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POR QUE NOS DESPLAZAMOS POR
LA CIUDAD

La localizacién diferenciada y fragmentada de las actividades
y de los servicios en ¢l espadio, originada por la ruprura en-
tre |2 esfera de la produccidn y de la reproduccién (HARVEY,
1989), o por la separacién espacial y temporal entre diversas
actividades coridianas (CIUFFINI, 1993), y la cerrito-
rializacién de las disparidades sociales y econémicas
(VITTADINI, 19912) han fermalizado un modelo de <iu-
dad fragmentada, en los dmbitos social, econémico y fun-
cional; una ciudad creciente que invade progresivamente
partes cada vez mds extensas de su espacio circundante; y
una cudad desigual porque ki disposicién de los servicios y
de bas actividades no es homogénea en todo el temitorio ur-
bano, dando lugar a espacios mds o menos privilegiados.
Esta ciudad, fragmentada, creciente y desigual, genera
una necesidad urgente de interconexién entre grupos sodia-
les distintos, entre 4mbitos diversos y entre dempos disper-
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sos. Conexién que, provoca los desplazamientos de
los ciudadanos, realizados de forma puntual o cori-
diana, para acceder a los lugares de trabajo y a los
bienes y servicios que ofrece la ciudad. Es una acti-
vidad que permite participar y vivir en la cludad.

Los desplazamientos de los habitantes por la ciu-
dad, ne solo renen una dimensién individual sino
también colectiva. Asf, la movilidad urbana, como
la suma de desplazamientos de las personas por ha
ciudad, es, en parte, organizadora de la propia ciudad
(CIUFFINI, 1993). Una elevada posibilidad de movimien-
to de los ciudadanos garantiza la eficacia funcional y pro-
ducrtiva del mecanismo territorial y urbano, por eso es una
de las primeras condiciones que tiene que garantizar e} siste-
ma social para que 1z ciudad sea habitable

Pero no todos los cudadanos tienen las mismas posibi-
lidades de desplazarse. Las diferencias y desigualdades de los
habitantes de Ia ciudad, a partir de la renta, de la edad, del
nivel de instruccién, erc.,.inciden en las pautas de la movili-
dad de los hombres y de las mujeres por la ciudad. Cada
grupo urbano tiene una movilidad caracteristica y distinta
de los otros colectivos urbanos.

Las mujeres, aunque no son un grupo homogéneo por
lo que se refiere a las caracreristicas individuales (renta, edad,
nivel de instruccién, etc.) son un colectivo caracterizado por
¢l papel que tienen en la estrucrura social, donde han ocu-
pado un lugar preferente en el dmbito reproductivo. Este
papel social es ¢l que condiciona las caracreristicas de la mo-
vilidad de este grupo mayoritario de habitantes de la ciudad,
respecto al grupo formado por los hombres.

Las distineas posibilidades que existen de moverse por
la ciudad, atribuidas a caracteristicas individuales o colecti-

" vas, implican que li movilidad puede ser otra fuente de des -

igualdad entre sus ciudadanos y ciudadanas (WHITELEGG,
1993b). Desigualdad no sblo relacionada al hecho de mo-
verse, sino con algo mucho mds importante, como es la par-
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ticipacién y el acceso 2 todo aquello que ofrece la ciudad.
Por eso las polfticas puiblicas que organizan la movilidad, a
través de la implanracién de distintos medios de rransporee
mecdnico y de la organizacién del espacio piiblico, pueden
favorecer I igualdad o incrementar la desigualdad de acceso
a los bienes y servicios urbanos. Puede ser, en definitiva, un
criterio de insercién o de exclusién de la ciudadanfa.

LA CIUDAD FUNCIONAL, LA CIUDAD DE LOS
DESPLAZAMIENTOS

La ciudad que emerge entre los siglos XVIII y el XIX, tanto
por las caracterfsticas morfolégicas como funcionales que
adopra, renueva las cararerfsticas de los desplazamientos de
las personas en la ciudad. Desde este momento vivir en la
ciudad impondrd unos desplazamientos obligatorios para to-
dos los ciudadanos, 2 la vez que se intensificardn la frecuen-
cia y el ritmo. Estas tres caracterfsticas: obligatoriedad, fre-
cuencia y ritmo serdn las que rransformarén el sentido de la
movilidad de las personas en el espacio urbano contempors-
neo (MIRALLES GUASCH, 1997) Pero algunos autores
van mds alld y argumentan gue los procesos de urbanizacién
se dan cuando la movilidad obtiene un valor positivo (REMY
& VOYE, 1992).

Lz movilidad coridiana en la ciudad se incrementa con
¢l urbanismo funcionalista que se impone en todas las ciu-
dades después de la segunda Guerra Mundial. La ciudad fun-
cional serf la ciudad de los desplazamientos generalizados y
la posibilidad de movimiento de la poblacién sera uno de
los factores potencialmente mds favorables y a la vez mis
condicionadores de la vida urbana (CIUFFINIL, 1993).

Este es un modelo de ciudad que muchos aurores califi-
can como la expresion territorializada del patriarcado (WOLE
1996) por la segregacién de actividades que implica, por la
pocz o nula consideracién de los espacios piiblicos como es-
pacios de sociabilizacién y de encuentro y por la identifica-
cién del espacio piiblico como espacio viario. Ademds por-
que la separacién de las 4reas de empleo y residencia, difi-
culta que ks mujeres puedan combinar ¢ trabajo fuera de
casa y las responsabilidades del hogar (GREED, 1997).
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Pero, como dice Vittadini, la funcionalidad no es la tinica
causa del incremento de la movilidad en la ciudad modema.
En ¢ sur de Europa, donde la ciudad no se ha planificado
siguiendo exclusivamente los preceptos funcionalistas, y don-
de el espacio urbano sigue siendo, en gran medida,
muldfuncional, ambién se han incrementado los ndices de
la movilidad. Las causas son diversas: la nueva estructura pro-
ducriva postfordista basada en la fragmentacién y expansién
territorial del proceso productivo, lis desigualdades de renta,
las ldgicas secroriales que concentran las actividades y el in-
cremento de la actividad terciaria, etc (VITTADINI, 1992).

EVOLUCION DE LA MOVILIDAD COTIDIANA

Una vez impuesta la movilidad como una actividad necesa-
ria para vivir en la ciudad, ésta ha ido rransformindose. Dos
son las pauras de esta evolucién: el incremento del dempo
dedicado a los desplazamientos y la ampliacién de las causas
que impulsan la movilidad.

Incremento del tiempo y de los costes
de clrculacion

Una vez la movilidad se ha convertido en una acrividad ur-
bana vital en esta ciudad capiralista, creciente, fragmentada
y desigual, éta ha sufrido un proceso de transformacién
incrementando el tiempo y los costes de la dirculacién.

A lo largo de los dltimos 50 afios, la distancia entre las
actividades cotidianas no ha dejado de crecer, como conse-
cuencia de los cambios morfolégicos y funcionales que ha
experimentado la ciudad. Una de las consecuencias mis in-
mediatas es el incremento del tiempo urilizade en los des-
plazamientos y en especial ¢ tiempo utilzado en los recorri-
dos casa-trabajo’ , alargando la jornada laboral.

De la misma forma las actividades de ocio se dan cada
vez mis alejadas del lugar de residencia; lo que ha provoca-

! El tiempo ulilizado an el desplazamionto es iempo recuperado do ia
progresiva reduccion de la jornada laboral en delrimento de! lermpo de-
dicado al oclo (CAPPELLIN, 1985b).
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do que parte del tiempo libre haya derivado en dempo dedi-
cado a la movilidad No ha cambiado la actividad realizada
(seguimos saliendo al campo a jugar, a pasear o a merendar)
sino la disrancia al lugar de residencia, con el incremento del
tiempo, de Iz energfa y de los recursos que esto significa
(ADENC; UES & UNIO DE PAGESOS, 1991).

La distancia ha dejado de ser una consecuencia directa
de la necesaria distribucién de las diferentes funciones sobre
un termitorio urbano para pasar a ser una consecuencia de los
avances tecnoldgicos, que han permitido aumentar la velod-
dad. Con palabras de Kohr, la distancia ha dejado de ser

" funcional para ser tecnolégica (KOHR, 1976).

Asf se han ido sustituyendo los recorridos cortos en fa-
vor de los largos, bajo presupuestos wrbanisticos, econémi-
cos y sociolégicos que a la vez alejan las diferentes partes
funcionales de la ciudad. El uso de la ciudad, y con ella
uso de la calle, s hace cada vez ms en sentido longitudinal
y s¢ abandonz el tradicional sentido transversal de los movi-
mientos urbanos (HOLZAPFEL; TRAUBE & ULRICH,
1988), alargando y diseminando nuestro espacio viral, dismi-
nuyendo la densidad de las ciudades (KOHR, 1976), donde
las calles son espacios puiblicos de separacién y no de unién.

El incremento de la movilidad, relacionado exclusiva-
mente con una ampliacién de la distancia y no con un au-
mento o intensificacién.de las actividades localizadas en el
espacio urbano, ha contribuido a fomentar la percepcién
negativa de los desplizamientos (CAPPELLIN, 1989b). Al
principio de ia ciudad moderna, la posibilidad de moverse s
percibfa como un hecho positivo, asociado al incremento de
la libertad individual. En estos momentas la bondad inicial
de los medios de transporte se ha convertido casi en una
externalidad negativa, por lo que se refiere a la calidad de
vida de los ciudadanos, especialmente en las grandes ciuda-
des. El tiempo de conexién, dedicado a superar las distan-
cias entre lugares, se ha convertido frecuentemente en una
suma de tiempos de espera y de tiempos muertos

(VITTADINI, 1991b).

Pero con ¢l incremento de la movilidad no sio hay ui

incremento del tiempo y de la distandia, sino que hay num-
bién un incremento de los costes de desplazamiento, Las per-
sonas que s¢ mueven contabilizan los costes del desplaza-

miento a partir de los gastos directos {precio de la gasolina,
del billete del ten, etc. ) y del tiempo, contabilizado en di-
nero, que han urilizado en el desplazamienro. Sin embargo
eso es una parte del coste toral. Hace falta sumarle orros
gastos que el usuario paga direcramente, especialmente si

utiliza el transporte privado (gastos en la compra del vehicu-

io, gastos de mantenimiento, cic.) y costes indirectos, como
los impuestos, utilizados en subvencionar el transpore pi-
blico y construir infrastructuras viarias, etc. _

L2 externalizacién, o en palabras de Lowe, la estrategia
de difuminacién, (LOWE, 1994) de los costes de la movili-
dad hacia toda la sociedad, ha permitido el crecimiento de
los desplazamientos con medios de transporte mecénicos,
T@nto en tiempo como en frecuendia, que caractetiza la ciu-
dad acrual

Mis motivos para moverse

También han cambiado los motivos que generan el
movimiento. En una primera etapa la movilidad estaba rela-
cionada directa y casi exclusivamente 2l acceso al mundo la-

- boral. Eso otorgaba al desplazamiento un sentido de

pendularidad, ya que el recorrido era casi siempre &l mismo
tanto en ¢ espacio como en el dempo: desde ¢l domicilio al
lugar de trabajo y viceversa en una hora fija y constante a lo
largo del dia.

Esta modalidad de movimiento casa-trabajo, realizada
de forma constante y calificada come obligada por la necesi-
dad de trabajar, realizada mayoritariamente por los hombre
e la pauta de movilidad urbana que ha dado lugar a la pla-
nificacién de los transportes mecinicos en la ciudad
(GREED, 1997).

~  Existe, también, l2 movilidad motivada por otras acrivi-
dades, menos obligadas y evaluadas como menos importantes,
dando lugar a recorridos no tan prefijados y mis optativos,
que tiene o calificative de movilidad no obligada. Son viajes
mds complejos y segmentados, donde e} motive que genera el

““Viaje no es tinico (trabajo, guarderia, e, cic). Esia & una

modalidad de viaje que de forma mayoritaria realizan las mu-
jeres, ya que 2l tener un papel tanto en & espacio productivo
como reproductivo tienen mids motivos para moverse.
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Pero ademds la distincidn es arbitraria ya que hay otros
motivos, mds all§ del rrabajo o del estudio que podemos con-
siderar obligados como hacer la compra, ir a buscar los ni
fios a ha escuela, exc. '

Los criterios de dlasificacién de la movilidad de las per-
sonas en la ciudad actual van mis allé de la discriminacién
entre obligada y no obligada y del sentido de pendularidad
{un origen, una destinacién y un recorrido fijos). El movi-
miento de las personas en la ciudad no se explica sélo por la
teorfa de las necesidades (de las obligaciones), aunque estas
existan, (HAUMONT, 1993), hay nuevas razones relacio-
nadas con el aumento de productividad, el incremento del
consumo y la ampliacién del tiempo libre (CAPPELLIN,
1989a). Mientras los movimientos casa-trabajo permanecen
estables, el resto de desplazamientos estd creciendo, no sélo
por la necesidad de adquirir nuevos bienes y servicios, sino
también con relacién al prestigio y la separacién entre gru-
pos sociales. La movilidad, ahora més que nunca, s debe
analizar a partir de los parimetros, cambiantes, que evaldan
la calidad de vida (MARESCOTTI, 1985).

De todo ello deducimos que los desplazamientos urba-

nos afectan a un volumen cada vez mayor de ciudadanos, -

los cuales realizan actividades cada vez mis diversas y distan-
tes. Esta ampliacidn de los desplazamientos, tanto en térmi-
nos cuantitativos como cualitativos, ¢s ef segundo gran cam-
bio que ha experimentado la movilidad, relacionada con las
transformaciones de la organizacién productiva y con ¢ in-
cremento de la calidad de vida.

LAS CARACTERISTICAS DE LA MOVILIDAD
EN LAS MUJERES

Diferentes estudios realizados en ciudades distantes, tanto
por la geografia como por la cultura, han demostrado que
los desplazamientos realizados por mujeres tienen caracteris-
ticas distintas de aquéllas que realizan los varones en la ciu-
dad. Asf las mujeres por término medio viven mds préximas
a su lugar de mahajo por lo que el desplazamiento «obliga-
dow, entre estos dos puntos, es mis corto y ¢l tempo urilzz-
do menot. A estas dos caracreristicas se le afiade que la po-
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blacién femenina, en sus desplazamientos por k2 cudad, ut-
liza transportes mds lentos {colectivos o andando) que los

. hombres, que en general tienen mis acceso 2 los transportes

privados

Para la ciudad de Barcelona tenemos algunos estudios
que nos permiten apreciar las caracteristicas de l2 movilidad
de las mujeres desde una perspectiva histérica. El estudio
realizado por Mitalles y Oyon® demuestra que ya en los afios
treinta las obreras vivian mds préximas al lugar de trabajo

 que los obreros:

..5us salarios, incomparablemente mis bajos, que los

 de los obreros, la dependencia del trabajo doméstico, y

del cuidado de los nifios, las obliga a situarse rambién a
distancias que minimicen cualquier posible pérdida de
tiempo o de dinero en el deplazamiento. Casi nueve de
cada diez obreras vivian a menos de media hora 2 pie
de la fibrica de |a calle Pujadas.’, En ¢l caso de los obre-
ros sélo ocurre en tres de cada cuatro casos. Son efeati-
vamente las mujeres Las que mejor dibujan el barrio del
Poble Nou. A menos de 600 m, se sinfan un 43,4% de
las mujeres frente 2 un 34,2% de hombres y en el ba-
rrio estricto del Poble Nou —a menos de un kiléme-
wos de la fibrica— el porcentaje de mujeres se eleva
hasta un 73% frente a solo un 56% de los hombres.
(MIRALLES & OYiN, 1997)

2 A pesar que las camacteristicas generales antes descrilas se repien en
las conclusiones de todos los estudios, los analisis dg la moviiidad coli-
diana dosde una perspectiva de género son escasos. La sproximacion
cuantitativa, iene que ser en muchos casos, indirecta y en la mayoria

*  da los estudios las apreciaciones son bisicamenie cudilaiivas.

3 £l estudio cartogralia y analiza la localizacidn domiciiiaria de los traba-~
Jjadores de cuatro fdbricas barcelonesas entre los afios de entreguama
(1914-1939). Séio an una da elias irabajaban mujeres. El estudio pam-
fo demosirar Gue fas pautas da ia movilidad media estaban it los afos
treinta fodavia muy influidas por la proximidad de la (dbrica, y que dos
terceras parles de los obrercs no necesitaron con toda seguridad del
uso del Iransporte al vivir a distancias del trabajo perfectamente
recomibles a pla.

“ En gsln caso ia fdbrica ss refiere a la Riviers, industnia de manufaciu-
ras metdlicas, en la planta situada en s calie Pujadas dsl Poble Nou.




El mabajo elaborado por Clos* en los aiios 80 concluye
que [z distancia media de las mujeres entre Ia casa y o traba-
jo es de 7,2 Km y el de los hombres de 84 Km y que e
tiempo utilzado es de 26,6 y 30,6 minutos respectivamen-
te. Por lo que se refierc a los medios de transporte urilizados
el 33,1% de los varones uriliza el automévil frence a un 17%
de las mujeres; el transporte colectivo (metro y aurobis) ko
udlizan mds mujeres: o 48,5% frente al 39,0 de los hom-
bres; andando van el 32,2% de las trabajadoras frente al
26,6% de los wabajadores (CLOS, 1986).

Los dltimos dares los ofrece la Encuesta de movilidad
1996,° que da alguna informacién sobre los desplazamien-
tos de la poblacién, segmentado por géneros. Asl, en la re-
gién memopolitana de Barcelona ks mujeres realizan el 49%
de los desplazamientos’ totales; porcentaje que sube hasta el
59% de la movilidad no obligada y sélo represenca el 40%
de la obligada. De rodos los desplazamientos en transporte
piiblico ¢l 56% lo realizan las mujeres, las mujeres tienen el
36% de la cuota de viajes realizados en transporte privado
(baja al 27% si sélo se contabiliza la movilidad obligada);

¥ Estos datos ios publiod isabel Cios en 1986, en donde analiza ef visjo
&l trabajo en la conurbacidn de Barcelona a partir de los dalos de la
ancuasia familiar realizada en 1981.

¢ Es una encuesia que se realizo en la mgién metropolitana de Barcelo-
na por encargo de la «Autoridad del Transporte matropokitano=

7 Segtin la encuasta un desplazamianio es el movimiento de una perso-
na an distintos modos de transporte (incluido ef ir andando) por un mo-
tivo dnico. De esta modo vna empleada qua Beva sus hijos a ia escuela,
va &i irabajo y antes de volver a casa realiza la compra, hace cuairo
despiazamiantos en una sola selida de su casa. (ATM. 1997). Este con-
ceplo da desplazamionto es reiativamente nuevo y sUpona Ln avance
en of conocimiento de fa movilidad real de los cludadanos y ciudgdanas
por la ciudad.

¢ Este estudio sa levd & cabo a partir de una informacidn elaborada por
una ancuesia de opinidn sobre equipamientos y gestion municipal leva-
ds & cabo por &l Ayuntamiento de Aicaid de Henares en 1985. En olia
s inclula preguntas sobre frecuencia, motivo principal y medio de trans-
porte. Ests trabajo as dustrativo, ya que no sdio recoge las diferoncias

. de la movilidad enlre génaros sind tambidn caracteriza grpos distinlos
! de movilidad entre iag mujeres de diferentes aedades, disfinta siluacion

profesional y diferenta nivel da renta.
? Couiras tiene aigunas publicaciones sobra este mismo tama, enirg efias
destacan (COUTRAS, 1987a: COUTRAS, 1987b; COUTRAS &

| FAGNANI, 1978)
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las mujeres represenan el 58% del total de desplazamientos
a pie (ATM, 1997).

Del mismo modo conduye e andlisis de la movilidad
femenina en Alcald de Henares (DIAZ MUNOZ, 1994)
realizada a finales de los afios 80 por la gedgrafa Diaz-
Mufioz*; o los que realizé Jaqueline Coutras para ha
conurbacién de Paris (COUTRAS, 1993)°. Incluso en es-
padios urbanos tan extensos y motwrizados como k ciudad
de Los Angeles, las mujeres se mueven por espacios mis cer-
canos a sus lugares de residencia utilizando un tiempo me-
nor parz sus desplazamiento cotidianos. Sin embargo, y como
dicc Wachs, en una ciudad como Los Angeles, con bajas
densidades residenciales, con una localizacidn de las acrivi-
dades urbanas dispersas y una utilizacién masiva del auto-
mévil por parte de las mujeres, la separacién entre esferas
urbanas femeninas y masculinas no sélo no ha desaparecido
sino que se ha incrementado (WACHS, 1991). En estos es-
pacios urbano, sin transportes colectivos, las mujeres son las
que solucionan ¢l desplazamiento de los miembros de la fa-
milia que no pueden conducir, lo que ha hecho que se
incrementaran (como choferes) las actividades asistenciales
que realizan las mujeres en el dmbito de la reproduccion.

A-pesar de que estas diferencias entre las pautas de la
movilidad masculina y femenina persisten, también se estin
produciendo cambios significzrivos en los desplazamientas rea-
lizados por las mujeres en la ciudad. Como indica la gedgrala
Jaqueline Coutras estos cambios apuntan a un incremento de
la motorizacién privada, a un aumento de la velocidad y a un
incremento de la distancia de los recomridos realizados por las
mujeres, Estos cambios permiten a la mujer ir mds alli de sus
relaciones de vecindad (COUTRAS, 1993).

Mucha de la literatura feminista, sobre movilidad y gé-
nero, valora estos cambios como positives, (las aportaciones
de Courtras para Francia o de Pickup para Gran Bretafia), ya
que estas nuevas pauras de movilidad garantizan mayor Li-
bertad, mayor insercién laboral y social y pueden impedir la
m:rgimcién y las limitaciones que muchas veces se les im-
pone a ias mujere (COUTRAS, 1993) (PICKUR 1985).

Sin embargo esra valoracién positiva implica que ¢l
modelo masculino, (més velocidad, largos recorridos, el ve-
hiculo privado, los desplazamientos simples, etc.) s la pauta
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de desplazamiento ptima y por lo tanto 2 imitar. La mujer
incrementard su participacién en el mundo exterior en la

medida que adopte las pautas de desplazamiento que hoy °

caracterizan a los hombres en la ciudad.

Pero para valorar bien las pautas que cada género adop-
ta en la movilidad urbana tenemos que planteamos para que
nos sirve |a movilidad, ;para que tenemos que desplazarnos
utilizando unos transporte urbanos cada vez mds rdpidos?
En definitiva tenemos que retomar la pregunta con la que
he iniciado este articulo: ;por qué nos movemos? La capaci-
dad de desplazamiento, que a través de distintos medios y
velocidades, tenemos las ciudadanas y los ciudadanos en la
urbe nos sirve para acceder al trabajo, a los bienes y a los
servicios; nos sirve, en definitiva, para vivir y participar de la
ciudad. El desplazamiento no es un fin en sf mismo, sino un
medio, a través del cual podemos acceder a distinfos espa-
cios y tiempos de la ciudad.

Asf no es el desplazamiento sino la accesibilidad, rela-
cionada con el acceso a los servicios y 2 las actividades urba-
nas, ¢l objetivo tiltimo. Objetivo que no necesariamente tie-
ne que estar ralacionado con la mayor welocidad, el trans-
porte privado o los largos recorridos, sino con la capacidad
de llegar a algin lugar concreto, a una hora dererminada,
cerca o lejos, a pie 0 en transporte mecinico.

Sin embargo la movilidad actualmente se evalia con
relacién a la distancia recorrida y por lo tanto se sobrevalora
el aumento de la velocidad. Hoy, segiin esta catalogacién de
la movilidad, es mds mévil quien recorre 50 km para ir a
trabajar, que aquella persona que sélo recorre 1 km, y en
este recorrido tiene la posibilidad de ir a comprar el periddi-
¢ y dejar 2 sus hijos a la escuela y finalmente llegar a su
trabajo. El primer ciudadano tiene un desplazamiento sim-
ple (una sola acrividad) aunque recorra mucho més espacio,
es un movimiento que mayoritariamente realizan los hom-
bres en la ciudad. El segundo con mucho menos espacio
realiza tres actividades, su desplazamiento es compuesto, ca-
racterfstico de las mujeres.

El concepto de movilidad es un concepto que ensalza
los desplazamientos realizados en el primer ejemplo; e un
concepto construido a la medida de las pautas de movitidad
masculinas, donde lo que se valora es e espacio recorrido y
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la velocidad. La capacidad de acceso a las actividades urba-
nas con menos costes energéticos y de tiempo es una varia-
ble no contabilizada en el concepto de movilidad urbana
actual.

Estas reflexiones enlazan con las esferas medioam-
bientales, las cuales valoran los costes globales del desplaza-
miento, que incluyen los costes energéticos, & consumo de
otros recursos no renovables (WHITELEGG, 1993a) y ¢l
tiempo de desplazamiento, recogidas en la Agenda 21, do-
cumento de politica local derivado de la conferencia de Rio
de 1992, que no es sblo un programa medioambiental sino
de desarrollo del futuro social, ecolégico y econdmico de la
ciudad. Esto significa que se apuesta por la cudad compacta
con las distinras funciones {de ocio, de residencia, laborales,
etc.) localizadas intercaladamente en el mismo espacio
(KOHR, 1976}, para reducir distancias entre actividades ur-
banas y para que los ciudadanos puedan volver a ser, en la
mayor parte de sus trayectos, peatones, lo que significaria
una reduccién del consumo energético renovable y de con-
uminacién (LOWE, 1986).

Este modelo de ciudad, alejado de la ciudad funcio-
nalista, es un modelo que se estd reivindicando también des-
de la literatura feminista que tram la ciudad. Las mujeres
quieren espacios urbanos donde las funciones estén préxi-
mas unas de las otras, porque este espacio fes permite reali-
zar las tareas de produccién y de reproduccién. Una ciudad,
pues con desplazamientos cortos, y planificada para la vida
cotidiana y no para los ruristas o para los grandes especticu-
los. Son ciudades donde los lugares piblicos, las calles y las
plazas, son espacio de unién y no de dispersion. Son espa-
cios donde se puede vivir de forma rransversal y no
longjtudinal.

Asf pues las propuestas sobre 1a ciudad y la movilidad
urbana que se estin elaborando desde la ecologia urbana, a
partir de los costes o del uso irracional de ks recursos no
renovables, y desde los grupos de mujeres, reivindicando una
ciudad disefiada y organizada también para la mujer, donde
las actividades reproductivas sean valoradas al mismo nivel
que las productivas (aunque ambas las puedan realizan hom-
bres y mujeres indistintamente), coinciden en una ciudad
compacta y multifuncional.




Es en este punto donde las caracteristicas de la mowili-
dad atribuibles a las mujeres (menos distancia, més cerca de
casa y transportes mis ecolégicos) pasan a ser e modelo 6p-
timo que dibujan las nuevas tendencias de la planificacién
urbana. Desde este punto de vist2 no debemos reprochar o
lamentar la falta de movilidad de las mujeres, ya que son
ellas las que con unas pautas de despiazamiento mis racio-
nales indican que la libertad individual se crea con un espa-
cio urbano que genere la posibilidad de acceso a las acivida-
des urbanas a todos los ciudadanos, y esto no implica nece-
sariamente ni mis velocdad, ni m4s mransporte privado, ni
mids contaminacion.

Asf desde la perspectiva del género y de la ecologfa ur-

bana debemos reivindicar unos anilisis de la movilidad ur-

bana que no pongan el énfasis en el modelo masculino, frente
al cual bas caracrerfsticas de la movilidad de las mujeres se
presentan siempre con valores negativos: los desplazamien-

tos femeninos siempre son mds reducidos y lentos, respecto -

al movimiento-modelo que es ¢l masculino. Los andlisis de
los desplazamientos de las personas en la ciudad tienen que
valorar ¢l tiempo de la movilidad no con relacién a la veloci-
dad.sino 2! tiempo de conexién entre distintas partes y dis-
tintos tiempos. La ciudad no debe ser rdpida sino accesible y
por lo tanto no debe resolverse con tiempos de espera y tiem-
pos muertos. Accesibilidad que no estd en relacionada al e
rritorio sino a cada uno de los cudadanos y de las ciudada-
nas que viven en la ciudad, en un medio de transporte lo
mis ecolégico y racional posible

CONCLUSIONES

Para evaluar Ia movilidad de las mujeres en |a cdudad, se debe
pensar por qué nos movemos en la ciudad y cudl s o obje-
tivo de los desplazamientos en el medio urbano Una vez com-
prendido que la razén de ser de la movilidad urbana e el
acceso a los bienes y servicios de la ciudad y que éste no
tiene una relacién direca con ¢ incremento de ia distancia,
de la velocidad o de |a utlizacién de transporte privado, se
puede evaluar los cardcreres diferenciales que tiene la movili-
dad de las mujeres. Sélo partiendo de estas consideraciones
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se pueden valorar las diferencias de género en la movilidad
urbana sin que el modelo masculino se establezca como pa-
trén. La movilidad de las mujeres es por lo general més préxi-
ma a su lugar de residenciz, utilizando menos tiempo y con
transporte mis ecolégicos y racionales. Son desplazamientos
que la ciudad permite cuando es compacta y muhifuncional.
Es pues desde este modelo de epacio urbano, reivindicado
en la acrualidad ranto por el mevimiento feminista como
por Ja ecologfa urbana, que se debe valorar los carfcteres di-
ferenciales de la movilidad de las mujeres.
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