesidades propias al momento de definiry

desarrollar politicas, programas y proyectos. Por ejemplo, las

mujeres solo constituyen el 17.5% de la fuerza laboral del sector
transporte pablico en Estados Unidos. Esta cifra disminuye

al 10% si se consideran exclusivamente los cargos técnicos 'y

operacionales.® En América Latina la situacion es tanto o mas
desequilibrada. En la practica, esto ha hecho que patrones de

viajes marcadamente masculinos (desplazamientos hogar-

trabajo desde las periferias al centro con clara diferenciacion entre

horas punta y horas valle) sean definidos como universales en

la generacion de politicas piblicas, lo que privilegia soluciones

no adaptadas a las necesidades de movilidad de la mujer.

o
en es cierto que a nivel gubernamental hay mayor

co ncia sobre la necesidad de implementar procesos

o ipativos para la generacion de politicas y proyectos
de movilidad, ellos suelen enfocarse en la validacion de
propuestas elaboradas previamente por las diversas agencias
de planificacion urbana y transportes, permitiendo sélo
ajustes menores a iniciativas que raramente cuentan con
la opinion ciudadana en el proceso de toma de decisiones
estructurales. De esta manera, los mecanismos de participa-
cion ciudadana rara vez son capaces de impulsar una agenda
o proyectos independientes de la programacion del Estado.

B ior de las organizaciones comunitarias se replican

anismos de segregacion por género. En este sentido, la
mujer usualmente participa en acciones publicas y genera
la masa de base en estas organizaciones, pero las labores de
dirigencia generalmente son asumidas por hombres (Tabbush
y Caminotti, 2015). Como los procesos de planificacion
participativa implementados por el Estado usualmente son
verticales, favoreciendo la comunicacion con dirigentes de la
sociedad civil, la informacion recibida a nivel gubernamental para
el desarrollo de politicas de movilidad generalmente contiene
un alto sesgo masculine, lo que a su vez refuerza la perspectiva
universal del patron de viajes del hombre sefalado en el punto 2.

asificacion de plataformas tecnologicas basadas en
sist@has de informacion geografica (SIG)? que fomentan la

@pafi€ipacion ciudadanay favorecen el dialogo entre gobiernoy

ciudadania ha ayudado a visibilizar y empoderar a la ciudadania, a
agilizar la solucion de problemas, a hacer mas eficiente la gestion
urbanay a transparentar la accion gubernamental. Sin embargo,
estas plataformas o aplicaciones todavia son de dificil compren-
sion y manejo para gran parte de sus potenciales usuarios. Es
mas, muchos de ellos ni siquiera tienen acceso a la tecnologia
que permite el uso de estas aplicaciones. De acuerdo a datos
proporcionados por Katz (2015), el porcentaje de usuarios de
Internet en Latinoamérica llegaba al 53.5% de la poblacion en
2015, muy lejos del 82.2% que registran los paises desarrollados
de la OCDE. Esta brecha afecta mayormente a las mujeres,
que si bien es cierto han ampliado su acceso a Internet,
usualmente hacen un uso mas restringido de la red que los
hombres, realizando actividades que requieren de menor

destreza tecnologica (CEPAL, 2013).

# Magdalena Olczak-Rancitelli, International Transport Forum, “Women in Transport”.

http://2015.internationaltransportforum.org/women-transport, visitado el 27 diciembre de 2016

?Las plataformas tecnologicas de solucion de problemas (también llamados “servicios 3117) pueden clasificarse en dos tipos: servicios implementados por el
propio gobierno para la atencion de quejas o resolucion de problemas puntuales, y servicios desarrollados por privados que sirven como canal de comunicacion

entre ciudadanos, entre la ciudadaniay el gobierno, o funcionan como catalizador de iniciativas ciudadanas para generar presion a nivel gubernamental. En

este segundo grupo de plataformas se encuentran servicios como SeeClickFix, FixMyStreet e Improve My City. En el ambito del ciclismo urbano son varias las
aplicaciones existentes tanto para mejorar servicios e infraestructura como para proveer informacion a la comunidad ciclista y las autoridades. Entre las primeras
destacan los servicios de atencion al usuario que han implementado los sistemas de bicicletas pablicas de ciudades como Buenos Aires (aplicacion Ecobici) y la
Ciudad de México, que permiten una fluida comunicacion entre ciudadania y gobierno. Entre las plataformas estrictamente ciudadanas es posible encontrar aplica-
ciones para el mapeo de rutas seguras, para la ubicacion de tiendas y servicios de reparacion de bicicletas, y para el reporte de incidentes de transito, entre otras.
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MAPEO COLABORATIVO PARA

LA CREACION DE POLITICAS,

PROGRAMAS Y PROYECTOS
DE CICLISMO URBANO
ORIENTADOS A LA MUJER

Como se sefal6 en el punto anterior, la mujer tiene dificil acceso
alos procesos formalmente establecidos para la generacion
de politicas de movilidad urbana. A su vez, los mecanismos de
participacion ciudadana existentes usualmente son copados
por miradas masculinas, no estando estructurados para
acoger puntos de vista de los grupos socialmente vulnerables
o marginados. Como una manera de superar estas falencias
es que el presente documento propone complementar las
instancias de participacion ciudadana para la movilidad urbana
con laimplementacion de procesos de mapeo colaborativo,
también llamado mapeo colectivo. Esta es una herramienta de
planificacion participativa orientada a hacer visible la relacion
de una comunidad con el entorno fisico que habita o utiliza
habitualmente (IFAD, 2009). Para ello, a través del uso de
un lenguaje cartografico comin y reconocible, elabora dife-
rentes mapas que reflejan las problematicas y oportunidades
de un determinado sector, nacidas de las vivencias cotidianas
de sus habitantes y usuarios, que pueden ser incorporadas en
los procesos —formales e informales- de planificacion urbana

(City of Vancouver, 2009).

En palabras de Pablo Aresy Julia Risler, del colectivo argen-
tino lconoclasistas (2013), el mapeo colaborativo se concibe
“como una practica, una accion de reflexion en la cual el
mapa es solo una de las herramientas que facilita el abordaje
y la problematizacion de territorios sociales, subjetivos,
geograficos. A esto le sumamos otra serie de recursos que
hemos apodado “dispositivos maltiples” y que consisten en
creaciones y soportes graficos y visuales que, mezclados
con dinamicas lGdicas, se articulan para impulsar espacios
de socializacion y debate, que a su vez son disparadores y
desafios en constante movimiento, cambio y apropiacion.”

En un proceso que mezcla instancias de discusion con la
interaccion directa con el espacio fisico, el mapeo colaborativo
representa una aproximacion a la micro-escala de la planifica-
cion urbana que facilita, tanto a la autoridad como a la propia
comunidad, la identificacion rapiday precisa de problematicas
y soluciones en un formato grafico que dificilmente puede
obtenerse por otras vias. Aunque todas las herramientas de
participacion ciudadana son imperfectas, el mapeo colectivo
es particularmente Gtil para la identificacion de problemas,
necesidades y soluciones de grupos especificos, ya que se
basa en la deteccion de relaciones espaciales que varian
mucho entre los distintos miembros de la comunidad. Por
ello, la inclusion de las mujeres en este tipo de ejercicios resulta

fundamental, ya que ellas poseen una perspectiva Gnica del
espacio y sus usos, dada en gran medida por el uso constante
alo largo de todo el dia todos los dias de la semana, realizando
multiples actividades que frecuentemente estan relaciona-
das con la interaccion con otros miembros de su familiay la
comunidad. En este sentido, su vision generalmente difiere
mucho de la masculina, marcada fuertemente por desplaza-

mientos solitarios hogar-trabajo en horas punta (IFAD, 2009).

De esta manera, y desde el punto de vista de la planificacion
urbana, es posible identificar una serie de aspectos que
hacen que esta metodologia sea particularmente adecuada
para la generacion de politicas y proyectos desde una
perspectiva comunitaria en genera| y de género en particular

(Aresy Risler, 2013):

== Se enfoca a visibilizar experiencias perso-
nales en el espacio, que varian mucho entre
los distintos grupos de la comunidad y que
dificilmente tienen cabida en un mapa
convencional.

= Estimula la participacion para soluciones
colectivas y comunitarias, fomentando una
mirada critica hacia lo cotidiano.

== E| formato de los talleres de mapeo es flexible,
adaptandose a las necesidades de la comuni-
dad, del tema y lugar a abordar.

=== Permite la construccion rapida y econémica
de un diagnéstico territorial, visualizando las
problematicas detectadas en ese diagnéstico.

=== Es una metodologia orientada a la formu-
lacion de soluciones concretas a problemas
especificos identificados espacialmente.

== Explota el potencial grafico de las ideas, por
lo que los productos derivados de los talleres
son de facil lectura e interpretacion, tanto
por la comunidad como por las autoridades.

== Favorece la socializacion de la informacion.
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CASO DE
ESTUDIO:
BUENOS AIRES

LA MUJERY LA
BICICLETA EN
BUENOS AIRES

Movilidad ciclista
en Buenos Aires

La Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO) 2009-
2010 para la Region Metropolitana de Buenos Aires (RMBA)
indica que en la zona metropolitana cada dia se realiza un
total de 19.8 millones de viajes. De ellos, el 43% se realiza en
modos publicos, el 26% en vehiculos privados (automoviles y
motocicletas) y el 31% son viajes no motorizados. Si se consi-
deran las etapas de viaje, ENMODO 2009 estima un total de
22.5 millones de desplazamientos diarios, de los cuales el 49%
se realiza en modos publicos, el 24% en modos motorizados
privados y el 27% en modos no motorizados. Estos Gltimos
se dividen en 24% de vigjes a pie'®y 3% de viajes en bicicleta.
Sin embargo, es importante resaltar que hay importantes
diferencias en lo referente a los modos utilizados por hombres
y mujeres (graficos 6y 7). Asi, mientras el 8% de los viajes

realizados por mujeres se lleva a cabo en automovil, en el caso
de los hombres esta cifra aumenta al 28%. Esta situacion se
revierte en el transporte colectivo (buses), que es por lejos
el modo mas utilizado por las mujeres (50% vs. 37% en los
hombres)." Este desbalance se repite en los viajes a pie, que
corresponden a un 16% del total de viajes de mujeres, versus
un 10% en la poblacion masculina. En lo que respecta alos
viajes en bicicleta, solo T de cada 6 es realizado por mujeres en
la RMBA.”? Sin embargo, un estudio de Ochoa et al. (2014)
determina que las mujeres usan mas que los hombres la
bicicleta en viajes al trabajo, pero si tienen hijos esta situacion
se invierte. De igual manera, los viajes que realizan son mas
cortos en tiempo y distancia.

YENMODO considera viaje a pie a aquél que cubre una distancia igual o superior a tres cuadras.

"En ENMODO el término “transporte colectivo” hace referencia exclusivamente a buses, diferenciandolo de Metro (Subte) y ferrocarril, modos que tienen
una tasa de uso relativamente similar entre hombresy mujeres (5% en Subte y 8% en ferrocarriles).

"? Datos de esta encuesta son anteriores a plena ejecucion de politicas de fomento al ciclismo urbano impulsados por el Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.
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Politicas de fomento
de la bicicleta

El uso de la bicicleta no se da de manera uniforme en el area
metropolitana. De acuerdo a ENMODO 2009, “las etapas
en bicicleta son mas frecuentes en el conurbado bonaerense
que en la CABA dado que la movilidad en bicicleta esta
asimilada en esta zona como una ‘practica habitual’ Este
modo también se constituye como preferido para combinar
con otros modos, por ejemplo, el ferrocarril.” Sin embargo,
esta situacion ha cambiado sustantivamente en los Gltimos
anos. De acuerdo a datos del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, en 2009 sélo el 0.4% de los viajes se realizaba
en bicicleta, mientras que para 2016 este porcentaje se habia
incrementado al 3.5%.

Esto es en gran medida fruto de una serie de politicas piblicas
implementadas por el Gobierno de la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires para el fomento del uso de la bicicleta enmar-
cadas en el programa “Mejor en bici”, que basicamente
contempla dos tipos de acciones: provision de infraestructura
e implementacion de programas de educacion, difusion
y comunicacion. Esta politica tiene sus antecedentes en
2007, cuando se aprobo la Ley 2.586 para promover el
uso de la bicicleta a través de la creacion de un sistema de
bicicleta publica, hoy conocido como Ecobici, asi como de
la implementacion de infraestructura minima para garantizar

la seguridad de los usuarios (Ortiz, 2013).

En cuanto a las politicas de provision de infraestructura
destacan tres acciones:

Foto: Rodrigo Diaz

RED DE CICLOVIAS

En 2009 el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires impulso
la creacion de una red de ciclovias, que a septiembre de 2017
alcanza los 191 kilometros de extension.' La mayor parte
de las ciclovias estan integradas en una red establecida a lo
largo de calles secundarias, lo que permite la interconexion
de vigjes de forma segura y sin tener que compartir espacio
con vehiculos motorizados. Las ciclovias son bidireccionales,
y usualmente se localizan al lado izquierdo del sentido de
circulacion vehicular de las calles.

PROGRAMA DE BICICLETAS PUBLICA

En 2010 la Ciudad de Buenos Aires implemento un sistema de
préstamos de bicicletas, el cual alcanzo 30 estaciones y 1,200
mil bicicletas en 2014. Este sistema, originalmente llamado
Mejor en Bici, era de operacion manual, con estaciones
funcionando como contenedores y con operarios atendiendo
su funcionamiento (ITDP, 2013). En 2015, y bajo el nombre
de Ecobici, cambio a un esquema automatizado, el cual
funciona las 24 horas los 365 dias del afio y es totalmente

gratuito, siendo financiado por la ciudad. A septiembre de 2017

cuenta con 200 estaciones, 2,300 bicicletas y 240 mil usuarios
registrados. La mayor parte de las estaciones se encuentran
cercanas a la red de ciclovias, concentrandose en la zona céntrica
de la ciudad, que es la que atrae el mayor nimero de viajes.

ESTACIONAMIENTOS DE BICICLETAS

Afines de2016 se habian instalado mas de 5 mil espacios para
estacionamiento de bicicletas en diferentes puntos de la ciudad,
especialmente en las cercanias de paradas de transporte publico
y sitios que concentran alta demanda de viajes (hospitales,
escuelas, servicios publicos, etc.). De igual modo, en la ciudad
se establecio una norma que obliga a los estacionamientos
comerciales a proporcionar estacionamientos para bicicletas,
disposicion que también rige en eventos masivos, los que deben
proporcionar lugares gratuitos y seguros para anclar bicicletas.

" Aunque la Encuesta no sefiala por qué se da esta situacion, su explicacion puede encontrarse en el alto uso que se da a la bicicleta en zonas semi-rurales del
area metropolitana, fenémeno presente en la mayoria de las ciudades de América Latina.
'“ Pagina web de la Subsecretaria de Transito y Transporte del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires http://www.buenosaires.gob.ar/ecobici/pedalea-la-ciudad,

visitada el 17 de enero de 2017.
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Extracto del Manual del Ciclista de la Ciudad de Buenos Aires
http://www.buenosaires.gob.ar/sites/gcaba/files/
manual_ciclista_4_1.pdf
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Por su parte, los programas de educacion, difusion y comuni-
cacion consideran:

CAMPANAS DE SEGURIDAD VIAL

El gobierno ha realizado diferentes tipos de campanas, como

el programa Pedalea Sequro y Hacéte Visible, para concientizar

sobre el correcto uso de la bicicleta y asi evitar accidentes.

BICICLETEADAS

Cada mes se organiza una ciclovia recreativa que recorre
circuitos cerrados al trafico automotor. Estas suelen realizarse
los dias domingo e incluyen actividades recreativas y cultura-
les que van mas alla del ambito propio de la bicicleta.

CURSOS

El gobierno impulsa cursos de mecanica para el manteni-
miento de bicicletas, asi como cursos para la ensefanza a
ninos de 3 a 12 anos. Estos Gltimos cursos se llevan a cabo
en plazas y parques, asi como en escuelas seleccionadas un
sabado de cada mes.

MANUAL DEL CICLISTA

Se cre6 un manual de consejos practicos para el uso de la
bicicleta en Buenos Aires, que orienta sobre el uso correcto de
la bicicleta y su mantenimiento y provee informacion sobre el
sistema Ecobiciy la red de ciclovias de la ciudad (imagen 4).

CAMPANA DE PROMOCION EN INSTITUCIONES/
RESPONSABILIDAD CORPORATIVA

Se realiza mediante el programa “Locales Amigos de la
Movilidad Sustentable y Segura”, que invita a distintas insti-
tuciones (empresas, universidades, ONGs, etc.) a fomentar
el uso delabicicleta. Cada ario se realiza un concurso que premia
a la institucion u organizacion que haya implementado las
mejores practicas para la promocion del uso de la bicicleta entre
sus miembros.

DESCUENTOS Y PROMOCIONES

Se haimplementado un programa llamado “Comercios Amigos
de la Movilidad Saludable” que brinda descuentos a ciclistas en la
compra de bicicletas, refacciones y otros productos y servicios.

Como puede apreciarse, la ciudad de Buenos Aires ha dado
importantes pasos para el fomento del uso de la bicicleta, lo
que se ha traducido en un aumento significativo del nimero
de ciclistas en sus calles. Sin embargo, y al igual que en el
resto de Latinoamérica, no hay politicas piblicas especificas
de ciclismo urbano con dimension de género. Aprovechar el
esfuerzo ya hecho, adaptandolo o corrigiéndolo de acuerdo

a las necesidades de la mujer, resulta una tarea fundamental
para atraer nuevas ciclistas a las calles de la ciudad. Esta fue la
base sobre la que se construy6 el taller La Bicicleta con Ojos
de Mujer, que se presenta a continuacion.
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TALLER DE MAPEO
OLABORATIVO:

LA BICICLETA CON OJOS DE MUJER

Como una manera de testear las ventajas y limitaciones del
mapeo colectivo en la implementacion de procesos participa-
tivos para la formulacion de politicas de movilidad orientadas a
la mujer, el 16 de noviembre de 2016 se desarrollo en Buenos
Alires el taller “La Bicicleta con Ojos de Mujer”, organizado de

manera conjunta por el Banco Interamericano de Desarrollo
y la Subsecretaria de Movilidad Sustentable y Segura de la
Ciudad de Buenos Aires.

Aunque el mapeo colectivo es una herramienta tremenda-
mente flexible que permite multiplicidad de formatos, en su
desarrollo es necesario abordar tres etapas: fase preparatoria,
fase de taller(es) de mapeo y fase de sistematizacion y
divulgacion de informacion.

FASE
PREPARATORIA

Incluye las siguientes actividades:

Identificacion del
lugar a trabajar

El mapeo colectivo es esencialmente territorial; aunque puede
abordar problematicas sociales, abarca un espacio fisico
acotado que debe estar claramente definido, lo que permitira
identificar con mayor precision la tematica a tratar y las
personas que participaran en el proceso. Mientras mas acotado
sea el lugar, mayor sera el nivel de precision a alcanzar.

Foto: Rodrigo Diaz

En el caso del taller “La Bicicleta con Ojos de Mujer” se trabajo
en un recorrido de 2 kilometros en el barrio San Telmo, entre
la estacion N°6 del sistema de bicicletas pablicas Ecobici
(Parque Lezama, frente a las dependencias de la Subsecretaria
de Movilidad) y la estacion mas cercana, que es la N°10
(Madero UCA), aunque ésta Ultima se encuentra en el barrio
vecino de Puerto Madero (imagen 5). Esta es una zona que
presenta usos mixtos en el area ubicada al sur de la autopista
La Plata-Buenos Aires, mientras la zona ubicada al norte de la
autopista y al poniente de calle Azopardo es ocupada mayori-
tariamente por oficinas.

La ruta fue elegida en gran medida porque considera el paso
por distintos tipos de infraestructura ciclista (imagen 7):
ciclovia confinada a nivel de calzada vehicular a lo largo de
calles Brasil, Azopardo, Cochabamba y parte de Av. San Juan
(1110 metros); circulacion compartida con espacio peatonal
en Parque Lezama, Av. Paseo de Colén y parte de Av. San
Juan (690 metros); y circulacion a nivel de calzada sin carril
ciclista en calle Chile (200 metros).
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Identificacion del
tema o problema
a fratar

El mapeo colectivo esta orientado a responder preguntas
precisas en un espacio y tiempo acotados. En la medida que

la pregunta se encuentra bien formulada desde un principio,

los participantes guiaran mejor sus esfuerzos de observacion.
Esto finalmente se traducird en mapas con informacion clara

y precisa, cuyo entendimiento sera mas facil para tomadores

de decision, funcionarios y comunidad en general. En el caso
del taller realizado en Buenos Aires, se definio como tematica
a tratar la identificacion de elementos del espacio pablico y

construido que facilitan o dificultan el uso de la bicicleta en

la ciudad por parte de las mujeres. A su vez, el taller fij6 dos

objetivos especificos:

= Proveer herramientas para fomentar la
participacion ciudadana, con énfasis en la
mujer, a instituciones relacionadas con el
desarrollo, financiamiento e implementacion
de politicas, programas y proyectos de
movilidad urbana en general, y ciclista en
particular.

== Facilitar un espacio de dialogo y reflexion
entre distintos actores relacionados con las
politicas publicas de movilidad acerca de
la creacion de programas y proyectos de
ciclismo urbano orientados a la mujer.

Identificacion de
los participantes

La definicion de quiénes participan en un ejercicio de mapeo
colectivo esta determinada en gran medida por la metodolo-
gia a utilizar, que va desde ejercicios completamente abiertos,
en los cuales se instalan mesas de mapeo en lugares piblicos
para que cualquier persona interesada pueda expresar su
opinion, hasta talleres cerrados o por invitacion, en los cuales
hay un control sobre el nimero y perfil de los participantes.
Mas alla de la metodologia a utilizar, en un ejercicio ideal de
mapeo colaborativo deberia haber cuatro tipos de participantes:

== Facilitador, que es la persona encargada de
guiar todas las etapas del proceso, orientar a
los participantes y sintetizar la informacion
obtenida.

== Comunidad, definida como el grupo de
personas que tiene relacion con el espacio a
analizar, ya sea porque vive, trabagja, transita
de manera frecuente, o tiene intereses en el
lugar o relaciones con sus habitantes.

== Funcionarios a cargo de la formulacion de
politicas y proyectos relacionados con las solu-
ciones emanadas de los ejercicios de mapeo.

- Tomadores de decision, que seran los que
finalmente decidiran sobre la viabilidad de
las soluciones planteadas.

El orado de involucramiento de los Gltimos dos actores

8

dependera de la modalidad de trabajo a emplear y del origen

de la iniciativa: si el mapeo es organizado desde el Estado, sus
p 8 )

representantes estaran presentes a lo largo de todo el proceso,

pero si es producto del interés de la comunidad, su presencia

probablemente quede reducida a las etapas finales, donde se

comunican los resultados del ejercicio y se analiza la voluntad

y factibilidad de implementacion de las distintas soluciones.

Como uno de los objetivos del taller realizado en Buenos
Aires fue proveer herramientas para la planificacion partici-
pativa a funcionarios publicos relacionados con el desarrollo
e implementacion de programas y proyectos de ciclismo

urbano, se hicieron invitaciones directas a representantes de

dependencias de la Secretaria de Transportes de la Ciudad

de Buenos Aires, que fueron acompariadas de una invitacion
abierta difundida en redes sociales (imagen 6).

En el taller participaron de manera completa (recorrido y
mapeo) 14 personas de entre 20 y 45 arios pertenecientes al
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), la Subsecretaria
de Movilidad Sustentable y Segura de la Ciudad de Buenos

Aires, la Direccion de Planificacion de la Movilidad de la

TALLER LA BICICLETA

Subsecretaria de Transito y Transporte de la Ciudad de Buenos
Aires, una universidad y un colectivo ciclista de mujeres. Del
total de participantes, 12 eran mujeres, y de ellas s6lo una tenia
hijos. De los participantes hombres, uno era padre de familia.
En lo que respecta a su relacion con la bicicleta, solo dos
participantes (ambas mujeres) la ocupaban de manera regular en
sus traslados.

CON OJOS DE MUJER

Buscamos identificar elementos del espacio puablico que
facilitan o dificultan el uso de la bicicleta por parte de las
mujeres. Haremos un viaje de 1.5 Km de ida en bicicleta y
el mismo de vuelta a pie, luego de un ejercicio de mapeo
colaborativo. Liderado por Rodrigo Diaz ((@pedestre),

especialista en movilidad y desarrollo urbano.

FECHA 16 de noviembre 2016
HORA Ohs - 12.30hs
LUGAR DE ENCUENTRO Estacion de Bicicletas 6
Parque Lezama
Av Martin Garcia e Irala

NIBID

Volante de difusion del taller
Fuente: elaboracion propia por los autores
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FASE DE
TALLER

El ejercicio de mapeo colaborativo puede considerar uno o
varios talleres presenciales, dependiendo del grado de pro-
fundidad al que se quiera llegar en el analisis y desarrollo
de soluciones y del tamano del sector y comunidad a trabajar.
En todo caso, uno de los atributos de este tipo de metodologia
es que permite lograr resultados muy rapidos y a bajo costo,
por lo que muchas veces un taller de unajornada resulta mas
que suficiente para abordar de manera completa una tematica
especifica. En el taller “La Bicicleta con Ojos de Mujer” se
establecieron las siguientes etapas:

Recorrido
(walkshop)

Esta actividad se dividio en dos etapas. En la primera (viaje de
ida) se hizo el recorrido entre las estaciones 6y 10 de Ecobici
(2 kilometros) en bicicletas facilitadas por este sistema de
bicicletas publicas. El recorrido se hizo sin detenciones,
utilizando las circulaciones ciclistas existentes, a una velocidad
promedio de 12 km/h. El propésito de esto fue recrear de la manera
mas fidedigna posible un viaje tipo, en el que el usuario de la
bicicleta esta concentrado exclusivamente en el pedaleo y los
elementos que directamente lo afectan positiva o negativa-
mente (imagenes 7y 8).

La segunda etapa consistid en hacer el mismo recorrido, pero
a pie y con detenciones en lugares considerados relevantes a
lo largo de la ruta. Esto permitié que el grupo de participantes
hiciera observaciones sobre el espacio piblico, las vias de cir-
culacién, y cémo las condiciones existentes (fisicas, sociales,
ambientales) afectan su disposicion a usar la bicicleta. En esta
etapa interesa identificar qué situaciones hacen que el viaje
se perciba como seguro o inseguro, agradable o desagradable,
practico o dificil de realizar.

litar estas observaciones se recomienda que cada
nte cuente con un mapa facil de manejar (tamafo
ble carta) que le permita orientarse y anotar impre-
siones que después constituiran la base del mapeo. Es posible
ar las observaciones con un registro fotografico que

post mente puede ser incorporado de manera directa a los
map lectivos (esto es ideal en talleres de mas de unajornada
que itan contar con tiempo suficiente para seleccionar,

e imprimir material fotografico). Aunque no fue
usad Buenos Aires, el registro fotografico también puede
ser georreferenciado gracias a sencillas aplicaciones como
Mapillary, basada en OpenStreetMap, disponible de manera
gratu n Internet.
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MAPA 1
INFRASTRUCTURA CICLISTA

Chile e

Azopardo

Azopardo

+4+
+rrtd

Av. Independencid

Estados Unidos

Carlos Calvo

Humberfo Primo

mba

Av. Juon de Garay

e Av. Brasil

ESTACION 6 WSS
PARQUE LEZAMA o

Mapa de infraestructura ciclista en zona de trabajo
Fuente: elaboracion propia por los autores

ESTACION 10
MADERO UCA

+4+++
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TALLER LA BICICLETA CON OJOS DE MUJER
BUENOS AIRES 16 DE NOVIEMBRE DE 2016

ESTACION ECOBICI

CICLOVIA COMPARTIDA &b
CON ESPACIO PEATONAL A

CICLOVIA CONFINADA
A NIVEL DE CIRCULACION
VEHICULAR &b <=

SIN CICLOVIA



Ejercicio de mapeo colectivo

En el taller de mapeo se vierten las experiencias recogidas en
el recorrido. Para ello los participantes se dividen en mesas

de no mas de 10 integrantes (un ndmero mayor es dificil de
manejar) que trabajan sobre una base cartogréﬁca impresa
en un tamano que permita la intervencion grafica de cada
uno de los participantes. Para ello se utilizan materiales
como plumones, etiquetas adhesivas, calcomanias, etc., que
facilitan la visualizacion de los fenomenos observados.

RECORRIDO EN BICICLETA I:IIII?‘I

MAPEO COLECTIVO 120
MIN

Etapas del taller de mapeo colectivo
Fotos: Rodrigo Diaz

Estas observaciones se basan en una serie de preguntas
definidas por el facilitador que guiaran la discusion.

De acuerdo a las experiencias recogidas en el walkshop, los
participantes volcaron en planos colectivos sus experiencias
de viaje, tanto las que viven todos los dias, como la experimen-
tada en el recorrido a pie y en bicicleta. Esta dinamica se

desarrollo de acuerdo a la siguiente agenda:

RECORRIDO A PIE 50
MIN

PUESTA EN COMUN 30
MIN
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PRESENTACION DEL TRABAJO A DESARROLLAR

Se detallan objetivos, metodologia, reglas de participacion
) 8 8 P P
y tiempos de desarrollo de cada actividad.

Ejercicio de presentacion de participantes
Foto: Rodrigo Diaz

PRESENTACION DE LOS PARTICIPANTES

Con el objetivo de introducir a cada uno de los participantes,
y como una manera de romper el hielo, se pidi6 a cada uno
que escribiera en etiquetas autoadhesivas (post-it) su itine-
rario de viajes en un dia tipo y que lo explicara a los demas,
indicando si en algln tramo ocupaba la bicicleta (imagen 9).
Esta dinamica, que toma unos 15 minutos, no solo sirve para
conocer al resto de los asistentes, sino ademas otorga un
nuevo insumo para la reflexion sobre el rol que tiene o podria
tener un determinado modo —la bicicleta en este caso- en su
patron de viajes personal y sobre qué deberia hacerse para
facilitar o fomentar su uso.
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MAPEO COLECTIVO

Se realizo en dos mesas de 7/ participantes cada una. En ellas,
se trabajo graficamente sobre un mapa (imagen 10) que sirvié
como base para la discusion de las siguientes preguntas guia:

— {Qué fue lo que mas me gusto o donde me
senti mas a gusto en el recorrido?
Estos lugares fueron marcados con circulos autoad-
hesivos verdes, complementados con comentarios
anotados en etiquetas autoadhesivas.

m— (Qué fue lo que menos me gusto, o donde
me senti menos a gusto en el recorrido?
Estos lugares se indicaron con circulos
autoadhesivos rojos.

== (En qué lugares me senti insegura debido
a las caracteristicas de la circulacion?
Estos lugares se indicaron con circulos
autoadhesivos amarillos.

=== (En qué lugares me senti insegura debido a las
caracteristicas del entorno?
Estos lugares se indicaron con circulos
autoadhesivos azules.

Una vez realizado el mapeo en que los participantes volcaron
sus experiencias individuales, cada equipo realizé un trabajo de
sintesis que se plasmo en un mapa comin, en el que ademas se
indicaron las posibles soluciones a las principales problematicas
detectadas (imagen 11).

PUESTA EN COMUN

Esla presentacion de los resultados del trabajo en las mesas
alos demas asistentes. En este tipo de ejercicios no es
necesario que siempre haya consensos. El formato de trabajo
debe dar cabida a todo tipo de opiniones; los disensos son
bienvenidos en la medida que se planteen abiertamente,

Mapa colectivo de
uno de los equipos

participantes
Foto: Rodrigo Diaz

Mapa de sintesis
Foto: Rodrigo Diaz

cuenten con una justificacion detras y que ésta divergencia
también quede reflejada en el mapa. Esto finalmente es
informacion valiosa que la autoridad y la comunidad deberan
tener en cuenta al momento de implementar soluciones a las
problematicas detectadas.
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FASE DE ‘
SISTEMATIZACION,
DIVULGACION

Y SEGUIMIENTO

Comprende las siguientes actividades:

SISTEMATIZACION DE LA INFORMACION

En los talleres de mapeo colectivo la informacion recogida
suele ser cuantiosay expresada en diversidad de formatos,
lo que complica su lectura. Es por ello que debe realizarse
un trabajo de edicion de contenidos que defina capas de

informacion, jerarquice ideas y elimine traslapos, para asi
comunicar de manera clara y directa las problematicas

detectadas y las opciones de solucion. En este sentido,

contar con el apoyo de un disefiador que elabore mapas
tematicos por capas puede ser de gran ayuda.

Foto: Secretaria de Transporte,
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

DIVULGACION

Una estrategia de comunicacion de los resultados a las
partes interesadas es escencial. La elaboracion de un
breve documento grafico de resumen'y la creacion de un
sitio web o blog donde se pueda consultar la informacion
recopilada son herramientas tremendamente valiosas en
este sentido, permitiendo ademas hacer un monitoreo
de los resultados obtenidos.

SEGUIMIENTO

El mapeo colectivo es un medio, no un fin, orientado a
resolver problematicas concretas en un espacio acotado
(Aresy Risler, 2013). Es por ello que los resultados del taller
deben ir acompafiados de una agenda de seguimiento
que permita evaluar continuamente la evolucion de las
problematicas detectadas y si las soluciones propuestas
fueron acogidas. Establecer prioridades y un sistema
de indicadores de éxito resultan claves en este sentido.
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RESULTADOS
DEL TALLER

Fortalezas

El mapa colaborativo del taller rescaté cuatro grandes
fortalezas del recorrido realizado, que deben ser preservadas
y tenidas en cuenta en futuros proyectos de ciclismo urbano:

ICLOVIAS CONFINADAS

De manera coincidente con lo resenado en el analisis biblio-
grafico, las mujeres participantes dieron mayor importancia
al tema de la seguridad en el recorrido, expresada en la

existencia de ciclovias separadas del trafico vehicular. En
este sentido, las asistentes expresaron una clara preferencia

Ciclovia en calle Azopardo entre Brasil y Cochabamba
Fuente: elaboracion propia por los autores

por ciclovias anchas y con una marcada separacion fisica de
la circulacion vehicular (Imagen 12), hgchos que aumentan
la sensacion de seguridad al pedalear. Esta desaparece en la
medida que la ciclovia se angosta o la division fisica se limita a
unos bastones colocados en las esquinas.
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CULACION COMPARTIDA CON PEATONES P SEMAFORIZACION DEDICADA
Aungque los manuales de disefio urbano no lo recomiendan, fueron la sensacion de seguridad experimentada y la posibilidad Ambos grupos sefialaron como una gran fortaleza la existen- trafico, elementos que ayudan a aumentar notoriamente la
y es rechazado por ciclistas mas avezados, uno de los grupos de interaccion con la gente de a pie, que si bien es cierto obliga cia de semaforos para ciclistas en los cruces de calles con alto percepcion de seguridad al pedalear.
del taller senal la circulacion compartida entre peatones 'y a pedalear un poco mas despacio, resulta altamente atractiva.

ciclistas existente en Parque Lezama como uno de los puntos
donde el pedaleo resulta mas grato. Las razones esgrimidas

Circulacion compartida en Parque Lezama

Interseccion semaforizada en Azopardo e Independencia
Fuente: elaboracion propia por los autores

Fuente: elaboracion propia por los autores




ﬂ 1RBOLADAS

Consideradas por ambos grupos como una fortaleza, ya que
hacen mas grata la experiencia del pedaleo, particularmente
en dias calurosos (el sudor es mencionado frecuentemente

Calle Azopardo entre avenidas Brasil y Juan de Garay

Fuente: elaboracion propia por los autores

como una barrera para el uso de la bicicleta, particularmente
en los viajes del hogar hacia el trabajo).
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Debilidades

El trabajo de mapeo detecté cuatro grandes debilidades
alo largo del recorrido:

SO BAJO AUTOPISTA

El paso bajo la autopista La Plata-Buenos Aires, junto al
Memorial del Ex Centro Clandestino de Detencion fue

considerado unanimemente como el lugar donde se sentia la
mayor percepcion de inseguridad al pedalear. Las razones de
esto son la oscuridad del lugar y la ausencia de usuarios en la
via, a lo que se suma la alta velocidad de los automaviles que

circulan por la Av. Paseo Colon, lo que impide hacer contacto
visual con algln automovilista en caso de emergencia.

A'su vez, la estrechez de la circulacion —uso compartido
entre peatones y ciclistas— hace incomodo el transito.
Como solucion se propone mejorar la iluminacion del lugar
(Io que de paso favorece la imagen del Memorial) y estudiar la
posibilidad de implementar una ciclovia confinada en Av. Colén.

Paso bajo nivel frente a Memorial de Centro Clandestino de Detencion

Fuente: elaboracion propia por los autores
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CE INSEGURO
AN
Mas alla de la seRalizacion del paso de bicicletas con una franja
verde en el pavimento y de la existencia de un semaforo para
peatones y ciclistas, las participantes coincidieron en sefalar
el cruce de Av. Paseo Colon y Av. Brasil como peligroso, dada
la larga distancia a recorrer y la velocidad que alcanzan los

Interseccion de Avenidas Paseo de Colon y Brasil
Fuente: elaboracion propia por los autores

automoviles que giran. Como solucion se plantea la cons-
truccion de una bahia de descanso a la mitad del recorrido
y estudiar la posibilidad de contar con una fase semaférica
exclusiva para peatones y ciclistas.
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SENA DE ESTACIONAMIENTO
NTE A ESCUELA

Ambos grupos sefialaron la inconveniencia del disefio de
darsena de estacionamiento frente a escuela en calle Azopardo,
entre calles Humberto Primo y Carlos Calvo. Los automéviles
que alli se estacionan obstruyen uno de los carriles de la
ciclovia, lo que obliga a circular por el carril junto a la vereda,
que es estrecho, esta en desnivel (lo que a su vez provoca

Calle Azopardo entre Humberto Primo y Carlos Calvo
Fuente: elaboracion propia por los autores

encharcamiento de agua) y presenta un pavimento deficiente.
Esta situacion se traduce en alto de riesgo de accidente por
apertura de puertas del lado izquierdo de los vehiculos, y de
colision con ciclistas que pedalean en sentido contrario, ya que
en el espacio que se deja libre no caben dos bicicletas.
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IA DE ACTIVIDAD

4 ALLE

En calles Chile y Azopardo, al norte de la autopista La Plata
Buenos Aires, predomina el uso de oficinas, lo que sumado
ala ausencia de comercio provoca que las veredas del sector
tengan escasa actividad durante el diay queden desiertas en la

noche lo que aumenta la percepcion de inseguridad al pedalear.

Esto se ve magnificado en algunos puntos criticos, como
el cruce de linea férrea junto a Av. Alicia Moreau de Justo,

frente a la Universidad Catolica Argentina (UCA).

Calle Chile entre Azopardo y Av. Ing. Huergo
Fuente: elaboracion propia por los autores

Alos desincentivos al pedaleo en la zona se suma el pavimento
de adoquines en calle Chile, que hace muy incémodo el uso
de la bicicleta. Como solucion se plantea fomentar una
estrategia de desarrollo urbano que privilegie la construccion
de usos mixtos en la zona. Asimismo, se sugiere el mejo-
ramiento de pavimento en calle Chile para hacerlo mas
amigable con la bicicleta.
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Sobre el proceso del taller
de mapeo colectivo y la
perspectiva de género

El'hecho de contar con una mayoria de participantes mujeres
solteras sin hijos y empleadas formalmente, dificulto obtener
una mirada tipica de género caracterizada por un gran
namero de viajes dedicados a labores del hogar y cuidado de
otros miembros de la familia, que es la que frecuentemente
enfrenta la mujer emparejada y/o con hijos pequenos. Por otro
lado, al no ser residentes del lugar donde se realizo el analisis
(la mitad de las participantes trabaja alli, pero no hace
habitualmente el recorrido realizado) no se pudo contar con
observaciones provenientes del uso diario, imposibles de
detectar en un recorrido desarrollado en un diay a una
hora especificos. Estas observaciones, relacionadas con
condiciones cambiantes de trafico, con las distintas formas
de ocupacion del espacio piblico alo largo del dia, la semana

o el afo, o con fenomenos sociales ocultos a simple vista o
que ocurren en momentos determinados, pueden influir positiva
o negativamente en la disposicion de la mujer a ocupar la
bicicleta en sus desplazamientos diarios.

Sin embargo, y a pesar de estas limitaciones, dadas principal-
mente por tipo el tipo de publico al que apunto el taller, fue
posible detectar algunos puntos importantes para orientar

la formulacion de programas y proyectos de ciclismo urbano
con una perspectiva de género.

AUMENTAR LA PERCEPCION DE SEGURIDAD
ES PRIMORDIAL

El principal foco de atencion de las participantes fue la seguridad,
factor que resulté mas valorado que la rapidez o la comodidad
del vigje. Las asistentes sefalaron que, de ser necesario, estan
dispuestas a realizar recorridos mas largos con tal de circular
por vias consideradas seguras. Esta percepcion de seguridad
esta relacionada principalmente con tres factores: grado de
separacion del trafico vehicular, velocidad de los vehiculos
motorizados y caracteristicas fisicas y sociales del entorno.
En este sentido, los mapas colectivos detectaron una marcada
preferencia por las ciclovias confinadas con una clara sepa-
racion fisica del trafico vehicular, con cruces sefalizados y,
de ser necesario, con semaforizacion exclusiva para ciclistas.
Asimismo, aquellas areas de usos mixtos con fachadas transpa-
rentes hacia la calle fueron consideradas como las que brindaban
la mayor sensacion de seguridad al circular en bicicleta.

GARANTIZAR CONTINUIDAD DE REDES

Las criticas de las asistentes no se enfocaron tanto en las
deficiencias de las ciclovias (mala calidad del pavimento,
estrechez de carriles en Azopardo, carril en desnivel junto
a la vereda), sino en las discontinuidades presentes en el
recorrido (Av. Brasil entre Av. Paseo Colon y Azopardo es
un buen ejemplo), vistas claramente como elementos que
disminuyen la percepcion de seguridad al pedalear. En este
sentido, las asistentes enfatizaron la necesidad de crear
redes continuas de ciclovias segregadas del transito vehiculary
conectadas alas estaciones de sistemas de transporte masivo.

ENFOCARSE EN TRAMOS DE VIAIJE

La segunda razon mas argliida por las asistentes para no utilizar la
bicicleta es la gran distancia que deben cubrir en sus traslados
diarios. Sin embargo, se manifiestan dispuestas a cubrir algunos
tramos menores pedaleando. Para ello, sefialaron que se nece-
sitaba fortalecer la intermodalidad ciclista con algunas medidas
como la instalacion de estacionamientos para bicicletas en
las estaciones de Metro, en lugares de destino frecuentes
(en todo el recorrido no se advirtid ni un solo estacionamiento
en la calle) y ampliando la red de bicicletas publicas, fortale-
ciendo su integracion con el sistema de transporte masivo,
que hoy se percibe débil en el area de estudio (la estacion de
Subte mas cercana a la Estacion Ecobici Parque Lezama esta
a 1.5 kilometros).
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MAPA 2
MAPA DE PROBLEMAS

TALLER LA BICICLETA CON OJOS DE MUJER
BUENOS AIRES 16 DE NOVIEMBRE DE 2016

Falta senalizacion
baches

Todo cerrado
de noche

Desolado

_ Darsena de
detencion en ciclovia

Ciclovia en desnivel

Cruce a Humberto Prime

media cuadra

Inseguro de noche
Desolado, oscuro.

ochabamba

Calle muy ancha

Desconocim_ienfo Av. Juan de Garay Trapitos
de fase del semaforo Grandes paredes
—

Desolado,
poco movimiento

Av. Brasil

Desolacion
gente peligrosa
en tarde-noche

PROBLEMAS PROPIOS
DEL ENTORNO

PROBLEMAS PROPIOS
DE LA CIRCULACION

Mapa de problemas
Fuente: elaboracion propia por los autores

MAPA 3
MAPA DE FORTALEZAS Y DEBILIDADES

TALLER LA BICICLETA CON OJOS DE MUJER
BUENOS AIRES 16 DE NOVIEMBRE DE 2016

Baches

No hay sefalizacion
Cruces complicados

Espacio de detencion
sobre ciclovia

AV Independencid
Ciclovia en desnivel Buen destino
Puerto Madero

1 Estodos Unidos

Convivencia con transito pesado
Subida y bajada de la vereda
Ciclovia discontinua

Falta senalizacion

Cruce a media cuadra

Mal acceso
a estacion de bicis

Muy estrecho
debajo de autopista

L
ugar oscuro Via arbolada

Espacio angosto
para compartir

Ciclovia plana,
senalizada y
en buen estado

Cruce con giros
peligrosos de autos

FORTALEZAS

Parque ancho
Espacio amplio

Interaccion de DEBILIDADES
peatones y ciclistas.

Mapa de fortalezas y debilidades
Fuente: elaboracion propia por los autores




MAPA 4
MAPA DE SOLUCIONES

TALLER LA BICICLETA CON OJOS DE MUJER
BUENOS AIRES 16 DE NOVIEMBRE DE 2016

DIVERSIFICAR USOS DE SUELO
PARA CONVERTIR ZONAS CON
MAS ACTIVIDAD LAS 24 HORAS.
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1
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e 1
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bicicleta es una opcion altamente conveniente para satis-

er las necesidades de movilidad de la mujer en la ciudad.
Su bajo costo, flexibilidad de uso y velocidad competitiva en
entornos urbanos la convierten en un medio ideal para cubrir
distancias intermedias (hasta 5 km.), que corresponden ala
mayoria de los viajes de la mujer, cuyos trayectos diarios son
mas cortos, pero mas numerosos, que los de los hombres.

ciudades latinoamericanas deben hacer un esfuerzo para
ctar y analizar informacion sobre la movilidad de la
mujer urbana. Esto supone no sélo aumentar el volumen'y
calidad de los datos estadisticos, sino también implementar
mecanismos de planificacion participativa orientados especi-
ficamente a la deteccion de las necesidades de movilidad de
la mujer en la ciudad.

C sus viajes usualmente se realizan a lo largo de todo el dia
o tendo una gran cantidad de trayectos medios y cortos, la
mujer adquiere una relacién con el espacio fisico muy distinta
a la del hombre, cuya interaccion con él es mas puntual.
El grado mas alto de conocimiento del entorno por parte
de la mujer se ve reforzado por la mayor cantidad de viajes
que realiza total o parcialmente, a pie. Este conocimiento
empirico constituye un insumo valioso que raramente es
capturado por los procesos de generacion de politicas y
programas de movilidad urbana. En este sentido, el mapeo
colaborativo es una buena herramienta para la facil y rapida
visualizacion de estas experiencias espaciales, que dificil-
mente se plasman en medios cartograficos tradicionales. Esta
técnica, orientada en gran medida a hacer visibles los
planteamientos de grupos usualmente marginados (mujeres,
nifos, ancianos, migrantes, etc.) de los procesos de toma
de decisiones de politicas plblicas, ofrece ademas una via
expedita para la deteccion de problemasy necesidades, la
rapida generacion de soluciones a ellos, el empoderamiento de
las redes comunitarias y el fortalecimiento de las relaciones entre
el Estadoy la sociedad civil.
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a!'én de desarrollo urbano expandido y fragmentado que
s€ ha impuesto en la gran mayoria de las ciudades latinoa-
mericanas impone un costo extra (econémico y de tiempo) a
la mujer. A su vez, las mayores distancias a cubrir limitan aun
mas sus opciones laborales y sociales, que quedan reducidas
a destinos cerca del hogar. Finalmente, este modelo de
desarrollo urbano desincentiva el uso de la bicicleta y favorece
el uso de modos motorizados que no estan al alcance de

la mujer (en el caso de automoviles y motocicletas) o que
resultan poco convenientes (caso del transporte pUblico) para
las necesidades de un grupo cuyos viajes cubren mayoritaria-
mente distancias medias y cortas, desarrollandose a lo largo
de todo el dia.

® Upa politica de fomento de la bicicleta a nivel de la mujer
debe enfocarse en dos puntos clave: aumentar la percepcion
de seguridad de las usuarias, tanto en las circulaciones como
en el entorno y proveer soluciones flexibles adaptadas a un
patron de viajes que es mas disperso que el de los hombres 'y
que en muchos casos considera el acompafamiento de
otros miembros de la familia.

Las peliticas de movilidad urbana con perspectiva de género
de considerar las necesidades de viaje de los otros miem-
bros de la familia, como nifos y ancianos, cuyos traslados
usualmente estan a cargo de la mujer. En el caso de politicas
ciclistas esto implica por un lado, adaptar la infraestructura
para que resulte comoda, segura y atractiva para estos viajes
relacionados con la movilidad del cuidado y por el otro,
adaptar la bicicleta a un esquema basado en la intermodalidad,
en que se combinan en una misma cadena los modos moto-
rizados con los no motorizados de acuerdo a las necesidades
que plantea cada tramo de viaje.

s alla de la implementacién de politicas especificamente
ientadas a la mujer, el primer objetivo del Estado debe ser
aumentar el nimero total de ciclistas pedaleando en las calles.
Las estadisticas disponibles demuestran que en la medida que
la bicicleta aumenta su participacion en el reparto modal de
una ciudad, la diferencia en el nimero de ciclistas hombres
y mujeres se reduce hasta llegar a desaparecer. Para ello se
necesita alcanzar una participacion de la bicicleta de al menos
un 10% del reparto, meta perfectamente alcanzable por las
ciudades latinoamericanas en el mediano plazo.

eriormente dicho se basa en gran medida en el mante-

imigAto de patrones de viajes diferenciados entre hombres

muféres. Una verdadera politica de movilidad inclusiva
debe orientarse a disminuir la excesiva carga de viajes que
recae sobre la mujer, que limita severamente su acceso a las
oportunidades laborales, educacionales, recreativas y sociales.
Medidas como el establecimiento de un periodo prey
postnatal para hombres, el acortamiento y flexibilizacion de
jornadas laborales y la construccion de infraestructura para
el cuidado de nifos en cada barrio ayuda a nivelar responsabi-
lidades de viajes entre hombres y mujeres.
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RECOMENDACIONES

De acuerdo a la revision bibliografica, testimonios recogidos
en entrevistas y los resultados del taller realizado en Buenos
Alires, es posible identificar 8 recomendaciones de politica
publica orientadas a aumentar el nimero de viajes en bicicleta
realizados por mujeres en las ciudades de Latinoamérica:

PROMOVER UN PATRON DE DESARROLLO
URBANO COMPACTO, DIVERSIFICADO Y
CONECTADO

A una escala de ciudad, la adopcion de un modelo orientado
a concentrar puntos de origen y destino y con ello reducir
distancias de viaje es particularmente favorable para la mujer,
quien realiza la mayor cantidad de viajes. Esto favorece el uso
de modos sustentables, entre ellos la bicicleta, que resulta
altamente atractiva para recorrer trayectos intermedios de

no mas de 5 kildmetros.

IMPLEMENTAR REDES DE CICLOVIAS
CONFINADAS

Los estudios disponibles y el resultado del taller en Buenos
Aires demuestran una alta preferencia de las mujeres por las
ciclovias separadas fisicamente de los flujos vehiculares, que
incrementan significativamente la percepcion de seguridad al
andar en bicicleta, particularmente de aquellas personas que
no pedalean frecuentemente pero que estarian dispuestas

a hacerlo si contaran con una infraestructura segura y sobre
todo continua, que evite la circulacion compartida en calles
de alto trafico. Ahora bien, implementar una red de ciclovias

no implica necesariamente construir una en cada calle; en
vias locales de transito reducido es perfectamente posible
plantear espacios seguros de circulacion compartida. En estas
vias basta realizar intervenciones puntuales orientadas a bajar
velocidades de vehiculos motorizados, aumentar la visibilidad
de las personas que se mueven en bicicleta y disefar o
redisefar cruces que garanticen la seguridad de los usuarios
mas vulnerables de la calle.

PROMOVER LA INTERMODALIDAD

La mejor manera de insertar el uso de la bicicleta en una
poblacion que se caracteriza por su patron de viajes disperso
es facilitando la intermodalidad, esto es, flexibilizando su uso
através de la integracion con modos motorizados, particular-
mente con las redes de transporte publico. Esto se puede
lograr de muchas maneras: construyendo o mejorando las cir-
culaciones para bicicletas que conectan con las estaciones de
transporte publico, instalando biciestacionamientos en dichas
estaciones, implementando un sistema de bicicletas pablicas
fisicamente conectado a la red de transporte piblico (imagen
23), instalando racks en buses (imagen 24) o permitiendo el
acceso de bicicletas a buses y trenes en horas de baja demanda
o de modelos plegables a lo largo de todo el dia.
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Sistema de bicicletas publicas junto a estacion de Metro en Paris
Foto: Rodrigo Diaz

Bus con rack para bicicletas en carril de uso compartido bus-bici en San Francisco

Foto: Rodrigo Diaz
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AMPLIAR LAS REDES DE BICICLETAS PUBLICAS

Las estadisticas disponibles demuestran que los sistemas de
bicicletas pUblicas exhiben porcentajes de ocupacion por
parte de mujeres superiores a los de la bicicleta privada. La
razon detras de esto es que estos sistemas ofrecen condi-
ciones de flexibilidad apropiadas para personas que pueden
pedalear en algunos tramos de sus viajes diarios, pero no en

la totalidad de ellos. Su integracion fisica con las redes de
transporte piblico favorece la creacion de cadenas de viaje
en que las usuarias pueden utilizar modos motorizados para
las distancias largas o que deben ser recorridas junto a otros,
y la bicicleta puablica para moverse a nivel local en las zonas
de la ciudad que concentran el mayor nimero de viajes.

Estacion de sistema de bicicletas publicas en Santiago de Chile

Foto: Rodrigo Diaz
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LIGAR CON POLITICAS Y PROGRAMAS DE EDUCAR
MEJORAMIENTO DEL ESPACIO PUBLICO

Aunque no hay estudios a profundidad sobre el tema, clave para contar con una gran masa ciclista, pero ésta debe
La construccion de infraestructura ciclista es también una caminando o realizando actividades estacionarias en una calle, resulta claro que hay un gran nimero de mujeres que no sabe ser complementada con talleres dirigidos especificamente a la
oportunidad para el mejoramiento del espacio piblico (ilu- aumentara también la percepcion de seguridad al andar en ella, pedalear o que siente que sus habilidades no son suficientes mujer adulta, en los cuales no sélo se le ensefie a pedalear,
minacion, mobiliario, arborizacion, tratamiento de fachadas, y con ello se convertira en un lugar mas atractivo para pedalear. como para desenvolverse adecuadamente en el ambito sino también mecanica basica y mantenimiento de la bicicleta.
pavimentos, sefialética, etc.) y asi hacerlo mas atractivo para urbano. La educacion a temprana edad resulta un elemento
caminar y permanecer en él. En la medida que haya mas gente
Construccion de sistema BRT Transmilenio en Bogota fue aprovechada para intervenir la totalidad del Escuela Bici Mujer en Santiago de Chile organizada por colectivo Macleta.
perfil de la calle, incluyendo la implementacion de una ciclovia de alto estandar entre carriles de buses. Foto: macleta.cl

Foto: Rodrigo Diaz




CONSIDERAR A LOS QUE VIAJAN CON LA MUJER

Una politica de ciclismo urbano inclusiva debe considerar que
gran parte de los viajes de la mujer se hace acompaniando a
otros integrantes del hogar, generalmente nifos, que son mas
vulnerables en el espacio pablico. Si se desea que estos viajes
se hagan en bicicleta, la infraestructura de circulacion ciclista
debera ser amplia y protegida del trafico vehicular. Algunas
ciudades, como Nueva York, permiten el pedaleo en la acera

junto a ninos (Imagen 28), pero para que ésta sea una opcion
conveniente las aceras deben ser amplias, libres de obsta-
culos, con rampas en cada esquina y no presentar grandes
flujos peatonales. A su vez, la red de ciclovias debe estar
complementada con puntos de estacionamiento cercanos a
los lugares de destino de viajes junto a nifios, como escuelas,
parques y centros recreativos.

Stay off the sidewalk

unless you're under 13

No use las aceras a menos que tenga
menos de 13 anos de edad

Fuente: BikeSmart NYC
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Estas medidas pueden ir apoyadas por la promocion del
uso de bicicletas tipo cargo especialmente disenadas para
transportar ninos o bultos, y que son de amplio uso en paises
donde el ciclismo urbano esta profundamente arraigado,
como Holanda, Dinamarca, Alemania y China. Eso si, su
utilizacion requiere adaptar la infraestructura de circulacion y
estacionamiento, dadas sus mayores dimensiones. La politica
mas sustentable en este sentido es crear las condiciones para
que estos viajes se hagan sin la necesaria presencia de la mujer.

Bicicleta cargo en Copenhague.
Foto: Elizabeth Lloyd, licenciada bajo CC BY 2.0

La construccion de infraestructura educacional, del cuidado
y de esparcimiento en cada barrio, accesible por vias seguras,
puede hacer a los nifos mas independientes, liberando a la
mujer de una significativa carga de viajes realizados a lo largo
de todo el diay en horas fijas, situacion que limita severamente
sus posibilidades de desarrollo personal y profesional.

65



REDUCIR VELOCIDADES VEHICULARES

Los programas de seguridad vial orientados al ciclismo urbano
no sélo deben enfocarse en la conducta del ciclistay

la infraestructura donde éste pedalea, sino también en el
comportamiento de los otros usuarios de la via. Los esfuerzos
de promocion de la bicicleta a nivel urbano deben ir acom-
panados de medidas orientadas a la conduccion responsable
de vehiculos motorizados, lo que implica necesariamente la
adopcion de velocidades compatibles con la convivencia
segura con peatones y ciclistas. Un buen ejemplo de esto es

la implementacion de zonas de trafico calmado en vias locales

(zonas 30), que aparte de reducir significativamente el riesgo
de lesiones o muerte en caso de atropello, en la practica
proveen a las ciudades de una red de circulacion ciclista sin
necesidad de construccion de ciclovias (Imagen 30). Estas
medidas de redisefio de la calle deben complementarse con
campanas de educacion vial y con un constante esfuerzo de
fiscalizacion por parte de la autoridad.

Diseno orientado a la seguridad vial: calle de uso compartido en la ciudad de Buenos Aires

Foto: Rodrigo Diaz
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