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FACILITACION,
_ COMERCIO Y LOGISTICA
EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Determinantes de género
en las politicas de movilidad
urbana en América Latina

Antecedentes

La movilidad de personas y mercancias constituye la expresion y el factor
condicionante de la vida productiva, social y cultural de la sociedad humana.
La movilidad, por tanto, no puede considerarse de manera independiente de las
transformaciones y dinamicas sociales y sus ambiciones de desarrollo.

La ciudad y por consiguiente su sistema de movilidad, tampoco son neutrales a
las desigualdades de género, ya que se circunscriben en el espacio-tiempo de un
entramado de relaciones donde el espacio social construido a partir de los dominios y
las jerarquias del género define tanto sus actividades, como los usos del tiempoy los
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territorios fisicos de sus desplazamientos. Estas dimensiones median y condicionan la movilidad
de las personas, especialmente de las mujeres, determinando sus oportunidades de trasladarse
en tiempoy forma, asi como en sus margenes de autonomia fisica, econdmica y politica.

La movilidad urbana representa asi una de las grandes oportunidades para el cumplimiento
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, en la medida que considere acciones para
promover la igualdad de género, mayor conectividad e inclusion social, favorecer un mayor
acceso a la salud publica, la generacion de empleos de calidad y promover un desarrollo
con disminucion de la huella ambiental. Este potencial puede incluso favorecer inversiones
productivas que promuevan un “gran impulso ambiental”, dada la alta urbanizacién y
motorizacion privada existente en América Latina.

En el contexto urbano de América Latina y el Caribe, en el que se expresan multiples
desigualdades, es clave identificar los desafios y las prioridades para avanzar en materia
de la autonomia de las mujeres. Dado el fuerte impacto ambiental que tiene el sector del
transporte en la region, muchas ciudades de América Latina y el Caribe se encuentran en
un punto de inflexion en el tiempo en que se estan desarrollando, de manera urgente,
estrategias de mitigacion y adaptacion a los embates del calentamiento global; aunque
solo algunos de ellos contemplan consideraciones de género en la formulacién de los
programas y politicas de movilidad urbana sostenible.

El desarrollo sostenible y la igualdad de género son tematicas que deben ser consideradas
transversales a todas las politicas e iniciativas que busquen el crecimiento econémico con
igualdad. Al ser imposible diferenciar sus dimensiones humana y ambiental, la lucha contra el
cambio climatico ofrece una oportunidad renovada para abordar la igualdad de género desde
nuevos frentes conarregloalos principales acuerdos internacionales relativos ala sostenibilidad
para el desarrollo, el cambio climatico y la igualdad de género. Considerando el legado de
40 anos del proceso de construccion y los contenidos de la Agenda Regional de Género', asi
como los nuevos desafios que se presentan en el contexto de la puesta en marcha de la Nueva
Agenda Urbanay laimplementacion de la Agenda 2030, resulta crucial considerar el papel que
tienen las politicas publicas de movilidad en el escenario de lucha contra el cambio climatico.
Asimismo, es importante crear sinergias positivas entre los marcos normativos pertinentes
para empujar de manera unitaria la Agenda Regional de Género fijando la igualdad y la
sostenibilidad como horizontes y evitando que los nudos criticos estructurales? constitutivos de
las relaciones desiguales de poder en la region provoquen que los avances logrados se reviertan.

' EnlaXlll Conferencia Regional sobre la Mujer de América Latina y el Caribe (Montevideo, 2016) los Gobiernos de la region
aprobaron la Estrategia de Montevideo para la Implementacion de la Agenda Regional de Género en el Marco del Desarrollo
Sostenible hacia 2030 (CEPAL, 2017).

2 CEPAL ha identificado cuatro nudos estructurales constitutivos de las relaciones desiguales de poder: la desigualdad
socioeconémicay la persistencia de la pobreza en el marco de un crecimiento excluyente; la division sexual del trabajoy
lainjusta organizacion social del cuidado; los patrones culturales patriarcales, discriminatorios y violentos y el predominio
de la cultura del privilegio y la concentracion del poder y las relaciones de jerarquia en el ambito publico (CEPAL, 2019).
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En el marco de los esfuerzos para promover un gran impulso ambiental en la region de
América Latina y el Caribe, el presente documento busca ofrecer una primera aproximacion
al analisis sobre los determinantes de género en la movilidad urbana, con especial énfasis en
los esfuerzos iniciales por incorporar consideraciones de género que estan siendo llevados a
cabo en la region para migrar a sistemas de transporte mas eficientes y limpios en carbono.
En particular, este trabajo analiza los casos de Costa Rica, en el contexto del nuevo plan de
descarbonizacion,y de México,en el contextodel plan para la electromovilidad, respectivamente.

l.  Géneroy movilidad en el contexto
del “gran impulso ambiental”

La CEPAL ha propuesto un cambio estructural progresivo sobre la base de un gran impulso
ambiental® como un requisito imprescindible para conseguir un desarrollo sostenible con
igualdad, en linea con la Agenda de Desarrollo Sostenible 2030 asi como del Acuerdo de Paris
bajo la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico. En este contexto,
se ha propuesto una coordinacion de politicas, inversiones bajas en carbono, regulaciones y
régimen de impuestos para que, junto con una intervencion articulada y decidida de mdltiples
actores publicos, privados y de la sociedad civil, se logre generar un cambio trascendental en el
modelo de desarrollo. Lo anterior con el objetivo de garantizar, al mismo tiempo, el crecimiento
econémico, la adopcion de innovaciones tecnologicas, la generacion de empleo, la expansion
de los mercados hacia bienes menos intensivos en carbono o en recursos naturales, y la
realizacion de inversiones publicas por un periodo prolongado, hasta que la inversion privada
pueda sostener la expansion (CEPAL, 2016).

Junto con ello, la CEPAL también ha destacado la igualdad como un principio ético
fundamental que esta en la base de la conceptualizacion del desarrollo sostenible. Por ello
es necesario avanzar hacia un cambio estructural progresivo que promueva la diversificacion
de las estructuras productivas intensivas en aprendizaje e innovacion y en la generacion de
capacidades y empleo de calidad, que contribuyan a una distribucion mas equitativa de las
ganancias de productividad entre capital y trabajo, asi como entre hombres y mujeres. La
igualdad también implica plena titularidad y ejercicio de derechos, y para ello, es clave la
autonomia de las mujeres. Este cambio resulta necesario ya que América Latina y el Caribe
transita por un contexto regional e internacional complejo, marcado por un mayor grado de
incertidumbre, en el que se identifican avances y obstaculos en el camino hacia el logro de la
autonomia de las mujeres y la igualdad de género (CEPAL, 2019).

La movilidad urbana constituye un area que permite contribuir fuertemente a la adopcion
progresiva de politicas hacia este objetivo. Para ello se requiere de la articulacion simultanea de
muchos factores y de acciones coordinadas en multiples sectores, brindando debida atencion a
las necesidades de los distintos grupos de usuarios, incluyendo las variables de género, etarias,
étnicas y las de personas con movilidad reducida, solo por nombrar algunas, al mismo tiempo
que se producen transformaciones productivas y sociales en favor de una movilidad mas
sostenible e igualitaria para todos.

Elsectortransporteesla principalfuente deemisiones de CO, debidoal alto uso de combustibles
fosiles, tecnologias automotrices ineficientes y altas tasas de motorizacion privada que han
venido aumentando afio a ano en los paises de la region de América Latina.Junto a los efectos
adversos del calentamiento global, también este patron de movilidad privada genera otras
externalidades negativas locales como la congestion, la siniestralidad vial e importantes
impactos negativos sobre la calidad del aire y la polucién (Barcena y otros, 2018; CEPAL, 2015).

3 “El gran impulso (Big Push) propuesto por Rosenstein-Rodan (1960) es una estrategia de crecimiento econémico que
consiste en la coordinacion de grandes inversiones que deben realizarse de manera simultanea en distintos sectores en
un proceso coordinado e impulsado por la inversién pablica. Uno de sus argumentos es que existen aspectos indivisibles
de las funciones de produccion —ya sea en los insumos o en los productos— que hacen que la oferta eficiente de esos
bienes solo pueda producirse a partir de una escala minima. En un marco de multiples inversiones que, para ser viables,
deben ser realizadas simultaneamente y, debido a su escala, contar con amplios mercados, la rentabilidad del conjunto
de acciones depende de su complementariedad” (CEPAL 2018).
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Estos elementos adversos, ademas, afectan en mayor medida
a aquellos grupos de poblacion mas pobres —entre los que
destacan las mujeres— vy, por ende, que disponen de menos
recursos para adaptarse (Casas , 2017).

Las acciones de mitigacion en el sector transporte se basan
principalmente en favorecer la eficiencia y cobertura del
transporte publico, desincentivar el uso del transporte privado,
estimular modalidades de transporte activo y uso de tecnologias
bajas en emisiones. Hoy en dia, gracias a la creciente penetracion
de las energias renovables a un precio competitivo en la region, el
escenario es favorable para propiciar inversiones en tecnologias
de propulsion con menores externalidades negativas (como
la electromovilidad o el hidrégeno), favoreciendo con ello no
solamente una reduccién importante de las emisiones asociadas
a la movilidad urbana sino también facilitando un cambio
estructural de la mano del disefio, construccion de equipos y
provision de servicios de valor agregado. En cuanto a adaptacion
al cambio climatico, el sector transporte necesita con urgencia
considerar las condiciones en que las ciudades y comunidades gestionan los riesgos asociados
a la variabilidad climatica, lo que plantea desafios en los medios de transporte y las redes viales
existentes asi como en el disefio y planificacion de los sistemas a futuro (Cob Barboza, 2018).
Por Ultimo, considerar e integrar el papel de las mujeres en las politicas y acciones publicas
presenta un objetivo de doble resultado; esto es, tanto desde el punto de vista de eficiencia
econémica de los proyectos (cobeneficios sociales y laborales), como desde el enfoque de
derechos humanos, la lucha contra la pobreza y la justicia climatica.

Para poder hacer efectivo un gran impulso ambiental se deben, por tanto, integrar las distintas
visiones de ciudad existentes y buscar respuestas eficientes a las crecientes demandas de
servicios de transporte, estableciendo una visién que promueva soluciones coherentes con el
modelo de desarrollo deseado para la ciudad y que contemplar los diferentes condicionantes
y oportunidades que enfrentan las personas por su condicién de género (intersectada por la
edad, pertenencia racial y étnica, insercion en la estructura socioeconémica, y conformacion
familiar) para trasladarse en la ciudad y acceder a lugares de empleo, equipamientos y servicios,
en su cotidianidad en tiempo y forma.

Contodo, si se desea fomentar la movilidad sostenible bajo un esquema de big push ambiental,
es fundamental que los nuevos sistemas de movilidad urbana consideren, junto con sus
impactos econdmicos (menores tiempos y costos) y ambientales (menor huella ambiental),
la dimension social (mayor accesibilidad general y seguridad tanto fisica como vial), teniendo
en cuenta los criterios de género en el planeamiento como una forma de contribuir a lograr la
Agenda de Desarrollo Sostenible 2030.

Il.  Patrones de movilidad diferenciados segun género

La mayoria de los hallazgos sobre la relacion entre género y movilidad revelan que los
desplazamientos entre hombresy mujeres estan diferenciados y pautados por los mismos roles
que se atribuye socialmente a cada sexo: los hombres tienen desplazamientos tipo “pendular”
(del punto de partida al punto de llegada, generalmente, de la casa al trabajo) mientras que
las mujeres presentan desplazamientos “poligonales”, es decir, multiples viajes, con diferentes
focos entre trayectos. Si bien en América Latina las diferencias vinculadas a las cuestiones
de género van disminuyendo y la movilidad femenina se acerca a la masculina (CAF, 20m)?,

4 En Noruega, uno de los paises con menor desigualdad, se observé que las mujeres casadas trabajan en lugares mas cerca
de casa. La relacion entre movilidad y empoderamiento no es directamente proporcional puesto que mayor movilidad
puede suponer mayor equidad en algunas situaciones, pero no necesariamente en todas. Para evitar este simplismo,
es importante considerar la especializacion de esa movilidad y asi considerar sus caracteristicas sociales, culturales y
econémicas (Svab, 2016).
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las “elecciones” de desplazamiento y su sostenibilidad se ven todavia determinadas por las
desigualdades de género (ONU Mujeres, 2018). De esta forma, los roles de género condicionan
fuertemente los patrones de movilidad en la region, tanto en los propositos de viaje, en la
distancia recorrida, en el numero de paradas realizadas, como en otros elementos del viaje, tal
como se muestra en el cuadro 1.

Cuadro1
Caracterizacion de los patrones de movilidad de hombres y mujeres
Mujeres Hombres
Motivos de viaje Diversos, en funcion de sus tareas laborales, Principalmente laborales.
sociales y relacionadas con las tareas del hogar.
Distancia Trayectos concentrados, de corta a mediana Distancias medianas a largas.
distancia, frecuentemente cerca del hogar.
Paradas Mdltiples paradas durante el trayecto. Limitadas, relacionadas,

generalmente, con las
responsabilidades laborales.

Origen-destino Fragmentado, viajes en zigzag. Trayectos directos de ida y
vuelta por razones laborales.

Horarios Variables. Durante las horas de
mayor congestion.
Viajes acompariados Frecuentemente, acompafadas de nifios y Menos que las mujeres.
personas mayores y de movilidad reducida.
Carga Coches de bebg, bultos o compras. Sin carga particular.

Fuente: Jaimurzina, Mufioz y Pérez, 2017.

Estos modos de desplazamiento deben verse ademas junto a los condicionamientos especificos
de un modelo de ciudad donde el automovil particular tiene el predominio del uso de la calzada
(vision “autocentrista”) lo que dificulta una movilidad compartida con otros tipos de modos
activos (caminar, usar la bicicleta) o una preferencia al transporte publico que hace un uso mas
racional del espacio en términos de pasajeros transportados.

La poca promocion e inversion en la movilidad activa provoca también una percepcion de
inseguridad, resistencias y temores a la hora de elegir otra forma de transporte alternativa al
automovil (FES/ILDIS 2018). Estas tematicas son muy importantes a la hora de decidir el modo
de transporte y afectan directamente la autonomia fisica y a la movilidad las mujeres. Segln
datos para distintas ciudades de la region, las mujeres son menos favorables a usar el automavil
y la motocicleta que los varones y tienden a utilizar con mayor frecuencia el transporte publico
u optan por caminar aun estando expuestas a diversas situaciones de violencia fisica en el
espacio publico (Rozas y Salazar, 2015) como por ejemplo la extendida practica del acoso
callejero.También se destaca que las mujeres son mas propensas al car pooling (United Nations,
2015) —incluso si disponen de automavil propio (Alber, 201m).
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Las diferencias de género evidencian, entonces, contribuciones desiguales que tanto hombres
como mujeres realizan para mitigar sus externalidades negativas, observandose que las
mujeres tienden a buscar un patron mas sustentable de desplazamiento con el objetivo de
proteger el medio ambiente (Svab, 2016). Por otro lado, los estudios existentes dan cuenta del
factor de masculinizacién del uso del automévil particular (OECD, 2008), (Johnsson-Latham,
2007), por el cual los hombres, respondiendo al rol de masculinidad que les es asignado
socialmente, suelen optar con mayor frecuencia por el automovil como medio de transporte
(Stock, 2012) y, con ello, ejercen un mayor consumo de energia produciendo, en consecuencia,
unas emisiones de carbono proporcionalmente mas altas comparadas con las emitidas por
las mujeres. Las mujeres, ademas, por el hecho de fungir el rol de cuidado en el seno familiar,
trabajan en lugares mas cercanos a sus hogares y usan el transporte privado en menor medida
que lo que realizan los hombres, lo que redunda en menores emisiones de CO, a la atmosfera.

A nivel latinoamericano, las mujeres recorren entre un 11% y un 16% mas kilémetros que los
hombres para cumplir con sus labores diarias, y sus recorridos son mucho mas complejos que
los de los hombres (Umanay San Gil, 2017). En Costa Rica, son las mujeres quienes generan mas
viajes que los hombres, estas tienen menos acceso al transporte privado (20% de mujeres frente
al 34% de los hombres). En su lugar, un 44% de las mujeres del area metropolitana camina o
anda en bicicleta, frente a un 31% de los hombress (PIMUS, 2017). Otro reciente estudio para el
pais también sugiere que el uso del taxi (tanto tradicionales como de aplicaciones méviles) es
utilizado por el 60% de los hombres para ir al trabajo o a sus lugares de estudio, frente a un
39,8% de las mujeres que lo utilizan para la misma finalidad. Ahora bien, cuando el objetivo
corresponde a labores de cuidado, las mujeres reportan un 31,2% de uso del taxi frente al 18,6%
reportado por los hombres para estas mismas labores (Cob Barboza, 2018). Una situacion similar
también se observa en la Ciudad de México,donde las mujeres caminan sustancialmente mas
que los hombres, aunque el uso de los taxis (tanto tradicionales como de aplicaciones moviles)
es una opcién modal que ha aumentado por parte de las mujeres respecto a los afos anteriores
(CAF,2018), tal como se muestra en el grafico 1.

Grafico 1

Viajes realizados, seglin sexo, por modo de transporte en Ciudad de México, 2017
(En porcentajes)

Total
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Transporte publico colectivo
Otro

Caminaren la calle

Bicicleta

Automovil
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen Destino del Valle de México, 2017.

Lo mismo ocurre con las bicicletas, cuya frecuencia de uso difiere significativamente entre
hombres y mujeres. En San José de Costa Rica, el 15,2% de hombres y el 6,0% de las mujeres
consultadas reportan su uso, aunque una mayor proporcion de hombres la utilizan solo por
recreacion o ejercicio fisico (Cob Barboza, 2018). En Sao Paulo, Brasil, el porcentaje de viajes
realizados en bicicleta no asciende a mas del 12% para las mujeres (Kohler Harkot, 2018) y en

5 Sin embargo, si se toma en cuenta solo al segmento de personas que se traslada en bicicleta, la mayoria son hombres
con una edad promedio de 25 afios.
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Ciudad de México, como se muestra en el mismo grafico 1, las mujeres realizan alrededor del
24% de los viajes en bicicleta. Como se coment6 anteriormente, estas decisiones modales
tienen relacion con los patrones de crianza y los roles de género asociados con el aprendizaje y
uso de dicho medio de transporte, donde la movilidad del cuidado, caracteristica de las mujeres,
limita de manera evidente el uso de la bicicleta para la atencion de sus diversas tareas.

Por lo anterior, es importante tener presente que la movilidad mas o menos sostenible
de las mujeres, en ciertos estratos de ingreso, se explica en mayor medida por los ajustes
econdémicos y sociales a los que se ven enfrentadas, mas que a decisiones individuales
de movilidad (Jirén, 2016). Por lo cual es fundamental disponer de alternativas modales
considerando las distintas necesidades de cada tipo de usuario (Cob Barboza, 2018) e ir mas
alla de las variables cuantitativas y caracteristicas de infraestructura urbana y considerar
la légica de percepciones, emociones y afectos que moldean la relacion que las personas
tienen con la ciudad (Kohler Harkot, 2018).

Estas consideraciones deberian estar dentro de las preocupaciones de quienes formulan
politicas publicas en la region, ya que el crecimiento poblacional y econémico, junto con los
cambios tecnologicos e inquietudes crecientes con el medioambiente, sugieren la posibilidad
de un fuerte crecimiento de la demanda de servicios de transporte asi como cambios
significativos en los itinerarios de viaje de pasajeros y caracteristicas de estos, afectando
con ello los modelos tradicionales de movilidad cotidiana y ampliando las desigualdades ya
existentes. La apuesta publica deberia orientarse a ofrecer una mejor calidad de servicio en el
transporte publico colectivo y de los viajes no motorizados (a pie y bicicleta), para capturar no
solo a los viajes de los sectores de menores recursos, sino también de los sectores de ingreso
mas acomodados. Unicamente de esta manera sera posible salir del circulo vicioso que se
origina cuando el transporte publico baja de calidad y mas personas, incluyendo cada vez
mas mujeres, migran al transporte privado congestionando las vias y agravando los niveles
de contaminacion (CAF, 2018). Ejemplo de ello, es posible observar en la Ciudad de México,
donde las mujeres de nivel socioeconomico alto utilizan cinco veces mas el auto que aquellas
mujeres de nivel socioeconémico bajo, lo cual, vendria a compensar una reduccion del 50%
de los viajes que implican caminar en la calle (UNAM, 2017).

Una politica publica de movilidad sostenible debe evitar que los usuarios del transporte
publico migren al transporte privado cuando sus ingresos se incrementen, para lo cual se
debe fortalecer las redes de transporte publico, su conectividad, seguridad y accesibilidad con
otros medios de transporte, mediante la comodalidad (el uso combinado de distintos modos,
publicos y privados).

Una red de transporte publico comodal, también favorece la movilidad de las mujeres, ya
que ellas experimentan necesidades cambiantes de transporte a lo largo del dia. Un buen
ejemplo de esto es el sistema de bicicletas publicas Ecobici de Ciudad de México, altamente
complementario con otros modos, en el que el 40% de los viajes es realizado por mujeres,
porcentaje que cuadruplica la proporcion de viajes femeninos realizados en bicicleta privada
(SEDEMA, 2018).

Ill.  La movilidad del cuidado: desafios y oportunidades
para la autonomia de las mujeres

La experiencia de movilidad cotidiana tiene implicancias heterogéneas en la vida de las
personas; estas experiencias urbanas se viven de manera diferenciada en funcion del géneroy
se cruzan con diferencias de edad, ciclo de vida, etnia, ingreso, habilidad, entre otras (Jirén, 2015).
Observar la movilidad desde la perspectiva de género no solo revela que la movilidad es una
practica social sino también una relacion social y que, por lo tanto, es politica en tanto expresa,
permite, produce o contesta relaciones de poder (Jirén y Zunino 2017).

Como ya ha sido comentado, histéricamente las mujeres han estado relegadas a ambientes
domésticos o a tareas ligadas a la familia y al servicio del hogar. Si bien han accedido a mejores
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oportunidades en el mercado laboral,ello no ha ido aparejado de una mayor corresponsabilidad
de los hombres en las tareas domésticas y, por ello, aun se mantienen las obligaciones de las
muijeres en la esfera doméstica y de cuidados en una gran proporcion de los hogares.

A medida que cambia la composicion del hogar, también varian los requisitos de movilidad
(SUTP, 2018) de sus integrantes en donde los roles de género y las expectativas asociadas con
estos influencian las decisiones y responsabilidades de viaje (CAF, 2018). Las necesidades de
movilidad de las mujeres no se limitan Unicamente a desplazarse al lugar de trabajo, sino
que también pueden incluir (en mayor medida y dependiendo de los ajustes familiares)
los trayectos propios de los roles de género heredados: recoger a los hijos/hijas al colegio,
hacer las compras para el hogar, y todas las actividades relacionadas con asistir a terceras
personas que se les han atribuido histéricamente, sin tener en cuenta su disponibilidad
de tiempo libre, la acorde organizacion de las ciudades, ni los tipos de desplazamiento
requeridos para cumplir con las diversas tareas de cuidado. Debido a lo anterior, la movilidad
urbana se constituye en una de las mayores barreras de acceso de las mujeres dentro de los
androcéntricos escenarios urbanos; lo que hace necesario la inclusién de la mirada de la vida
cotidiana en las politicas publicas de movilidad, con el animo de registrar aquellas cadenas
de tareas que se producen regular y periddicamente en el uso de la ciudad (Jiron, 2015).

La corriente de la economia feminista ha hecho eco de lo que se conoce como la economia
del cuidado® en la que éste Ultimo es concebido como un sistema econdmico que da cuenta
de los trabajos de produccion y reproduccion de las mujeres y afirma que su reconocimiento
y redistribucion resultan un requisito esencial para lograr la igualdad socioeconémica
y de género en los paises de la region. En este contexto, Carrasco y Tello (2013) analizan la
sostenibilidad de la vida humana a través de cinco eslabones ordenados histéricamente: los
sistemas naturales, el espacio doméstico y de cuidado, las comunidades, la administracion
publica del Estado y los Mercados. Esta clasificacion situa el problema de la division sexual
del trabajo como base historica del trabajo no remunerado realizado por las mujeres el cual
“sostiene la vida de las personas”y, sin embargo, ha sido invisibilizado y a la vez aprovechado
por la economia tradicional y el mundo financiero (Carrasco y Tello, 2013). Este papel
subordinado de las mujeres permite también el “mantenimiento” minimo de la vivienda,
el transporte (moviendo personas y mercancias) y las instalaciones publicas de la ciudad
(Feagin y Castells, 1979) plusvalia aprovechada por el Estado en su funcién de provision de
servicios de esta naturaleza.

En esta linea, el trabajo del cuidado, por lo general, esta relacionado con el hogar y las
instituciones sociales del cuidado como escuelas, comedores publicos (Esquivel, Faur y Jelin,
2012), centros de salud y otros servicios publicos, lo que implica que, a la hora de planificar
sistemas de transporte inclusivos, se debe buscar su localizacion y conectividad con arreglo a
las necesidades de transporte de las mujeres.

Elrecientemente acunado concepto de la movilidad del cuidado proporciona una perspectiva
para “reconocer y reevaluar la labor de cuidado” y ayuda a apreciar mejor los viajes que
las mujeres y hombres hacen con el objetivo de cuidar a otros (Sanchez de Madariaga,
2009 y 2016) conceptualizando la movilidad desde una visién que considera necesidades
de viajes alternas a las laborales (BID, 2016) ya que los datos revelan patrones de viajes
significativos que de otra forma estan ocultos en variables de recoleccion de datos. Donde
en general, los hombres frecuentan mas los viajes con propésitos laborales (movilidad
con fines productivos) mientras que las mujeres muestran diferentes patrones de viaje,
caracterizados como movilidad del cuidado’: que como vimos anteriormente, estos tienden

¢ El cuidado refiere a los bienes y servicios, actividades que permiten a las personas alimentarse, educarse, estar sanas
y vivir en un habitat propicio. Abarca, por tanto, al cuidado material que implica un trabajo, al cuidado econémico que
involucra un costo y al cuidado psicolégico que entrafia un vinculo afectivo (Batthyany, 2004).

7 Segun estudios que se han desarrollado sobre la movilidad del cuidado en diferentes contextos (Reino Unido, Italia,
Alemania, Espafa), se ha identificado que una mayor proporcién de los viajes del cuidado son realizados por mujeres
(Zucchini, 2015). Por esto, la nocion de la movilidad del cuidado se considera esencial en el analisis del géneroy la movilidad.
Entender las caracteristicas de los viajes relacionados con el cuidado es fundamental para mejorar la experiencia de
movilidad de las mujeres y promover sistemas de transporte que respondan a las necesidades de los viajes que realizan
las mujeres.
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a ser mas frecuente, mas cortos, y mas heterogéneos que los varones?, utilizando ellas
principalmente el transporte publico, caminan mas que los hombres y tienden a realizar
mas viajes no relacionados con el trabajo, desplazandose a ubicaciones mas dispersas
(SUTP, 2018) (véase el cuadro 2).

Cuadro 2
Movilidad con fines productivos versus movilidad del cuidado

Movilidad con fines productivos Movilidad del cuidado
Anteriormente realizados por hombres Viajes realizados principalmente por mujeres.
y cada vez mas por las mujeres
De casa al trabajo y del trabajo a casa Viajes mas variados (destinos dispersos o cadena
de viaje).
Viajes largos en tiempo y distancia Viajes mas cortos en tiempo y distancia.
Se realizan en su mayoria, en transporte Mayoritariamente caminando o en transporte publico
publico o en automovil y en automovil (seglin nivel socioeconémico).

Suelen involucrar a mas de una persona.

Se cargan mas cosas (bolsas, herramientas
para el cuidado, etc.).

Fuente: C4o0 Cities Finance Facility (CFF), 2018.

Muchos viajes que las mujeres deben hacer diariamente, en especial viajes para acompanar
a los ninos y nifas hacia y desde la escuela, estan fijos en el espacio y el tiempo y por lo tanto
también limitan sus posibilidades para optar a un trabajo formal, ya que pre-estructuran su
dia y solo les dejan ventanas de tiempo de unas horas restringidas (Mark, 2017). Ademas, por
hacer frente a las labores de cuidados, en muchos casos las mujeres se presentan como menos
dispuestas a viajar distancias mas largas con propésito de trabajo (BID, 2016), a pesar de que,
si asi lo hiciesen, en algunos casos, tendrian mas oportunidades de percibir mayores salarios
(Herrera y Razmilic, 2018).

En México, al igual que en el resto de los paises de América Latina, se nota que las mujeres
cargan el mayor peso de las labores reproductivas dentro del hogary en la sociedad?, por lo cual
realizan la mayoria de los viajes relacionados a la movilidad del cuidado. Tal como se muestra
en el grafico 2 para la Ciudad de México, respecto del total de los viajes declarados, es posible
observar como las mujeres declaran haber realizado un 6,63% de los viajes por motivo “ir de
compras”, mientras que los hombres afirman apenas un 2,96% por igual propésito. Del mismo
modo, en la categoria de “llevar o recoger a alguien”, las mujeres destinan 3,4% de los viajes,
mientras que los hombres apenas alcanzan un 1,25%.

Si bien la categoria “ir de compras” (bienes y servicios) no ofrece per se informacion especifica
sobre viajes de cuidados, puesto que no se especifica que las compras sean para el hogar, se
puede deducir que la mayoria de los viajes en esta etiqueta pueden ser con finalidades de
cuidado y, por ende, demuestra la sobrerepresentacion de las mujeres en la ejecucion de los
mismos. Del mismo modo, la categoria “llevar o recoger a alguien”, en la que también las
mujeres presentan cifras mas elevadas que las de los hombres, no refleja, en rigor (aunque
en mayor precision que la categoria anterior) que el viaje sea con un propésito especifico de
cuidado, ya que “llevar o recoger” a alguien podria incluir otros propositos. Esto refleja que
existe un importante espacio de mejora en la formulacion de las preguntas en el cuestionario
de la encuesta para obtener analisis mas precisos sobre |a participacion de las mujeres en los
viajes de cuidado.

8 Resulta mas probable que las mujeres estén empleadas como trabajadoras a medio tiempo e informales que los hombres
por lo tanto sus destinos no estan necesariamente concentrados en los centros de actividad productiva o en una o dos
areas de empleo principales,sino también en las areas residenciales.Ya que deben organizar sus dias alrededor de su propio
trabajoy los horarios de sus hijos/hijas, sus tiempos de viaje pueden ser mucho mas temprano o mas tarde que el patron
clasico de dia de trabajo alrededor del que se planifica la mayor parte del transito (SUTP, 2018) y de los traslados.

9 En Ciudad de México, las mujeres dedican en promedio 39,76 horas a la semana al trabajo no remunerado, y los hombres,
Unicamente 15,61 horas. Las mujeres de los quintiles mas altos de dicha ciudad, dedican menos tiempo a este tipo de
trabajo, probablemente porque los ingresos de los hogares les permiten comprar en el mercado servicios que suplen las
demandas de trabajo doméstico y de cuidado (Pérez Fragoso, 2016).
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Grafico 2
Distribucion de viajes por proposito en Ciudad de México

Iral hogar
Ir al trabajo

Ir de compras (bienes y servicios)

Convivir (amigos o familiares),
deportes o recreacion

Ir a estudiar

Llevar o recoger a alguien

Ir al médico o recibir
atencion de salud

Hacer un tramite

Otro

Mujer B8 Hombre

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Origen Destino del Valle de México, 2017.

El analisis de este tipo de viajes exige ciertos cambios significativos en la forma de recolectar
los datos estadisticos sobre movilidad ya que estos usualmente estan recogidos con una serie
de sesgos que infravaloran los viajes de cuidado. Es asi como las estadisticas no contabilizan
adecuadamente los viajes cortos a pie y tampoco reflejan adecuadamente los viajes
encadenados, ambos mucho mas propios de las mujeres que de los hombres; tampoco se
deslindan con precision los viajes de cuidado de otro tipo de viajes, de manera que muchos
desplazamientos relacionados con la esfera reproductiva aparecen como viajes personales,
de compras, gestiones o de ocio y en muchos casos se encasillan en la categoria de otros
(Zucchini, 2015). Visualizar debidamente los viajes de cuidado en una Unica categoria dedicada,
significaria no solo reconocer la importancia de la labor de cuidado, sino también permitir a los
y las planificadores/as de transporte disenar sistemas mas eficientes para todos los segmentos
de la poblacién y facilitar del mejoramiento del habitat urbano (SUTP, 2018).

Para poder realizar analisis de género a partir de las Encuesta Origen-Destino (EOD) se
requiere que las mismas consideren la estructura familiar,incluyendo investigar la presencia
de hijos/as y otros/as dependientes en el hogar o si el hogar tiene jefe o jefa a cargo. También
se requiere ampliar la informacion detallada de los viajes, por ejemplo, preguntar sobre si el
viaje se realiz6 con la compania de alguien o incluir preguntas que posibiliten identificar los
viajes intermedios, su origen-destino, su motivo y que permitan integrar los tramos de viaje
realizados en los mismos modos (CAF, 2018).

Esto queda en evidencia, por ejemplo en la Ciudad de México,donde junto con las deficiencias
clasicas que caracterizan los servicios de transporte en América Latina (inseguridad,
lentitud, incomodidad), una parte del problema en el transporte publico radica en una
planificacién tradicionalmente orientada a satisfacer necesidades tipicamente masculinas
donde predominan los servicios radiales de la periferia al centro, escasean los servicios
locales pensados para recorrer distancias cortas, bajas frecuencias en las horas valle vy,
generalmente, las unidades no estan disenadas para el traslado cémodo y seguro junto a
personas dependientes (Diaz, 2018) tarea que como ha sido expuesto en el documento, recae
mayoritariamente en las mujeres.

Repensar los sistemas de transporte urbano en clave de igualdad y sostenibilidad resulta
esencial para transformar el actual orden de género y redistribuir el trabajo no remunerado
(doméstico, reproductivo y de cuidados), no solo entre hombres y mujeres, sino entre
las familias, el Estado, el sector privado y la comunidad, liberando a las mujeres de esta
responsabilidad exclusiva. Analizar quién cuida y bajo qué caracteristicas se realiza este
cuidado obliga a tener presente tanto la oferta de servicios de cuidado como las facilidades
existentes, con el resultado de unir ambitos “tradicionalmente” privados como son las
relaciones de cuidado, con ambitos de orden publico, como son los de desarrollo urbano y el
transporte para contribuir a la autonomia de las mujeres (Pérez Fragoso, 2016).
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De este modo, el vinculo entre el sector transporte y el género es central para el logro de los
Objetivos del Desarrollo Sostenible, debido a que, actualmente, los servicios de transporte
en los paises de la region de América Latina y el Caribe reproducen las desigualdades
socioeconomicas y de género que caracterizan la region y, a su vez, los planes y politicas al
respecto notienen una consideracion de las variables de inclusion e igualdad, asumiendo como
uniforme los patrones de movilidad de hombres y mujeres sin reconocer su diversidad y sin
identificary responder a la multiplicidad de necesidades, exigencias y experiencias de usuarios
y usuarias (Jaimurzina, Mufoz y Pérez, 2017). Lo anterior sigue obstaculizando la resolucion de
los principales nudos criticos de la desigualdad de género que estan en la base patriarcal de las
sociedades latinoamericanas y caribenas.

IV.  Acciones para la promocion del enfoque de género
en las politicas de movilidad

Integrar la perspectiva de género en las politicas de movilidad implica concebir a las mujeres
como agentes activos en la produccion y el mejoramiento del habitat urbano en general
y del sistema de transporte en particular, desde un papel propositivo y evaluativo, pero no
instrumental, coadyuvando asi al crecimiento y el desarrollo ciudadano de las mujeres en el
ejercicio de sus derechos (Bonino y Bidegain, 2011).

Si bien la mayoria de las acciones de inclusion de la perspectiva de género en el sector del
transporte se centran en la erradicacion de la violencia hacia las mujeres y las ninas en los
espacios publicos y el transporte publico, tema de primera importancia como lo ha relevado la
CEPAL (Rozas y Salazar, 2015), es importante tener presente que este no es el tinico en relacion al
vinculo transversal y esencial que idealmente deberia dibujarse entre el género y la movilidad.
Actualmente las politicas de transporte buscan atacar el problema de la inseguridad, pero no
consideran las necesidades ni demandas de transporte diarias de las mujeres, cuyo patrén de
viajes, como se ha expuesto, es sustancialmente distinto al de los hombres.

Para corregir los desequilibrios de género y las desigualdades entre hombres y mujeres en los
sistemas de transporte y en el disefio urbano de las ciudades, desde un enfoque de inclusion,
accesibilidad y sostenibilidad, es fundamental incorporar a las mujeres y las consideraciones
de género en todos los procesos de planificacion y los marcos de politicas de transporte (y no
como una consideracién adicional al término del proceso). Es fundamental transversalizar la
agenda de género en el sector, mediante la sensibilizacion y capacitacion en temas de género e
igualdad entre hombres y mujeres para todas las instituciones y organizaciones del sector, en
todos los niveles y de forma independiente de los temas de acoso o violencia.

Ejemplo de ello es lo que esta desarrollando el gobierno de Costa Rica con su proyecto de
movilidad urbana sostenible en el marco de los compromisos de descarbonizacién adoptados
por el pais. Utilizando el derecho de via actual, el tren eléctrico conectara las principales ciudades
de las 4 provincias de la gran area metropolitana a lo largo de 73 km pasando por 15 cantones
el cual contara con un diseno innovador que propiciara ciudades conectadas y pasajeros/as
trasladandose a sus destinos de forma eficaz y sin contaminacion sonica ni atmosférica. Si bien
el objetivo principal del proyecto es propiciar la transicion hacia una flota vehicular eléctrica,
las instituciones publicas implementaran acciones que permitan mejorar la calidad de viday la
eficiencia de la funcion publica para reducir emisiones y congestionamiento vial, incentivar el
uso del transporte publico, permitir el ahorro de combustibles y caracterizar de mejor forma las
necesidades de los distintos tipos de usuarios y usuarias del servicio.

Através de una encuesta en linea que se ha realizado en relacién con el tren (asi como también
en el caso del autobus) las mujeres destacan que es inseguro (26,7% frente a un 1,7% de los
hombres) y, de manera mayoritaria en relacion con los hombres, sefialan que no es accesible
para personas con movilidad reducida (20,6% frente al 15,6% de los hombres). Otras dificultades
que pueden considerarse significativas son la no llegada del servicio al lugar de destino (65,8%),
la lejania de las paradas (34,2%), la incomodidad al viajar por sobrecarga de personas usuarias
(33,6%) y su deficitaria conectividad con otros modos de transporte (29,4%) (Cob Barboza, 2018).
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De igual forma, la Asociacién Costarricense de Movilidad Eléctrica (ASOMOVE) ha hallado de
manera preliminar que una mayor proporcion de las personas interesadas en el cambio a una
flota vehicular eléctrica son mujeres, por lo que, conociendo también que las mujeres hacen
un mayor uso del bus y del tren con finalidades de cuidado (23,8% de las mujeres frente a un
9,7% de los hombres) resulta necesario orientar las acciones para transitar hacia una movilidad
eléctrica desde esta una mirada género-responsiva.

Junto a ello, se establecieron en los pliegos de la licitacion criterios de igualdad de género™
como en el financiamiento del sistema™. Especificamente en los estudios de factibilidad, se
percibio la necesidad de contar con encuestas de percepcion de la poblacién desagregadas
por sexo con base en las preferencias de uso,a modo de identificar cuales serian las medidas
especificas para el disefio de la flota vehicular que impactarian positivamente en las brechas
de género en este sector.

Ante la necesidad de disponer de datos objetivos para dirigir acciones mas concretas,
recientemente también se ha concluido un analisis de género del sector del transporte en
general en Costa Rica. El proyecto denominado Mitigacion de Emisiones en el Sector Transporte
(MiTransporte) tiene como objetivo apoyar al Gobierno de Costa Rica en la implementacion de
medidas de reduccién de la emision de gases de efecto invernadero (GEl) en el sector transporte.
En ese contexto, se ha desarrollado la investigacion “Andlisis de género del sector transporte en
Costa Rica”, donde se estudian las condiciones de acceso y uso del sistema de transporte en
la Gran Area Metropolitana (GAM) considerando necesidades y patrones de movilidad segun
género con el objeto de equilibrar la relacion histéricamente desigual en la gobernanza y uso
del espacio publico—y del transporte como parte de este—, entre géneros.

Ambos estudios ofrecen pautas para la accion con propuestas que atienden la agenda pais
en cuanto a la modernizacion del transporte, la inclusion y transversalizacion de género
para la descarbonizacion y la accion climatica del sector, tomando en cuenta para ello las
experiencias y desafios que afrontan las personas usuarias y particularmente, los aportes
de mujeres lideres que han incidido en derribar barreras de acceso a espacios publicos y de
gobernanza. El cuadro 3 muestra algunas acciones para promocionar la igualdad de género
en el marco de la electromovilidad en Costa Rica.

De igual forma, en algunas ciudades de México también se estan realizando esfuerzos para
considerar la perspectiva de género en los proyectos de electromovilidad. Bajo el programa
C4o Cities Finance Facility, se desarrollé el estudio “Lineamientos para desarrollar un Plan
de Accion para el Eje 8 Sur™ el cual fue trabajado con la Secretaria de Movilidad (SEMOVI),
la Secretaria de Medio Ambiente (SEDEMA), y el Servicio de Transportes Eléctricos (STE)
para analiza un corredor cero emisiones Eje 8 Sur a partir de las necesidades especiales
que presentan las mujeres. En particular se consideraron las categorias de uso del suelo,
equipamiento urbano, vivienda, centros de transferencia modal (equipamientos de
transporte), patrones de movilidad de futuras usuarias, las zonas de riesgo o con incidentes
de violencia y los potenciales impactos del corredor en estas variables. Como resultado de
ello, se presentd una propuesta de lineamientos para la elaboracion del Plan de Accion de
Género (PAG) basado en el analisis previo realizado sobre el corredor.

En una segunda fase del proyecto se espera poder implementar la propuesta del estudio a nivel
intersectorial, haciéndola evolucionar mediante la vinculacién con nuevas instituciones asi
como extender las recomendaciones a las ciudades de Hermosilla, Monterrey y Guadalajara,
en donde el programa C40-CFF también esta empezando a colaborar para seguir asesorando
a los gobiernos locales sobre |a bancabilidad de sus respectivos proyectos de electromovilidad
asi como en la incorporacion de la perspectiva de género en los mismos®.

° Entrevistas con la Sra. A. San Gil, asesora de la Primera Dama y directora del Centro para la Sostenibilidad Urbana de
Costa Ricay con la Sra. A. L. Moya Mora, asesora del Ministerio Nacional de Medio Ambiente de Costa Rica.

" Uno de los requisitos del Banco Centroamericano de Integracion Econémica BCIE para el desarrollo de este estudio
contempla la inclusién de género para contemplar condiciones especificas para la puesta en servicio de este medio de
movilidad del GAM (Cob Barboza, 2018).

2 Disponible en: https://cff-prod.s3.amazonaws.com/storage/files/nmYhMutgsCsshKEzbnHIljoAbu
Ft7CW7zfvsKsh8G.pdf.

B Informacion obtenida a partir de la entrevista con la Sra. M. Monterrubio (GIZ- C40 México).


http://www.cepal.org/transporte
https://cff-prod.s3.amazonaws.com/storage/files/nmYhMutg5C55hKEzbnHlj0Abu

Cuadro 3
Actividades identificadas en el plan operativo del proyecto MiTransporte

Actividad agregando enfoque de género Metas complementarias

Apoyo en la implementacion de iniciativas para Perspectiva de género transversalizada en las iniciativas.

reducir el uso del automovil privado y el aumento  Participacion paritaria o prioritaria de mujeres para el

del transporte publico y el trafico no motorizado.  manejo y desarrollo del proyecto piloto.
Demandas y necesidades especificas de las mujeres en el
servicio que brinda el proyecto piloto (seguridad, confort,
mayor espacio para las personas a su cargo) atendidas.
Medidas de prevencion y atencion de situaciones de acoso
y violencia en trayectos, paradas y unidades ejecutadas.

Participacion en redes internacionales e Espacios de intercambio de conocimientos generados
intercambios con personas expertas en movilidad  para la busqueda de la equidad e igualdad de género,
sostenible, proteccion climatica e innovacion. implementados.

Fuente: Cob Barboza, 2018.

V. Recomendaciones para tomadores/as
de decisiones

Dado que, como ha sido expuesto en el documento, los patrones de movilidad entre hombres
y mujeres son diferentes, es fundamental incorporar en el disefo de los sistemas de transporte
y la infraestructura asociada estas consideraciones, para lo cual no solamente se debe
considerar la participacion de actores relacionados con los sistemas de transporte publico o
con el desarrollo urbano, sino también de aquellos que hacen gestion del espacio publico y
del desarrollo social, incluyendo a los Mecanismos para el Adelanto de la Mujer en el disefio y
definicion de instrumentos estadisticos de medicion de las desigualdades en cuanto a géneroy
transporte. Ello no solamente redundara en servicios de transporte mas inclusivos y sostenibles,
sino también a una movilidad que acompane de mejor forma el desarrollo de las ciudades,
atendiendo debidamente las necesidades de toda la poblacion.

Es perentorio emprender esfuerzos por incorporar mas mujeres, tanto en puestos directivos
como técnicos, en las agencias de transporte, tradicionalmente en manos de hombres, cuyas
visiones y necesidades de viaje consciente o inconscientemente tienden a permear las politicas
del sector. Esto debe iracompanado de |a produccion de datos y llenar los vacios de informacion
sobre género y transporte impulsando la realizacion periddica de estudios interdisciplinarios
que ayuden entender patrones de viaje y necesidades especificas por género manteniendo
informacion sistematica y comparable sobre patrones diferenciados de movilidad, movilidad
del cuidado e impacto de las medidas que se apliquen. En este sentido, es importante explorar
las limitaciones que presentan las Encuestas de Origen Destino para realizar un analisis de
género, particularmente dada la falta de informacion detallada acerca de viajes no lineales y no
relacionados con propdsitos laborales, asi como lograr una homologacion de datos en todas las
encuestas y evitar la disgregacion de los datos en las diferentes instituciones.

Varios paises de la region, como se presentd en el informe, estan iniciando procesos de
reformulacion de sus politicas de movilidad, apostando hacia la descarbonizacion de sus flotas.
Fomentar una politica de desarrollo orientado a una movilidad sostenible, puede facilitar
no solamente la accesibilidad a mejores servicios y menos contaminantes, sino también un
esfuerzo colectivo que permita coordinar un conjunto de acciones e inversiones que favorezcan
un big push ambiental. Para ello se requiere coordinar distintas acciones dispersas en distintos
estamentos del Estado y del sector privado para favorecer una transformaciéon productiva,
una movilidad mas sostenible y la transversalizacion de las consideraciones de género. Asi por
ejemplo, acciones coordinadas entre una politica de suelo integral que promueva el desarrollo
orientado al transporte publicoy |a cercania de estos a servicios como centros de salud y centros
educativos se observan en Curitiba en Brasil y recientemente en Quito, donde en importantes
puntos detransbordoen la ciudad se ubican centros de cuidado infantil y otros servicios sociales
ode atencion a la ciudadania, facilitando su acceso. De igual forma, incorporar la perspectiva de
género y movilidad del cuidado en estudios de integracion tarifaria, permitiria reducir la carga
economica de viajes multiples, generalmente realizados por mujeres con proposito de cuidado.
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El uso de la tecnologia permitiria acercar a las personas usuarias, sobre todo mujeres, en la
prevencion,denunciay atencion de situaciones de acosoy violencias de distinto tipo en el sector,
asi como a entender de mejor forma sus patrones de viaje. Utilizar la informacion disponible
en los teléfonos moviles junto con las oportunidades que brinda el big data, permitiria generar
mas oportunidades de mejora en el uso de los sistemas de transporte publico, brindar servicios
de mayor calidad en funcion de las necesidades de cada usuario/a y asociarlo a factores
cuantitativos de mitigacion y reduccion de emisiones. Junto a ello, se puede desarrollar una
estrategia de espacio publico para asegurar que todos los espacios tengan una iluminacion y
senalizacion adecuadas,incluyendo acceso wifi u otros servicios tecnologicos, brindando de esta
forma una infraestructura que sea segura y de calidad para todos los usuarios, promoviendo el
transporte publicoy su combinacion con otros modos de transporte.
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VIl. Publicaciones de interés

Géneroy transporte: experiencias y visiones
de politica publica en América Latina

Azhar Jaimurzina
Cristina Mufoz Fernandez
Gabriel Pérez

El vinculo entre el sector transporte y el género es central para
el logro de los Objetivos del Desarrollo Sostenible, debido a que,
actualmente, los servicios de transporte en los paises de la region
de América Latina y el Caribe reproducen las desigualdades
socioeconémicas y de género que caracterizan la region. Si bien la
mayorfa de las politicas publicas de equidad o igualdad de género
en la region incluyen el mandato explicito de considerar el enfoque
de género en todas las politicas del gobierno, la transversalizacién
del género en las politicas, planes y programas de transporte es
alin una tarea pendiente. En general, la mayoria de las acciones
se centran en la erradicacion de la violencia hacia las mujeres y las
nifas en los espacios publicos y el transporte publico, que si bien
es un tema de primera importancia como lo ha relevado la CEPAL,
no es el Unico en relacién al vinculo transversal y esencial que debe
dibujarse entre el géneroy el transporte.

Disponible en: | Espafiol

Violencia de género en el transporte publico:
una regulacion pendiente

Patricio Rozas Balbontin
Liliana Salazar Arredondo

Este documento, de caracter exploratorio, retine los principales
antecedentes relativos a la agresion sexual en medios de transporte
publico en algunas de las principales areas metropolitanas de la
region a partir de los estudios e investigaciones realizados en cada
pais. Especificamente, analiza las caracteristicas de los actos de
violencia de género en el transporte publico e infraestructura de
acceso, revisa los marcos juridicos y regulatorios correspondientes,
y presenta las politicas emprendidas en cada pafs para hacer frente
al problema. Sobre la base de estos antecedentes, el documento
expone un conjunto de ideas destinadas a ser la base de una
politica integrada sobre el tema.

Disponible en: | Espafiol
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