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— Los gobiernos locales, regionales y nacionales deben trabajar con grupos de
mujeres en el dmbito local, regional y nacional (debates entre miembros de la
comunidad local).

— También es necesario que las mujeres asuman la responsabilidad, en todos los
ambitos, y que los gobiernos les permitan crear una vida mejor y mas segura
para ellas, para su familia y para la sociedad en la que viven, tanto en la ciu-
dad como en el campo.

Las mujeres tienen la experiencia de la vida cotidiana; combinan el trabajo y el

cuidado de la familia; llevan a los nifos al colegio y utilizan el transporte publico

para ir a trabajar a las afueras de la ciudad. Es decir, son unas expertas, y debe-
riamos servirnos de sus conocimientos.

TRANSPORTE Y ACCESIBILIDAD

Carme Miralles-Guasch Gedgrafa del Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona

El modelo urbano actual

La ciudad actual es fruto del Movimiento Moderno y de los principios de la
«Teorizacién racionalista» y, con ellos, de la propuesta de ciudad funcional como
respuesta a los problemas de los espacios urbanos del siglo xix. De ahi que surja
la ciudad funcional con el imperativo del desarrollo zonal como organizador del
espacio urbano, de tal forma que se consiga estructurar la ciudad asignando una
sola funcién a cada lugar, segln sea residencia, trabajo u ocio. Asi, aunque la ciu-
dad capitalista expulsa los usos del suelo, éste no es el Unico mecanismo. La pro-
puesta funcionalista, organizada formalmente a través de los planes urbanisticos,
refuerza la segregacién espacial de ciertos usos y grupos sociales.

Esta ciudad ordenada y cartesiana requiere una cuarta e imprescindible
actividad: la circulacién y el uso masivo del transporte privado. La calle organiza
sus criterios segregacionistas, donde los espacios publicos se convierten en
espacios conectivos, con la circulacion como Unico uso posible. En esta propues-
ta de organizacién urbana el automovil es el instrumento central del sistema de
movilidad, pues permite un funcionamiento unitario del sistema urbano en el que
los ciudadanos pueden llegar a sus destinos cotidianos.

Pero los origenes de la organizaciéon de nuestro espacio urbano no quedari-
an completos si no se mencionara la importaciéon del modelo suburbano nortea-
mericano: el crecimiento de la ciudad en baja densidad, con un elevado consumo
de suelo y el centro de la urbe convertido en el espacio terciario por excelencia.

Un territorio urbano dependiente del coche, la base de la exclusién

Para resolver las crecientes necesidades de movilidad que se dan en las regio-
nes urbanas, se ha priorizado el vehiculo privado, introduciéndolo en la vida cofi-
diana de los europeos durante la reconstruccidén postbélica de la ciudad bajo las
premisas del funcionalismo y la suburbanizacién.

La adaptacion del enforno urbano al vehiculo privado se realizd con la cons-
truccién de infraestructuras viarias que permiten una circulacidon fluida y rapida,
con un énfasis especial en los ejes radiales y en los centros urbanos, donde se
priorizaba este medio en detrimento de los otros transportes. Pronto esta opcion
urbana mostré sus primeras disfunciones; la mas visible, la congestion, pero tam-
bién la pérdida de tiempo, los accidentes de trafico o la contaminaciéon atmosfé-
rica o acUstica son costes relacionados con el medio de fransporte privado.

A estas disfunciones cabe afadir la exclusidon social ligada a las opciones
de uso del vehiculo privado en relacion con la organizacion de la ciudad y con la
oferta de otros medios de transporte. La ciudad tiene una influencia directa en
las opciones de movilidad de las personas y ello se refleja en las pautas y estra-
tegias utilizadas para resolver los desplazamientos cotidianos. Las diferentes
caracteristicas de cada area urbana dibujan un territorio desigual en relacién con
el grado de dependencia del coche. Asf pues, alli donde el uso del vehiculo pri-
vado sea necesario para los desplazamientos cotidianos, se fendran que organi-
zar unas estrategias dependientes de él. Por el contrario, alli donde la dependen-
cia sea menor, los ciudadanos podran resolver su movilidad cotidiana por medio
de estrategias auténomas.

A esta relacion desigual entre terriforios urbanos y disponibilidad y oferta de
los distintos medios de transporte hay que afiadir las diferencias de acceso de la
poblacién al uso del coche de forma cotidiana y autdonomas, ya que la utilizacion del
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coche requiere permiso de conducir y disposicién de vehiculo. Nos enfrentamos,
pues, a una disfunciéon importante y creciente, ya que, mientras estamos planifi-
cando y construyendo espacio urbano dependiente del automévil como medio de
fransporte conector entre las distintas areas funcionales de Ia ciudad, una parte
muy importante de la poblacion no tiene ninguna posibilidad de utilizarlo.

La accesibilidad, una dimensién del derecho a la ciudad

El derecho a la ciudad, entendido como Ia posibilidad de participar en las activi-
dades que el medio urbano ofrece y como la inclusién de las personas en las dis-
tintas esferas urbanas (productiva, comercial, de ocio, asociativa, etc.), sélo puede
ser real si existe un adecuado acceso a los bienes, servicios y actividades que ésta
ofrece (SEU, 2003). La accesibilidad hace referencia a la facilidad con la que
cada persona puede superar la distancia que separa dos lugares y de esta forma
ejercer su derecho como ciudadano. La relativa facilidad para superar una distan-
cia es una variable relacionada con las caracteristicas fisicas de un espacio, las
oportunidades de uso de ciertas actividades y las caracteristicas individuales de
los ciudadanos. Por lo que la accesibilidad, ademas de una dimensién territorial,
es también una caracteristica individual en relacién con el nimero de opciones
que tienen los diferentes ciudadanos para acceder a los lugares y a las activida-
des. En el mismo espacio, en una misma estructura territorial, la accesibilidad no
esta uniformemente distribuida hacia todos sus habitantes. Cada persona o
colectivo de individuos tiene su ambito espacio-temporal de accesibilidad defini-
do por la organizacién territorial que caracteriza su dmbito espacial, pero también
por los vinculos de relacion, el nivel de renta, los roles sociales de género, la edad,
la procedencia sociocultural, etc.

Es necesario analizar la accesibilidad en ambitos concretos e individualiza-
dos, midiendo la eficacia de la organizacion territorial respecto a las posibilidades
gue tiene cada ciudadano. Todo ello significa rechazar analisis demasiado gené-
ricos y consolidados, que califican los espacios segln su accesibilidad sin tener
en cuenta la diversidad de caracteristicas y de opciones que tienen los ciudada-
nos, y reexaminar el andlisis de la accesibilidad en relacién con Ia posibilidad que
éstos tienen de participar en las actividades y de utilizar la oferta de bienes y ser-
vicios disponibles en el territorio urbano.

El modelo hegeménico de movilidad

En la ciudad funcional se ha querido incrementar la accesibilidad solo con el
aumento de la eficiencia del sisterna de transporte, con lo que se facilita el
aumento de la movilidad motorizada y la produccion de transporte. Asimismo, se
mide la mejora de la accesibilidad unicamente con la construcciéon de infraes-
fructuras de fransportes, olvidando la dimension individual y temporal del con-
cepfo, aunque, por mas autopistas que rodeen un area urbana, quien no tenga
acceso al coche no podra acceder a ella {Miralles, 2002).

En este modelo de ciudad, la accesibilidad al conjunto del territorio duran-
te las veinticuatro horas del dia se ha consolidado con un Unico medio de trans-
porte, el vehiculo privado, por lo que la dependencia respecto al coche es cada
vez mayor por parte de los ciudadanos si desean ejercer su derecho a la ciudad.
El resto de medios de transporte tiene un papel subsidiario: los recorridos no
motorizados quedan reservados a los desplazamientos realizados en el entorno
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urbano préximo; y los fransportes publicos de uso colectivo cubren ]O,S r‘leco.mddoos
radiales, aquellos trayectos altamente congestionados por el agfom(;w] p‘rl\T/a a,
de forma que los transportes colectivos garantizan el funcionamiento del sistem
impiden el colapso total.
urbanonrg?glsssicién y eF|) trato que recibe el vehiculo privado como(;ns:rumer:z
hegemonico no significa que fodo el mundo lq pueda usar. Hay q;g esHacaal"ﬂc\qloS
el coche es altamente selectivo en su uso, mientras que los me jos a erh j
tienen un caracter mas igualitario: el desplazamiento p.or medios no mofornza 0s
se caracteriza por su universalidad, ya que todos los individuos lo/ practican; p?;su
parte, los medios de fransporte publicos se definen p?or' su cargcfer dertnocra ICCj
al ser accesibles independientemente de las caracteristicas socaa?es de los usua
rios. El coche privado presenta importantes desigualdades sociales en su uso
4).
(CebOI:Zar?zl <2:(o)r(1)jur)w‘fo de la Unién Europea, a mediados de la década de 1990ﬂel
28% de los hogares no poseia vehiculo privado. A, su vez, en' iad f?’zgolf:/n
Metropolitana de Barcelona las familias con un solo Yehtculo eran mas de 'emo_,
de lo que se deduce que su utilizacion no es homoggnea entre todos 'susfm(l:i -
bros. Asi, el coche se caracteriza por un reparto deagua.lAenTre el ,COHJUH o e; °
poblacién, ya que su utilizacion auténoma y cotidiana difiere segun las caracte
risticas sociales de los distintos colectivos. - ' o
Ademas, aunque el patrén de movilidad genérico a partir del cual‘se p‘i
nifican las politicas publicas urbanas es el de los hombres de clase medcl{?: e; 2
en edad productiva, la realidad difiere de dicho modelo, ya lque !o; (;s in o_
colectivos sociales tienen una vinculacién muy desigual al vehiculo privado res
pecto del modelo preconcebido. En Catalufia, por ejemplo, ;e calcula que gp{r)o—I
ximadamente el 55% del total de Ia poblacién no tiene permiso de colnductr. de
resto, el 12% no tiene acceso continuado al coche, de rfwanera que s?lol uno‘ ef
cada fres catalanes puede usar de forma cotidiana y autébnoma el vehicu o-prlva
do. Los colectivos que tienen menor acceso al cocbtle §on los que se definen a
parfir del género, la edad y la procedencia sociolingUistica.

La movilidad con una perspectiva de género ' '
Los distintos roles que se distribuyen a mujeres y hombres por mo{’nvos dg gdene—
ro suponen que cada sexo tiene una relacion diferente ante el vehlculg pn\l/aﬂgoz,
en otras palabras, las desigualdades en el reparto de lo§ recursos omlesT ',
considerando el coche como uno de éstos, explica la Qrferg{ncta (S;bafe e aT..;
1995). Esta afirmacion se refleja en los indices de mo:rorlzaaon med|dos'a par 1—
de los datos del censo de conductores, donde, en el afio 2001, de cada ;:x7en pgr—
sonas que posefan permisc de conducir en Espafa 63 eran hombre§ y ’ m:ﬁa
res. Aunque las mayores diferencias se encuentran en las gdades mas a asS,OCia—
desigualdad se reproduce en todos los segmem‘o’s generac:onales y grgpo; -
les. No obstante, el acceso al coche no depende Unicamente del perm:/so e co
ducir: la posesion del vehiculo y la posibilidad de utilizarlo de forma auténoma son
también condiciones necesarias para su uso cotidiano (O'rfgwl, 2000).

Asi, el nimero de mujeres que no tiene acceso cotidiano al cochelez supe-
rior al de las que no poseen el permiso de conducir. Sz?nz (1996) calculaba qge_,
a mediados de la década de 1990, cerca de cuatro clqun'nfas partes Fie las mwe
res adultas espafiolas no fenian este recurso doméstico. Estas diferencias se
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corroboran incluso en grupos de edades jévenesy con alto nivel de formacion, ya
que un estudio realizado en la Universidad Auténoma de Barcelona nos indica
que entre los miembros de la comunidad universitaria fambién los hombres tie-

nen un acceso al automovil mas facil que las mujeres (Miralles, 2007). Asi, entre
los estudiantes de primer ciclo, poseen carné de conducir el 53,5% de las muje-
resy el 68,0% de los hombres; estas cifras pasan a ser el 653% y 78,6% entre
los estudiantes de segundo ciclo. Estos datos desmienten que el uso desigual
entre géneros del vehiculo privado sélo afecte 3 las generaciones mayores y a los

estratos de poblacién socioecondmicos mas bajos.
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