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Introduccion

Durante siglos se han construido ciudades con una légica racionalista, androcéntrica vy,
a partir del siglo XX, centrada en el automdévil. Sin embargo, en las ultimas décadas se
han cuestionado estos principios, sobre todo por asuntos ambientales, politicos y
econdmicos, sumandose la actual crisis del SARS-CoV-2 (COVID-19) que ha hecho eco

de nuevas alternativas para la planeacion de las ciudades y formas de movilidad.

Ante este panorama, la bicicleta con mas de dos siglos de vida hoy figura como una de
las mejores soluciones para la movilidad urbana dado que es sencilla de operar,
econdmica, saludable y sustentable, por mencionar algunos de sus beneficios. Hay
muchos paises, principalmente europeos, donde la bicicleta es parte de su cultura y
ademas sus gobiernos la hacen parte de la politica publica incentivando su uso como
medio de transporte, tal es el caso de Paises Bajos, donde surge la primera iniciativa de

bicicletas publicas en 1965 (Castellanos et al., 2019)

Mas recientemente, en América Latina algunos paises han mostrado interés en promover
la bicicleta como medio de transporte cotidiano mediante la creacién de infraestructura y
la realizacion de actividades de promocion, sin embargo, estas politicas y medidas han
resultado poco coordinadas e insostenibles (Rodriguez et al., 2017). Mientras que en las
ciudades de Copenhague y Amsterdam mas del 30% de todos los viajes se realizan en
bicicleta (Diaz y Rojas, 2017), en solo dos de 26 ciudades latinoamericanas, Rosario
(Argentina) y Bogota (Colombia), el porcentaje apenas alcanza el 5% (Rios Flores et al.,
2015)

Para el caso de México la situacion es ain menos favorable, ya que, en ninguna de sus
ciudades se realizan mas del 2.5% de viajes en bicicleta (Rios Flores et al., 2015).
Especificamente, la Encuesta Intercensal del 2015 (INEGI, 2016) arrojé que en el reparto
modal para el traslado al lugar de estudio de la poblacion de 3 y mas afos, la bicicleta
solo representa el 1.5% en el pais, de igual forma, indica que en el reparto modal para el
traslado al lugar de trabajo de la poblacién ocupada el 5.4% se realiza en bicicleta. Asi
mismo, de los casi 35 millones de hogares que existen en el pais, se calculé que
aproximadamente un 22% tienen bicicleta que se utilice como medio de transporte, 4%

mas de lo que se registro en la ultima Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los
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Hogares ENIGH 2018 (INEGI, 2019). Proporciones que varian dependiendo de la entidad
federativa. En cuanto al ciclismo por recreacion u ocio no existen cifras disponibles para

el pais.

Especificamente en la Ciudad de México, aproximadamente el 21% de las viviendas
cuenta con bicicleta como medio de transporte, el 3.1% de los hombres y el 2.8% de las
mujeres usan la bicicleta, no exclusivamente, como su medio de transporte para asistir
a la escuela. Asi como el 10.4% de los hombres y el 7.5% de las mujeres utilizan la
bicicleta, no exclusivamente, para llegar a su lugar de trabajo. Estas observaciones se
relacionan también con lo registrado en la Encuesta Origen-Destino en Hogares de la
Zona Metropolitana del Valle de México (2017), con la cual se puede estimar que en
promedio de los 21 millones de viajes que se realizan al dia el 1.4% entre semana y el

1.5% en fin de semana, se realizan en bicicleta.

Asi bien, una de las particularidades de la Ciudad de México es que, desde el afio 2010
cuenta con un sistema de bicicletas publicas llamado ECOBICI. En sus ya 11 afios de
servicio el sistema acumula mas de 70 millones de viajes, sin embargo, tan solo una
cuarta parte de ellos han sido realizados por mujeres, aun a pesar de que ellas
representan mas de la mitad de la poblacion y realizan mas de la mitad de los viajes

diarios en la ciudad.

Si bien afio con afio se registra un aumento de usuarios y viajes, asi como un aumento
de infraestructura ciclista y su cobertura, debemos de prestar especial atencion a la
diversidad de ciclistas. Las cifras parecen indicar un uso diferenciado de la bicicleta por
hombres y mujeres, situacibn comun en los servicios de transporte que como indican
Jaimurzina, Mufioz y Pérez (2017) reproducen las desigualdades socioeconémicas y de
género. En ese sentido, el Plan Estratégico de Género y Movilidad (SEMOVI, 2019a),
indica que la ciudad cuenta con “un sistema de transporte fragmentado e ineficiente que
profundiza inequidades” (p.5), ademas reconoce que “la forma y razones por las que
viajamos, los medios que usamos, la percepcion de inseguridad que sentimos y las
barreras -visibles o invisibles- que enfrentamos para movernos, varian entre mujeres y

hombres”. (p.5)



Es decir, “el transporte no es ‘neutro al género™ (Banco Mundial, 2011 en Granada et al.,
2016), de ahi la importancia de incorporar la variable de género: con los roles,
responsabilidades y necesidades que conlleva, para el analisis, disefio y planificacion de
los sistemas de transportes, que, hasta hoy han sido planificados para responder
Unicamente a las necesidades de movilidad vinculadas al trabajo remunerado o de la
esfera productiva (tipicamente masculinos). En concreto, los patrones tan caracteristicos
de los viajes relacionados con la esfera reproductiva (tipicamente femeninos) o del
trabajo de cuidado, entendido como “trabajo no remunerado realizado por adultos, ligado
al cuidado de niflos y otros dependientes y que incluye el trabajo relacionado con el
mantenimiento del hogar” (Sdnchez de Madariaga en Granada et al., 2016 p.10); no han

sido ni recolectados ni analizados, de hecho, han sido ignorados sistematicamente.

Para el caso especifico de México, segun datos de la Encuesta Nacional de Ocupacién
y Empleo ENOE (INEGI, 2020a) en promedio para 2019 tan solo el 39.1% de la poblacion
ocupada era mujer y en su mayoria tenian jornadas de no mas de 48 horas, pudiendo
estar relacionado con el hecho de que segun la Encuesta Nacional sobre Uso del Tiempo
ENUT (INEGI, 2020b) las mujeres tienen que repartir su tiempo entre las actividades para
el mercado, a las cuales le dedican 35 horas semanales y el trabajo no remunerado de

los hogares que ocupa poco mas de 50 horas semanales de su tiempo.

Para el caso del ciclismo urbano, Emond, Tang y Handy (2009) sefialan que el poco uso
de la bicicleta por parte de las mujeres se debe a la combinacion de diversos factores
entre los cuales se encuentra precisamente los roles familiares, lo cual se puede
interpretar como el hecho de que las mujeres tipicamente adquieren el rol de cuidadoras.
Asi mismo se identifican factores individuales como las actitudes y preferencias y fisico-
ambientales, relacionados con la densidad, conectividad, disefio, etc., de la ciudad,
ademas de los fisiolégicos; estos tres tipos de factores a su vez también se ven

influenciados por el sistema sexo-género.

A partir de esta situacidon, se plantea dar respuesta a ¢(De qué manera influye la
infraestructura, ciclista y de ECOBICI, en el uso de la bicicleta por parte de las
mujeres para viajes de movilidad de cuidado o relacionados con sus roles de

género en la Ciudad de México? Lo anterior bajo la hipétesis de que, aunque la bicicleta



figura como una alternativa segura, saludable, sustentable y econdémica para la movilidad
urbana, las mujeres presentan un uso de la bicicleta y, especificamente de las ecobicis,
notablemente inferior que los hombres debido a que, la infraestructura ciclista en general
y el sistema ECOBICI y sus vehiculos en patrticular, dificultan ain mas la realizacion de

viajes relacionados con la esfera productiva.
Asi mismo se plantean una serie de objetivos particulares:

1. Analizar la relacion género, ciudad y movilidad desde la perspectiva historico-
conceptual de la movilidad de cuidado.

2. ldentificar los retos a los que se enfrentan gobiernos y ciudadanos,
especificamente mujeres, frente al uso de bicicletas como medio de transporte
en diferentes contextos.

3. ldentificar los elementos que contribuyan a la medicion de la movilidad de cuidado
y su dimensién en las diferentes modalidades de movilidad de la Ciudad de
México.

4. Evaluar la movilidad de cuidado que se realiza en ECOBICI y relacionarla con los
patrones de movilidad presentados por mujeres para identificar y caracterizar

zonas de interés.

La metodologia para dar cumplimiento a dichos objetivos consté de varias etapas
predominantemente cuantitativas llevadas a cabo con la utilizacion del software
estadistico JMP, el entorno de programaciéon R Studio y el sistema de informacién
geografica QGIS. Asi mismo, ya que la presente investigacion se desarroll6 en medio de
una crisis de salud que genera diversos retos para el levantamiento de encuestas y la
generacion de informacion cualitativa, la investigacion se restringe a analizar los datos

disponibles.

Se comenzo con la revision y analisis de fuentes documentales, asi como de censos y
encuestas, especificamente de la Encuesta Origen-Destino en Hogares de la Zona
Metropolitana del Valle de México (2017) y las encuestas ECOBICI 2012, 2014 y 2017
donde se incorporé la categoria paraguas de movilidad de cuidado buscando aplicar los
supuestos de Sanchez de Madariaga (2013a y 2013b, traduccion propia), en los viajes

realizados con origen y destino en la Ciudad de México. Si bien, como se desarrollara
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posteriormente, no se puede dimensionar correctamente la movilidad de cuidado debido
a las limitaciones y sesgos de la informacion disponible, se puede realizar una
aproximacion partiendo de la idea de que la movilidad vinculada a la reproduccién social
gueda dividida en diversos motivos o propoésitos de viaje como son: de compaiiia, de

compras, de visita, de paseo o placer y otros.

Asi mismo, después de dimensionar de manera aproximada la movilidad de cuidado en
la ciudad y en diversos modos de transporte, particularmente en la bicicleta y en el
sistema ECOBICI, la siguiente etapa consistid en el analisis y visualizacion de los datos
abiertos del sistema convencional de ECOBICI correspondientes a las estadisticas
histéricas de viajes y mas especificamente de los viajes del afio 2019. Esto permitio
identificar las dinamicas generales dentro del sistema para caracterizar los patrones de
viaje, es decir, origenes y destinos, horarios y duracién diferenciandolos por género del

usuario.

La informacién recabada fue sintetizada y enriquecida con datos georreferenciados de
fuentes oficiales para poder ser representada en mapas, tablas y graficas. En conjunto,
el andlisis por motivos de viaje, la representacion de los patrones de movilidad
caracteristicos de las mujeres y el conocimiento de las practicas y la percepcién de los
usuarios permitieron delimitar y caracterizar zonas de mayor afluencia de mujeres y
buscar su relacion con la infraestructura y con los usos y actividades presentes en la
zona, especificamente con actividades relacionadas con el cuidado como son los

servicios de salud, los educativos y el abasto.

El escrito se ha estructurado a partir de cuatro capitulos que permitan alcanzar los
objetivos sefialados y probar la tesis en la que se sustenta el trabajo. Asi, en el primer
capitulo se hace un estudio bibliografico que introduce el concepto de género y cdmo
este se relaciona con la ciudad y la movilidad, asi mismo pretende sentar las bases
tedricas para analizar y dimensionar la movilidad de cuidado, concepto de Sanchez de
Madariaga que permite visibilizar el peso real de la movilidad vinculada a la reproduccion

social.

El segundo capitulo tiene por objetivo contextualizar historicamente la importancia de la

bicicleta para la emancipacion femenina ademas de su importancia como alternativa

8



sustentable para la movilidad en las ciudades, situacion que ha generado la
implementacion y avance de los sistemas de bicicletas publicas en diferentes paises. Asi
mismo se hace un breve andlisis de la situacion de la bicicleta en tres regiones del
mundo, tomando en cuenta la infraestructura, las politicas y ain mas importante, la
participacion de las mujeres, expresada en la existencia o inexistencia de una brecha de

género en el ciclismo urbano.

El tercer capitulo se enfoca en ofrecer un panorama de la movilidad en la Ciudad de
México incorporando la movilidad de cuidado como categoria paraguas al analisis de la
Encuesta Origen-Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México
(2017). Ademas de exponer estas dinamicas generales, se realiza una caracterizacion
de la movilidad en transporte privado, transporte publico y bicicleta, para conocer las
particularidades que representa su uso por parte de las mujeres en especifico.

Finalmente, el cuarto capitulo se centra en comprobar la hipétesis en el caso especifico
del sistema ECOBICI. Esto, por medio de la incorporacion de la categoria de cuidado en
el andlisis de los motivos de viaje de las encuestas ECOBICI ademas del andlisis y
visualizacion de los patrones de viajes realizados en el sistema. En conjunto ambos
analisis permiten delimitar una zona con alta concentracion de viajes por parte de las
mujeres y caracterizarla en cuanto a infraestructura, usos y actividades. Todo esto como
herramienta para analizar los elementos y factores que se relacionan con mas o menos

viajes femeninos.

En concreto, un diagndstico de esta magnitud y con perspectiva de género es util debido
a que en México no se cuenta con suficientes estudios sobre los sistemas de bicicletas
publicas y, especificamente de su uso por parte de las mujeres. Por lo que la presente
tesis contribuye a ampliar los datos sobre el ciclismo urbano en la CDMX para que en
futuras investigaciones puedan ser comparados entre periodos temporales concretos,
asi como entre ciudades mexicanas o latinoamericanas. De igual manera busca
proporcionar un diagnostico que sea util para la planeacion de las futuras expansiones
del sistema ECOBICI con el fin de incentivar la adopcion del ciclismo urbano por parte

de las mujeres.



Capitulo 1. Género, ciudad y movilidad.

El objetivo de este primer capitulo es hacer un estudio bibliografico que introduzca los
conceptos de género y ciudad a la vez que permita establecer la relacion entre estas
variables, esto, para reconocer la incidencia del género en la configuracion de los
espacios y la localizacion de los sujetos y sus actividades que se ven condicionados tanto
por los estereotipos de género, asi como por la division sexual del trabajo que deriva de
estos. Esta espacializacion de los roles de género indudablemente impacta en el como,

cuando, por qué y a dénde se mueven (0 no) hombres y mujeres.

Primeramente, se tiene que entender cdmo se define la categoria de género, su
diferenciacion con el sexo y lo que su uso aporta a los estudios sociales y de la urbe. Si
bien diversas teorias sitian al género en un sistema de simbolos mas amplio dejando
clara la necesidad de situar el concepto en un lugar y tiempo determinado,
transculturalmente se pueden encontrar similitudes en los sistemas sexo-género, por lo
gue, de igual forma, se busca exponer el impacto que tiene esta categorizacién no solo
en todos los aspectos sociales de la vida de los individuos, sino que en aspectos fisicos

como es la conformacién de las ciudades.

Desde la época industrial a la fecha, el género se ha expresado, o mas bien,
espacializado en las ciudades con la zonificacién, es decir, con la manera en la que se
distribuyen las actividades y funciones que a su vez delimitan los campos de accién de
los sujetos. Sin embargo, actualmente con los estudios de género, y especificamente
con el urbanismo con perspectiva de género interseccional, se pueden identificar de

mejor manera las necesidades especificas de la diversidad de ciudadanos.

Entre las aportaciones que se han hecho desde esta perspectiva, el concepto de
movilidad de cuidado que propone Inés Sanchez de Madariaga, permite visibilizar el peso
real de la movilidad vinculada a la reproduccion social, por lo que, a lo largo de todo este
trabajo serad de suma importancia para entender los patrones de movilidad especificos
de las mujeres en su rol de cuidadoras, que en la mayoria de los casos no son

cuantificados y por ende son ignorados para la politica y la planeacién urbana.
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Para hablar de todas estas implicaciones que tiene el género, primero se debe definir
qué es y a qué se refiere, ya que como menciona Scott (1986), el uso de esta categoria
analitica, “pone de relieve un sistema completo de relaciones que puede incluir el sexo,
pero no esta directamente determinado por el sexo o es directamente determinante de
la sexualidad.” (p.271)

Segun el Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola (2021) la palabra sexo
se define como la “condicion organica, masculina o femenina, de los animales y las
plantas”. Por su parte, una de las acepciones que da para género es “grupo al que
pertenecen los seres humanos de cada sexo, entendido este desde un punto de vista

sociocultural en lugar de exclusivamente biolégico.”

Sin embargo, Cucchiari (1996) reconoce que ver una conexion obvia entre ambas
categorias de género -hombre/mujer- y las dos categorias biolégicas (organicas) -
macho/hembra, asi como es obvio es engafoso ya que “nuestra idea de la dicotomia
biolégica o sexual es mas un producto de nuestra ideologia de género que lo
contrario.”(p.185) Apoyandose en lo dicho por Money (1965) desde un punto de vista
biologico, establece que la categorizacién de los individuos no se puede limitar a sus
genitales al momento de nacer ya que la existencia de dos procesos de desarrollo
distinguibles, masculino y femenino, se definen en relacién con cinco areas fisioloégicas
(genes o cromosomas, hormonas, génadas, érganos reproductores internos y genitales
externos) por lo que, mas alla de darse una facil divisibn en dos polos, pueden existir
multiples combinaciones de estas caracteristicas originando mas bien un espectro. Aln
a la luz de esto, la inmensa mayoria de sociedades y culturas del mundo insisten en ver

Unicamente dos sexos.

Algo similar ocurre al categorizar a los seres humanos en dos géneros -masculino y
femenino- correspondientes a los dos sexos -machos y hembras- ya que, como
hace referencia Lamas (1986) a lo concluido por la feminista y socidloga francesa
Evelyne Sullerot y a los premios nobel de medicina Jacques Monod y André Lwoff (1976)
gue desde una perspectiva bioldgica, psicoldgica y social, aceptan las diferencias
sexuales no sin antes aclarar que son minimas y que la predisposicion bioldgica no es

suficiente para provocar comportamientos.
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Como resultado de esto, se puede decir que no existen ni comportamientos ni
caracteristicas de personalidad exclusivas de un sexo, es decir, el género femenino no
corresponde siempre a las hembras (mujeres) ni el masculino a los machos (varones) ya
gue la biologia no garantiza las caracteristicas de género sino mas bien como supuso
Stoller (1968 en Lamas, 1986) lo que determina la identidad y el comportamiento de
género es “el hecho de haber vivido desde el nacimiento las experiencias, ritos y

costumbres atribuidos a cierto género.” (p.113)

En concreto, partimos de la existencia de lo natural y lo construido, lo bioldgico y lo
sociocultural respectivamente, Delgado (2017) sitia a las diferencias de género en el
plano socio-cultural ya que las define como una realidad aprendida o construida ademas
de social y culturalmente, también histéricamente. Sin embargo, Conway, Bourque y
Scott (1987) mencionan que “los sistemas de género, sin importar su periodo histérico
son sistemas binarios que oponen el hombre a la mujer, lo masculino a lo femenino”
(p.32) y esto, por lo general, no en un plan de igualdad, sino en orden jerarquico tal y

como lo indica Cucchiari (1996):

Cuando se desarrolla mas la idea del sistema de género, advertimos que
no se trata de una oposicién equilibrada. Por todas partes, hasta donde
tenemos noticia, las categorias de género se encuentran posicionadas
jerarquicamente de tal suerte que lo valores masculinos preponderan sobre
los femeninos. Si bien los simbolos de masculinidad son siempre positivos,
los simbolos femeninos son a menudo negativos o, por lo menos,
ambiguos. Independientemente de cuan variables puedan ser los estatus y
el poder de las mujeres, son los hombres quienes dominan el sistema de
parentesco y la arena politica, y tienen asimismo derechos en y sobre las

mujeres: en todos lados la mujer es el “otro.” (p. 185)

De modo que, el entendimiento del concepto de género debe de ir mas alla de la
anatomia de las personas pues supone formas determinadas, de sentir, pensar, actuar
y ser, ya que los conceptos de masculinidad y feminidad no solo han determinado el
comportamiento, funciones, oportunidades, valoracion y las relaciones entre mujeres y

varones, sino que han venido formando nuestras sociedades y espacios
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simultdneamente de manera complementaria y excluyente como se profundizaré

adelante.

1.1 Los roles de género y la divisién sexual del trabajo.

Conway, Bourque y Scott (1987) mencionan que “las fronteras del género, al igual que
las de clase, se trazan para servir una gran variedad de funciones politicas, econémicas
y sociales. Estas fronteras son a menudo movibles y negociables” (p. 24) tan es asi que
hoy dia podemos diferenciar una division sexual del trabajo “tradicional” y otra mas que
se ha desencadenado en ultimas décadas principalmente con la entrada de las mujeres
al campo laboral, precisando que, en la division sexual de trabajo, las tareas tienen

significados y funciones tanto econémicas como politicas.

Existen diversas teorias acerca de los mercados laborales y de la forma de concebir la
division sexual del trabajo, asi como también existe un gran debate en la definicion y
distincién entre el denominado trabajo productivo y el reproductivo, sin embargo, todas
coinciden en el hecho de que, culturalmente se siguen situando preferente o
exclusivamente a las mujeres en lo doméstico y a los hombres en lo laboral con espacios

y actividades exclusivas, excluyentes, desiguales y jerarquizadas.

La explicacién a esta division parte de que las mujeres poseen las caracteristicas
biolégicas, anatémicas y fisiologicas, para engendrar, concebir, parir, amamantar y todo
aquello relacionado con la maternidad y la crianza de hijas e hijos, y ya que, como indica
Delgado (2017) lo del orden de lo “natural” se vuele responsabilidad y, en la mayoria de

las veces, obligacion, las mujeres asumen las labores de crianza y del hogar.

La Nueva economia de la familia de Gary Becker legitima esta division pues explica la
ubicacion de las mujeres dada una ventaja comparativa para el cuidado, planteando asi
gue la eleccion de la mujer para quedarse en el hogar, 0 en caso de ser necesario,
acceder al mercado en ocupaciones “femeninas” (extensién de las funciones
desempeiiadas dentro del hogar) es libre y voluntaria (Pilloni, 2014). Este pensamiento
tiene base en la visidn parsoniana tan comudn de los afios cincuenta, que ubicaba el éxito
del matrimonio y de la familia en el hecho de la existencia de vinculos de apoyo mutuo,

econdmicos y afectivos, en los que “la capacidad del hombre para el trabajo instrumental
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(publico, productivo o gerencial) se complementaba con la habilidad de la mujer para
manejar los aspectos expresivos de la vida familiar y la crianza de los hijos” (Parsons,
1964 en Conway, Bourque y Scott, 1998, p.22) considerando toda variacion de esta

norma una desviacion.

Lo anteriormente dicho se viene a desmentir afilos después con los estudios
antropolégicos que develaron que los trabajos no estan determinados por lo biologico ya
que, en una cultura cierto trabajo puede ser de mujeres y simultineamente el mismo
trabajo en otra cultura puede ser de hombres bajo la misma justificacion, lo que evidencio
gue un trabajo se define propio para un sexo por el género (Lamas, 1986 ), y es éste,
con los valores y creencias que conlleva, el que determina no solo estas
responsabilidades y actividades, sino las oportunidades y los comportamientos que se

esperan de lo masculino y lo femenino.

Cabe aclarar que la distincidn tan tajante entre lo publico-productivo (de los hombres) y
lo privado-reproductivo (de las mujeres) se profundiz6 con la industrializacién y el
desarrollo del capitalismo, pues el hogar y la familia dejaron de ser la unidad econémica
por excelencia dando paso a la separacion fisica de lo laboral y lo doméstico con la
produccion situada en las fabricas y la reproduccion situada en el hogar. En el siguiente
apartado se ahondara en la parte fisica de esa separacion, por lo pronto conviene
subrayar que mientras se valoraba y definia como trabajo legitimo a la labor de los
hombres en el espacio publico, las mujeres (en su mayoria) eran relegadas al espacio
privado familiar y sus labores de cuidado y los quehaceres domésticos no eran

reconocidos como tal (Pilloni, 2014).

Hasta este punto hemos reconocido que no existe una base “natural” biolégica que
impida a las mujeres a ser proveedoras econdémicas, aun asi, se identifica a los hombres
como los principales o unicos proveedores del hogar, por lo que a las mujeres se les
concibié como trabajadoras condicionadas: proveedoras secundarias, trabajadoras por
temporada o a tiempo parcial en funcion de sus fases de reproduccién y crianza (Bustos,
2011 en Pilloni, 2014).

Habria que agregar también, que Conway, Bourque y Scott (1998) mencionan que “la

base de género en las identidades laborales es notablemente duradera y no se modifica
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facilmente por el incremento de mujeres u hombres en un determinado grupo
ocupacional” (p.30) debido a lo cual, la insercion de las mujeres de clase media al campo
laboral es exclusivamente en trabajos de menor prestigio, que no ameriten el uso ni de
tecnologias ni del manejo de maquinas o herramientas y, evidentemente, que estén

relacionados con los cuidados y/o la ensefianza.

Particularmente, en el caso latinoamericano, debido a la crisis econdmica de los ochenta
y las duras medidas de ajuste auspiciadas por el Fondo Monetario Internacional y el
Banco Mundial, todos los miembros de la familia tradicional, nifilos y mujeres incluidos,
asi como en las familias monoparentales donde la mujer es la jefa de familia, se vieron
en la necesidad de buscar trabajos remunerados. Esto ocasion6 que especialmente las
mujeres se ocuparan en trabajos temporales, en el sector informal y mal retribuidos
(Sabaté, 1995).

Como se vera mas adelante, en México efectivamente las mujeres ven repartido su
tiempo entre las actividades para el mercado y bienes de autoconsumo y el trabajo no
remunerado de los hogares que incluye la preparacion de alimentos, limpieza de la
vivienda, lavado o planchado de ropa y limpieza de calzado; mantenimiento y
reparaciones menores a la vivienda y a otros bienes del hogar; compras, pagos, tramites,
gestion y administracion del hogar; cuidado a integrantes del propio hogar; y apoyo
gratuito a favor de otros hogares, de la comunidad y trabajo voluntario (INEGI, 2020b).

Al desempefio simultaneo de las actividades productivas y reproductivas dentro y fuera
del hogar que realizan las mujeres se le denomina doble carga de trabajo. Sin embargo,
Sabaté (1995), retomando lo dicho por Moser (1991) pone en la mesa la denominada
triple funcion, donde ademas de esta doble carga de trabajo, en los paises del Tercer
Mundo como los latinoamericanos, se suma el trabajo de gestibn comunitaria el cual
incluye “todas aquellas actividades y gestiones destinadas a lograr satisfacer las
necesidades mas elementales de la familia” (p.642), pues, debido a la retirada del Estado
como proveedor han sido mayoritariamente las mujeres de la regién que colectivamente
han asumido sus funciones y han impulsado los avances y mejoras en los barrios

marginales.

15



La situacion actual entonces se puede definir en palabras de Diaz (2015):

El rasgo caracteristico de la division sexual del trabajo es el hecho de que
los hombres solo trabajen en la esfera publica y practicamente no asuman
tareas en el ambito privado, mientras las mujeres se hacen cargo de las
tareas de la esfera reproductiva y con frecuencia, trabajan a cambio de
salario. El reconocimiento de la mujer en el nivel profesional no ha ido de
la mano con un cambio equitativo en lo referente a las responsabilidades

domésticas. (p. 24)

Podemos considerar que lo dicho hasta aqui justifica porque el género se vuelve una
categoria tan importante para este y otros estudios. La doble carga de trabajo e incluso
la triple funcién que desarrollan las mujeres pone en relieve la necesidad de movilidad
de las mujeres entre el espacio publico y el espacio doméstico para cumplir con todos

sus roles.

1.2 Dicotomias y segregacion, la configuracion de la estructura y las funciones

urbanas

Tal como lo mencionan Paramo y Burbano “ni el espacio (publico) ni el género existen
de forma absoluta, por el contrario, ambas categorias son construidas por el orden social
y reproducidas por las practicas sociales” (2011, p. 61 paréntesis propios). Asi mismo,
entre espacio-sociedad existe una constante dialéctica (Zucchini, 2015) las relaciones
sociales y, por ende, de género, tienen una traduccion espacial que refleja valores, roles

y relaciones, a la par que es este espacio el que refuerza las oposiciones simbdlicas.

Como ya lo adelantaba, la industrializacion acentu6 la diferenciacion entre las
oposiciones tipicas relacionadas con el sistema sexo-género, hombre-mujer, masculino-
femenino, productivo-reproductivo, trabajo-hogar, publico-privado, abierto-cerrado,
centro-periferia y ciudad-suburbios por mencionar algunas, las cuales han sido asumidas

por la teoria urbana tradicional.
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El nuevo modelo social generado por la Revolucion Industrial del siglo XIX (separacion
entre produccion econdémica y reproduccion social reflejado en la division sexual del
trabajo) vino acompanado con un “profundo cambio de la estructura urbana” (Diaz, 1995
p. 269) que consisti6 en un proceso de desconcentracion residencial basado en la

division funcional y la segregacion social.

A lo largo de los siglos XIX y XX se constituye un modelo de ciudad caracterizado por “la
yuxtaposicion de areas centrales comerciales y de servicios, zonas industriales y distritos
residenciales socialmente homogéneos” (Diaz, 1995 p. 269) esto, respondiendo a los
principios tedricos modernos y funcionalistas (también reconocidos como totalizadores y

unidimensionales por la misma autora) de principios del siglo XX.

Tobio (2003) identifica que “para el urbanismo moderno, el usuario de la ciudad se
concibe como un homo urbanisticus racionalmente determinado en sus funciones
principales” (p.79) Mismas funciones expresadas en la Carta de Atenas del Congreso
Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) en 1933, documento que surge como
respuesta al caos generado gracias a la rapida industrializacion y el éxodo campo-ciudad

gue se devino a partir de esta.

La Carta de Atenas (CIAM, 1933) reconoce cuatro funciones que determinan el uso y
funcionamiento de la ciudad y que, a su vez, corresponden a alguna necesidad o funcion
humana: habitacién, esparcimiento, trabajo y circulacion. La primera de estas representa
la vivienda (asociada a la mujer) y la segunda al empleo (asociado al hombre). Ambas
funciones resultaban opuestas y debian de estar localizadas en lugares separados. Sin
embargo, Zucchini (2015) apunta que, mientras que para los hombres el habitar contiene
descansar, dormir y comer, para las mujeres “el habitar es trabajo” (p.13) lo cual no ha
sido reconocido en su totalidad aun en el presente, las mujeres no son consideradas

trabajadoras asalariadas ni trabajadoras domeésticas.

Asi, bien se podria entender que el espacio privado (la vivienda) es el espacio
tradicionalmente femenino y le pertenece a la mujer, asi como el espacio publico (la
ciudad) es el &mbito de accion masculino y le pertenece al hombre, sin embargo, Diaz
(2015) retomando a Cevedio (2003) establecen que en realidad a la mujer no le

pertenece ninguno de los dos espacios, ni siquiera el privado, ya que la construccién y
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concepcion de ambos han sido bajo la mirada del hombre el cual imprime sus propias
vivencias y conocimientos, generando asi un sesgo, una deformacion masculina que ha

beneficiado a este género.

Hay que mencionar ademés que Sanchez de Madariaga (2009) denota que no solo es la
experiencia masculina, sino que es blanca y de clase media, la que siendo una
experiencia particular se asume como experiencia universal para el disefio y planeacion
resultando en una distribucidén desigual de los espacios. En ese sentido, medidas como
el modulor de Le Corbusier bajo la idea que de todos los hombres tienen el mismo
organismo, las mismas funciones y necesidades, vuelven a excluir a las mujeres. (Diaz,
2015)

Si bien, en la actualidad se han difuminado en cierto grado la division sexual del trabajo,
el disefio urbano no ha ido en este mismo sentido pues el disefio de las ciudades
zonificadas aun desconoce las necesidades de las mujeres y sus diversas

responsabilidades (Paramo y Burbano, 2011).

La estructura espacial de las grandes ciudades latinoamericanas segun Sabaté (1995)
se caracteriza por su gran extension territorial y su total separacién entre los centros
urbanos concentradores de actividades terciarias y las areas destinadas a la vivienda,
que, para las clases populares, tienen localizacién periférica en territorios de ocupacion
ilegal carente de infraestructuras y servicios. De ahi que las mujeres latinoamericanas se
vean notablemente afectadas dada su necesidad de desempefar el trabajo productivo y
el trabajo doméstico que como ya se ha mencionado incluye diversas actividades que no
solo se desarrollan en el interior de los hogares, sino que gran parte de ellas como el
abastecimiento y el acompafiamiento/cuidado se llevan a cabo fuera de la vivienda (Diaz,
2015)

A su vez, esta zonificacion en las ciudades, asi como la dispersion que sea ha dado en
muchas de ellas, hace dificil el transito, tanto de varones como de mujeres, de un espacio
a otro y de una funcién a otra, lo que Innerarity y Sancho (2014) llaman conciliacion. Y
es que esta segregacion de usos ademas de la perdida de la continuidad y el caracter
del espacio publico ha tenido como consecuencia el incremento de las distancias que ha

incentivado los medios motorizados en la movilidad urbana, a tal punto que se habla de
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una dependencia del transporte privado y una primacia del espacio destinado a este
(Bondi 1998 en Ortiz, 2007 y Sanchez de Madariaga, 2004a).

1.3Urbanismo feminista, la perspectiva de género y la interseccionalidad

Como se ha visto hasta aqui, el género incide en muchos, sino es que, en todos los
aspectos de la vida de las personas, dejando a las mujeres excluidas de la vida publica
y en una clara posicion de desigualdad frente a los hombres, asi como otros efectos

negativos.

Es entonces que surge el feminismo ya que, a partir de la reivindicacion de los derechos
humanos del siglo XVIII, se crea una paradoja entre la liberacion de unos y la legitima
dominacion de los otros. Sin embargo, es hasta iniciar la década de 1960 que surgen los
estudios de género, la expresion académica de este movimiento en favor de la liberacion

de las mujeres y un enfoque transversal que en palabras de Sanchez de Madariaga:

Han develado como ciertas concepciones basadas en estereotipos de
género y en una vision androcéntrica del mundo, de fuerte arraigo en las
estructuras mentales de las personas, permean Yy sustentan los
presupuestos implicitos y a menudo inconscientes de muchos campos del
conocimiento (2009, p. 583)

Dicho en otras palabras, ya que el conocimiento se construye socialmente, refleja valores
y objetivos tanto de los cientificos como de su contexto, algunos campos de conocimiento
empezaron a reconocer como el pensamiento androcéntrico y patriarcal trascendia a la
mayoria de los ambitos de estudio lo que hacia relevante al género como una categoria
de analisis. Entre los campos de conocimiento que no solo empezaron a incluir al género
como categoria de andlisis, sino que empezaron a ser objeto de estudio y reflexién para
el mismo feminismo, se encuentran las ciencias y disciplinas con un enfoque espacial
como la geografia, el urbanismo y la planificacion territorial y de la ciudad, pues se ha
reconocido al género como un elemento fundamental en la construccion social del

espacio urbano (Diaz, 1995)
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Especificamente a mediados de los afios 70 se dio un auge en la produccion de geografia
con un enfoque feminista que trataba de visibilizar las experiencias y los problemas de
la diversidad de mujeres que hasta ese momento habian sido ignoradas, de modo que
posiblemente el principal aporte es que “la geografia feminista busca informacion

procedente de mujeres al igual de sobre mujeres.” (Monk y Garcia-Ramon 1987, p.149)

Ademas, esta corriente de la geografia reconoce la importancia de la existencia y la
interrelacion de dos esferas de la vida, la publica y de la produccién econémica, y la
privada o domeéstica, idea que en el urbanismo con perspectiva de género cobra vital
importancia tal como Muxi, Casanovas, Ciocoletto, Fonseca y Gutiérrez (2011) plantean
al mencionar que “la perspectiva de género aplicada al urbanismo significa poner en
igualdad de condiciones las exigencias derivadas del mundo productivo y las derivadas
del mundo reproductivo” (p. 108), es decir, se valoriza y se visibiliza el trabajo
reproductivo a la par de que se hace la denuncia a la falsa neutralidad del espacio
publico, de la ciudadania e incluso de la misma disciplina ya que como menciona Bofill
(2005) en Zucchini (2015) “desde el feminismo se ha constatado que en estas disciplinas

se excluyen a las mujeres como personas que habitan los espacios” (p.63)

De igual forma estas autoras hacen énfasis en la necesidad de pensar “a través de todas
las escalas desde la complejidad y la diversidad” poniendo la vida de las personas en el
centro de las decisiones para asi crear espacios que no perpetien ningun tipo de
diferencia o desigualdad, sino que, aceptando la diversidad de caracteristicas, roles y
obligaciones, se comprenda que éstas tienen un impacto directo y diferenciado en como
se vive, experimenta, usa y disfruta la ciudad, los barrios y la casa (Ortiz, 2007)

Para este fin surge el concepto infraestructuras de la vida cotidiana el cual se refiere a
“aquellas infraestructuras fisicas, econdmicas y sociales que se pueden desarrollar al
nivel del barrio fundamentalmente, pero también de la region para facilitar el desarrollo
de la vida diaria y la calidad de vida de todos y todas” (Sanchez de Madariaga, 2004a
p.64). Asi mismo este concepto con raices escandinavas de la década de 1970, plantea
la necesidad de adecuar los espacios de las ciudades para que las mujeres no estén

atadas a las tareas domésticas ya que cuestiona las ideas de la division convencional
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del trabajo y la falta de valor social atribuido al trabajo reproductivo no remunerado, la
practica funcionalista de la planificacién urbana y la sectorizacién de la administracion y

gestion asi como los procesos no participativos de la toma de decisiones.

Estas ideas, 0 més bien problemas, han sido atacadas de diversas opticas en diferentes
guias y manuales, tal es el caso de Roman y Velazquez (2008) que plantean desde la
perspectiva de género una serie de puntos para que este espacio que actualmente refleja
las relaciones de poder y muestra la jerarquia social, pueda actuar a favor de las mujeres,
teniendo en cuenta y contando con las mujeres, asi como valorando y dando espacio e
incluso incorporando como asunto publico tanto a las actividades que tradicionalmente

han realizado las mujeres como a sus nuevas necesidades.

Este Gltimo punto se ha logrado en paises europeos a través del gender mainstreaming,
mainstreaming del género o incluso también llamado Principio de Transversalidad que

es!:

La organizacion (la reorganizacion), la mejora, el desarrollo y la evaluacién
de los procesos politicos, de modo que una perspectiva de igualdad de
género se incorpore en todas las politicas a todos los niveles y en todas las
etapas, por los actores normalmente involucrados en la adopcion de
medidas politicas (Molina, 2015, p. 21)

De ahi que surjan diversos documentos internacionales que traten de incidir en las
politicas nacionales de hacer ciudad como lo es la Carta por el derecho de las mujeres
a la ciudad (2012) que propone hacer énfasis en desafios pendientes en materia de
gestion democratica de la ciudad y el derecho a una ciudad sustentable, por lo que

precisa 4 acciones necesarias:

1. Acceso a la tenencia segura de la vivienda y a los servicios urbanos
2. Transporte publico seguro y adecuado a los requerimientos de movilidad de las
mujeres

3. Ciudades seguras para las mujeres, ciudades seguras para todos
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4. Transformaciones culturales que revierten las situaciones de inequidad sociales
y de subordinacion de género en todos los ambitos de la vida

Hay que mencionar también que el punto dos, relacionado con la movilidad, llega a ser
un foco en la mayoria de los estudios de género, tal es el caso de la metodologia que
proponen Garcia y Royo (2012) donde indican que la primer linea de trabajo es la
movilidad, seguida de la seguridad y la accesibilidad por lo que, la movilidad es uno de
los temas centrales de la presente investigacion y en el siguiente apartado se hablara
de los diversos hallazgos que se han tenido en los estudios de movilidad con enfoque

de género.

1.4 Movilidad diferenciada por género: la movilidad de cuidado

Zucchini menciona que “la movilidad, entendida como la suma de desplazamientos
habituales que realiza la poblacion para acceder a bienes y servicios en un territorio
determinado, representa una de las primeras ramas de investigacion empirica realizada
con perspectiva de género” (2015, pp.71). El hecho es que, tener acceso al empleo, a
los servicios y comercios, asi como a los diversos equipamientos, depende en gran

medida del modelo de movilidad. (Roméan y Velazquez, 2008)

Por su parte, Hanson (2010) menciona que existen dos formas en las que la academia
ha pensado la relacién de la movilidad con el género, la primera de ellas enfocada en la
pregunta “;Como la movilidad da forma al género?” (Hanson 2010, p. 8, traduccion
propia) preocupandose en como la movilidad y la inmovilidad permiten visibilizar las
relaciones de poder atravesadas al género. Por otro lado, se tiene la pregunta “; Como
el género da forma a la movilidad?” (Hanson 2010, p. 8 traduccién propia), linea que se
centra en como los procesos de género crean, refuerzan o cambian los patrones de

movilidad diaria.

En esta segunda linea se ha prestado especial atencion en dimensionar la movilidad a
detalle, por esto, las diferencias entre como mujeres y hombres nos movemos ya han
sido ampliamente documentadas partiendo de la premisa de que la movilidad ademas
de ser un fendmeno complejo, es una practica y una relacion social “y que, por lo tanto,

es politica en tanto expresa, permite, produce o contesta relaciones de poder” (Jirén y
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Zunino, 2017 en Casas, Lara y Espinosa, 2019) por lo que resulta que “la movilidad

(femenina) reproduce los fendmenos sociales, como la division de tareas del hogar, el

uso del tiempo, los roles de género y los condicionantes culturales, sociales y religiosas

(Vasconcelos 2010 en Jaimurzina, Mufiéz y Pérez 2017)

Sanchez de Madariaga (2004b) indica que, si bien pueden existir variaciones entre

barrios, ciudades y paises, de forma general la movilidad femenina, frente a la movilidad

masculina, tiene ciertas especificidades que se logran resumir por Jaimurzina, Mufioz y

Pérez en la tabla 1

Tabla 1: Caracterizacion de los patrones de movilidad de mujeres y hombre

HOMBRES

MUJERES

MOTIVOS DE VIAJE

DISTANCIA

PARADAS

ORIGEN-DESTINO

HORARIOS

VIAJES
ACOMPANADOS

CARGA

Principalmente laborales

Distancias medianas a largas

Limitadas, relacionadas,
generalmente, con las
responsabilidades laborales
Trayectos directos de ida y
vuelta por razones laborales
Durante las horas de mayor
congestion

Menos que las mujeres

Sin carga particular

Fuente: Jaimurzina, Mufidz y Pérez (2017)

Diversos, en funcién de sus

tareas laborales, sociales vy
relacionadas con las tareas de
hogar
Trayectos concentrados, de
corta a mediana distancia,
frecuentemente bastante cerca
del hogar

Multiples paradas durante el

trayecto

Fragmentado, viajes en zigzag

Variables

Frecuentemente acompafiados
de nifios y personas mayores y
de movilidad reducida.
Coches de bebé,

compras

bultos o
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En suma, se puede observar que la movilidad que realizan las mujeres frente a la
realizada por hombres, tiene elementos muy caracteristicos que la complejizan, asi
mismo se debe agregar que los viajes de las mujeres estan caracterizados por ser en su
mayoria o bien en transporte publico o en modos no motorizados, especialmente a pie,
haciendo que su movilidad muchas veces sea caracterizada como “mas sustentable”, sin
embargo, Jirén (2016 en Casas, Lara y Espinosa, 2019) aclara que, especificamente en
estratos de ingresos bajos las decisiones de movilidad mas que ser decisiones libres e

individuales, son resultado de cuestiones sociales y econdémicas.

Asi mismo, esto tiene relacion en el bajo acceso que tienen las mujeres al automovil
particular o a la masculinizacion del uso del automovil particular que se traduce en que
si existe Unicamente un automavil en el hogar el hombre sera el usuario principal y el uso
por parte de las mujeres estara subordinado (Zucchini 2015, Dmuchowsky y Velazquez,
2018; Paramo y Burbano, 2010)

Se pueden agregar ademas factores como la inseguridad, o alun mas importante la
percepcion de esta, asi como la comodidad, ergonomia y accesibilidad, que tienen un
mayor impacto en la movilidad femenina respecto a la masculina (Sanchez de
Madariaga, 2004a)

Muchas de estas diferencias se relacionan y se explican por la cadena de tares concepto
de Hidding (2002) usado por Sanchez de Madariaga (2009) para vincular el tiempo con
el espacio de la vida cotidiana, ilustrado en la imagen 1. Existen multiples cadenas de
tareas, unas mas complejas que otras, variando de persona a persona, a lo largo de los
ciclos de vida e incluso variando dia a dia. Por ejemplo, una madre trabajadora tendra
multiples tareas o eslabones en distintos puntos de la ciudad dados sus roles productivo
y reproductivo, lo que la obligara a “desplazarse con el menor coste, la mayor comodidad
y el menor tiempo posible, a las horas en que deben realizarse las tareas o en que los
servicios estén abiertos” (Sanchez de Madariaga 2009, p. 591), ademas de estar sujeta

a condiciones de precio y seguridad.
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Imagen 1: “La cadena de tareas que vincula las actividades de cuidado en la vida cotidiana con las

relaciones espacio-temporales.”

Vesido. asen
Doscanso. relajacdn

EIPACKO

Fuente: Sanchez de Madariaga (2009)

De manera que, si bien el rol reproductivo y sus tareas son clasificados como
“‘domésticos” este término no implica que Unicamente se realicen en este ambito ya que
como hemos visto el mantenimiento del hogar y el cuidado de los dependientes, aln
subvalorado, implica una mayor cantidad de viajes, haciendo que las necesidades de
movilidad de las mujeres sean mucho mayores comparandolas con las de los hombres
cuyas cadenas de tareas suelen tener muy pocos eslabones dado que sus actividades

son laborales Unicamente.

Aln a la luz de esto, en muchos paises a los viajes derivados de las actividades
productivas, mayormente realizados por hombres, también se les denomina “viajes
obligados” y son considerados el principal y mas importante motivo de movilidad, asi
como el principal criterio para la planificacion de los sistemas de transporte (Sanchez de
Madariaga 2009), ignorando asi a los tan complejos e importantes viajes derivados de la

reproduccion.

En consecuencia, Sanchez de Madariaga acufia el concepto de movilidad de cuidado el
cual “permite visibilizar el peso real de la movilidad vinculada a la reproduccién social.
Permite también cualificarla y estudiarla en sus multiples dimensiones” (p. 590), pues en
la actualidad se ha subestimado el peso de todos esos viajes tipicamente femeninos

ademas de que no han logrado ser entendidos en su globalidad.

Las estadisticas actualmente contienen una serie de sesgos que hacen imposible
dimensionar la movilidad de cuidado ya que muchas veces no contabilizan viajes cortos

a pie, no incluyen el encadenamiento de viajes y los viajes de cuidado pueden quedar
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encubiertos en la amplisima categoria de “otros” e incluso en la categoria de “ocio”, sin
embargo, las mujeres no solo van a los equipamientos, comercios u otras viviendas por
diversion, sino que estan ocupandose de sus familiares dependientes o de las tareas

domésticas, es decir, estan trabajando. (Sanchez de Madariaga, 2009 y 2004a)

Considerando esto, Sanchez de Madariaga realiza una estimacion de la movilidad de
cuidado sobre una encuesta esparfiola existente, con presupuestos arbitrarios que
consideran viajes de cuidado a: “dos tercios de los viajes de compras; un tercio de los
viajes de placer; todos los viajes de acompafiamiento; un tercio de las visitas; y un tercio
de otros.” (2013a y 2013b, traduccion propia). Posteriormente Sanchez de Madariaga
junto a Zucchini (2020) proponen una metodologia mas adecuada, que consiste en el
disefio y levantamiento en campo de una encuesta ad hoc que contrarresta sesgos y

estereotipos de genero conscientes o inconscientes.

Con este estudio, a pesar de sus limitaciones, se pudo validar en un principio que la
proporcién de viajes de cuidado, al menos para el grupo de edad de 30 a 45 afios, se
aproxima a la proporcién de viajes por empleo, lo cual conduce a la confirmacion de la
importancia de utilizar esta nueva categoria para recopilar mas y mejor informacién sobre
las necesidades de viaje de manera tal que la planeacion y operacion de las politicas de
movilidad y de los sistemas de transporte sean mas equitativas brindando a las mujeres
la oportunidad de “trasladarse en tiempo y forma, asi como en sus margenes de

autonomia fisica, econdmica y politica” (Casas, Lara y Espinosa, 2019)
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Capitulo 2. Bicicletas: para las mujeres y para las ciudades

En el presente capitulo se expondra la importancia de la bicicleta tanto en su papel de
vehiculo para la emancipacién femenina como en su papel de vehiculo alternativo para

la movilidad sustentable dentro de las ciudades.

Para tal objetivo se hara una breve revision historica desde la aparicion de los primeros
velocipedos hasta su transformacion en las bicicletas modernas, las cuales no solo han
modificado la forma en la que nos trasladamos, sino que impactaron en el desarrollo de
estructuras sociales y dindmicas culturales, como es el caso de la aparicion de la llamada

“Nueva Mujer”.

Asi mismo, en afos recientes la bicicleta se ha posicionado como la mejor opcién para
la movilidad sustentable en las ciudades, por lo que, desde la administracion o incluso
desde la misma sociedad se ha promovido su uso como medio de transporte ademas de
SuUS Us0s mas comunes como objeto de ocio y deporte. En ese sentido muchos gobiernos
han promovido la creacién de sistemas de bicicletas publicas y la infraestructura ciclista

gue requieren.

Por esta razon, al final de este capitulo se intenta dar un panorama de cdémo se
encuentran diferentes regiones del mundo en materia de cultura ciclista y ain mas
puntualmente en cuanto a la brecha de género en el ciclismo urbano. Exponiendo asi
paises europeos altamente ciclistas como Paises Bajos, Dinamarca y Alemania, paises
de habla inglesa con poco ciclismo como Estados Unidos de América, Canada, Australia
y Reino Unido; y por ultimo a la region latinoamericana de manera general con los
respectivos retos culturales y econémicos a los que se enfrenta para la integracion de la
bicicleta. Logrando asi identificar las barreras y obstaculos, asi como buenas practicas
para la integracion del ciclismo urbano especificamente en la vida cotidiana de las

mujeres.
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2.1 La bicicletay la emancipacion de las mujeres

Pérez B. (2017) menciona que se busca el origen del velocipedo desde las grandes
civilizaciones de la historia o bien en disefios de los grandes pensadores renacentistas,
sin embargo, se cree que el origen més fiable del velocipedo data de 1817 con la
invencion de Laufmaschine por el ingeniero aleman Karl Friedrich Christian Ludwing,
Bardn Drais von Sauerbronn, quien disefié la “maquina de correr a pie” con la idea no de

un vehiculo sino de un objeto para el entretenimiento. (Saenz, 2014a)

Este primer artefacto de dos ruedas lucia muy diferente a lo que hoy conocemos como
bicicleta y que el Diccionario de la Real Academia de la Lengua (2021) define como
“vehiculo de dos ruedas, normalmente de igual tamafo, cuyos pedales transmiten el
movimiento a la rueda trasera por medio de un plato, un pifidn y una cadena”, pues no
contaba ni con pedales, cadena o frenos, estas innovaciones llegarian muchisimos afios

después.

De hecho, antes de todas estas mejoras existieron el Hobby Horse de Denis Johnson, la
Michaudine de Pierre y Ernest Michaux, la Penny Farthing y a su vez la Safety Bicycle
de Henry Lawson y John Kemp Starley, por mencionar los velocipedos mas destacables.
Todos estos modelos fueron, en mayor o menor medida, rechazados por la poblacion
debido a sus altos costos e incluso prohibidos por parte de las autoridades al ser muy

riesgosas (Saenz, 2014b)

Fue hasta que “las innovaciones del disefio, junto a la produccion en linea y el uso de
variadas materias primas en su elaboracion” (Bijiker, 1995; Harlihy, 2004 y Saénz, 2014
en Pérez B 2017 p.28) que se pudo no solo hacerla mas ligera, rapida y maniobrable,
sino que se pudo dar una reduccién en el costo de las bicicletas, aumentando asi la
posibilidad de adquisicién y uso por parte de la poblacién en general y no GUnicamente de

las élites.
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Navarrete menciona que a principios del siglo XIX los antecesores de la bicicleta no eran
muy bien vistos por algunos criticos debido a que se pensaba que convertia “al hombre
en un caballo de carga.” (2014, p.18) De acuerdo con estas criticas, el vehiculo resultaba
“‘indigno” para la gente decente. Sin embargo, otros pensaban que la invencién seria util,
saludable e incluso divertida, por lo que posteriormente, a finales del mismo siglo, la
bicicleta alcanz6 su més alto nivel de popularidad.

Para las mujeres, el hecho de montarse a pedalear una bicicleta fue mucho mas dificil
dentro de la sociedad de la época. Si bien desde principios del siglo XIX ya se
empezaban a hacer adecuaciones o modelos exclusivos para mujeres e incluso algunos
empresarios se aventuraban a abrir academias que promovian el ciclismo femenino
enseflando a las mujeres a montar en bicicleta, su uso estaba rodeado de prejuicios y

argumentos en contra. (Saenz, 2014a)

Las mujeres ciclistas ademas de ser sefialadas y ridiculizadas tenian que lidiar con los
prejuicios que sefialaban lo poco ético que era pedalear debido al sudor, a que se
despeinaban, se veian poco femeninas e incluso eran posiblemente lesbianas, ademas
del hecho de que segun Schetino (2009) en Navarrete (2014) “inducia a la depravacion
por generar excitacion” (p.26), siendo que en la “virginidad” residia el valor de una mujer.
Por otro lado, también existian los argumentos supuestamente médicos que advertian la
posibilidad de dafio fisico, esterilizacién, aborto e incluso se llegd a diagnosticar la

enfermedad ficticia de “cara de bicicleta™ (Aronson, 1952 en Huerta y Galvez 2016)

Aunado a esto, la vestimenta tipica del siglo XIX fue otro obstaculo que las mujeres
tuvieron que superar. Por higiene y confort las mujeres tuvieron que modificar su atuendo
gue les hacia imposible montar la bicicleta, dejando atras los corsés y las largas y
pesadas faldas que, “mas alla, parecian simbolizar la prisién invisible, forjada a base de

convenciones, en que se hallaban encerradas” (Nota de los autores en Erskine, 2014) y

1 Enfermedad temporal y ficticia provocada por el sobreesfuerzo por mantener el equilibrio en la bicicleta.
Se manifestaba con cansancio y enrojecimiento en el rostro, labios y mandibula apretados, ojos saltones
y bolsas debajo de ellos. (The Kiterary Digest, 1895 en Stromber, 2015, traduccién propia). Si bien como
lo establece Hanlon (2016) esta enfermedad afectaba tanto a hombres como a mujeres, era un elemento
disuasorio mas eficaz en las mujeres ya que implicaba la perdida de belleza en una época y sociedad
donde esta caracteristica fisica se valorizaba en gran medida.
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remplazar este atuendo con la invencion de Amelia Bloomer, pantalones anchos o
bombachos con inspiracion turca, que de igual manera causaron indignacion y burla ante

la sociedad.

Esto no fue dnicamente un cambio de vestimenta, sino que “desafié las normas
tradicionales de género y las percepciones de la feminidad” (Navarrete 2014 p. 27) dando
pie a la denominada “Nueva Mujer” la cual “rompid con las convenciones de trabajo fuera
del hogar, evitd el papel tradicional de esposa y madre, y se hizo politicamente activa”
(Navarrete 2014 p. 26). A finales del siglo XIX y principios del siglo XX, en medio de los
movimientos anarquistas y sufragistas, la bicicleta fue el vehiculo en el cual las mujeres

anduvieron por el camino hacia la libertad e igualdad de derechos.

Esta “mujer moderna, desinhibida y liberada” (Corona, 2017 p. 126) empezo a ser poco
a poco tolerada en su faceta ciclista, sin embargo, existian ciertas reglas que aun tenian
gue seguir como las plasmadas por F.J. Erskine en Damas en bicicleta Cémo vestir y
normas de comportamiento (1897). Ademas, el uso tolerado de la bicicleta por parte de
la mujer se restringia a motivos de higiene y utilidad por lo que la entrada de las mujeres
ciclistas al campo deportivo tampoco fue bien vista. Muchas de ellas ademas de la aficion
al deporte, empezaron a participar en carreras por la necesidad de ganar dinero, otro
tanto utilizaba el deporte para reafirmar su papel activo en la sociedad y en la vida publica
ya que, hasta ese momento, eran contados los deportes que permitian la participacion

de las mujeres. (Corona, 2017)
En palabras de Corona:

La bicicleta, a fin de cuentas, se define como un medio de transgresion
social que busca romper los obsoletos patrones de comportamiento social
y se arroja a la busqueda de nuevos encuentros sociales de clase, asi como
la reafirmacion de las mujeres en el espacio y la vida publica de los pueblos
y ciudades (2017, p.128)

Asi pues, la bicicleta se convirtié en un simbolo de libertad, para el caso de las mujeres

se hacia visible en la posibilidad de viajar mas alla de los limites de su hogar de manera

30



autonoma y sin la vigilancia del marido. En ese sentido Hanson (2010), retoma lo dicho
por Frances Willard, reformadora y sufragista que en su libro A Wheel within a Wheel:
How | learned to ride the bicycle, with some reflections along the way (1895) relata como
la bicicleta le dio libertad de movimiento, ampliando asi sus posibilidades y aspiraciones,

provocandole un sentimiento de confianza y crecimiento personal.

Cosa similar sucede con lo que Susan B Anthony, escritora, feminista, sufragista y
defensora de los Derechos Humanos dijo en 1896 “la bicicleta es el objeto que mas ha
contribuido a la emancipacion de la mujer que otra cosa en el mundo. Le da a la mujer la
sensacion de libertad y seguridad en si misma. Cada vez que veo una mujer manejando

una bicicleta me alegro, porque es la imagen de la libertad.”

Ademés de Willard y Anthony, existieron otras mujeres sufragistas y activistas como
Maria Pognon, presidente de la Liga Francesa de Derechos de la Mujer que afirmé que
“la bicicleta era un instrumento igualitario y nivelador que ayuda a liberar a las mujeres”.
Asi como Elizabeth Stanton, sufragista y abolicionista, quien afirmé que “las mujeres

viajamos pedaleando hacia el derecho de voto” entre otras ilustres mujeres.

La lucha por la libertad de las mujeres para pedalear alin no ha terminado, en paises del
oriente medio como Afganistan o Arabia Saudita, la bicicleta sigue representando un
peligro para la dignidad (virginidad) de una chica por lo que no esta bien visto que las
mujeres vayan en bicicleta, situacion que queda plasmada en la pelicula saudi Wadja
(2012) (La bicicleta verde en espafiol), primer largometraje hecho por una mujer saudi,

la cual retrata la lucha de una nifia por tener una bicicleta a pesar de la sociedad.

A su vez, en otras partes del mundo, muchas mujeres han recurrido al ciclo-activismo
utilizando la bicicleta, como elemento de seguridad para transitar solas por las calles de
noche y seguir irrumpiendo en el espacio publico tradicionalmente vinculado a lo
masculino, asi como cuestionar la socializacion diferenciada entre mujeres y hombres
que aun tiene la bicicleta (Borraz, 2018). Deicas (2019) coincide y agrega que “es un
medio de empoderamiento, de manifestacion y de resistencia en el espacio publico. Es
la forma que elegimos de movernos, una que no ejerce violencia, ni representa un peligro

sobre ninguna de las formas de vida de la ciudad”.
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2.2 Del carro ala bici: el reto del ciclismo urbano

En las primeras décadas del siglo XX la bicicleta es desplazada de su papel de medio de
transporte principal de millones de personas a tan solo un objeto de entretenimiento y
deporte, esto debido a la conjuncion de la baja en el coste de los vehiculos automotores

y el auge del sistema de consumo capitalista. (Pérez B, 2017)

Conforme a esto las ciudades y su estudio comenzaron a tener como foco el transporte
motorizado y mas especificamente al automavil, ya que como menciona Brau (2018) “las
tramas y barrio de la ciudad se organizan y ordenan a partir del trazado de la red viaria
basica de la movilidad en vehiculo privado motorizado” (p.7) y es que los automaviles
han logrado apropiarse de gran parte del espacio (publico) de la ciudad, ya sea para

circulacion o simple almacenamiento.

La conjuncion de las ideas funcionalistas mencionadas en el primer capitulo con la
dependencia al transporte motorizado particular, ha resultado en una urbanizacion
dispersa y de baja densidad (Brau, 2018) en la que el automdvil no solo ha invadido
espacios, sino que ha acaparado gran parte de la inversion y el gasto publico para el
aumento continuo de la infraestructura de manera que “mejore” el flujo vial (Gardufo
2012, Orozco y Palmerin 2011 e Iracheta 2010 en Medina y Veloz, 2012) sin embargo
estas acciones han resultado contraproducentes ya que han aumentado el volumen de
vehiculos como efecto del fendmeno “transito inducido” (Medina y Veloz, 2012; e ITDP e I-
CE, 2011a)

Victima de su propio éxito la movilidad en automovil no solo resulta ineficaz, sino que
ademas es inequitativa y excluyente (Medina y Veloz, 2012). Si bien solo beneficia a un
pequefio porcentaje de la poblacién, las externalidades negativas las sufren toda la
sociedad. El paradigma de movilidad actual tiene afectaciones negativas en la
integracion social, en la seguridad vial, en la salud y en el medio ambiente, por mencionar

algunos.

Brau (2018) menciona que entre las posibles soluciones a este problema de movilidad
se encuentra el modelo Post Car City, el cual busca reducir la movilidad en los medios

privados motorizados al tiempo que aumentan los modos mas sostenibles, seguros y
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saltdales, es decir el transporte publico y la movilidad no motorizada, que Gonzalez
(2016) define “como el uso de un medio de transporte el cual no tiene motor y por ende

no tiene efectos negativos en el ambiente ni en la salud de las personas” (p. 33)

La irrupcion de los conceptos de movilidad sustentable y el uso de modos no motorizados
han ocasionado que la bicicleta experimente un nuevo auge pues mas alla de su uso
recreacional o deportivo, ha emergido el ciclismo urbano, es decir, el uso de la bicicleta

como medio de transporte urbano.
Tal y como lo mencionan ITDP e I-CE (2011a):

La integracion de la bicicleta en la vida urbana demanda un cambio en el
paradigma de movilidad, tanto por parte de los politicos como de los ciudadanos.
Este cambio conlleva mas que la instauracién de infraestructura ciclista y
esperando a que la poblacion comience a utilizarla; es necesario un esfuerzo

integral significante para cambiar los habitos de movilidad y las aspiraciones (p.56)

Para lograr esta integracion es importante fomentar una cultura ciclista que reconozca a
la bicicleta como un vehiculo, asi como una alternativa viable al transporte existente.
Muchas ciudades ademas de invertir en la infraestructura y lo servicios ciclistas
necesarios para esto, han optado por la implementacion de sistemas de bicicletas
publicas. De modo que, para diciembre de 2018 se registraba que mas de dos mil

ciudades en el mundo contaban uno de estos sistemas. (PAHO, 2020)

Un sistema de bicicletas publicas se puede definir como una modalidad de transporte
publico donde cierto nimero de bicicletas se ponen a disposicidn de varios usuarios para
su uso por un determinado periodo de tiempo a cambio (0 no) de una renta. Estos
sistemas se pueden dividir en privados, operados por un particular, o bien publicos,
operados por autoridades locales (Transport Canada, 2009; Castellanos et al., 2019;
Montezuma, 2015; ITDP, 2015 y PAHO, 2020).

Asi mismo, ITDP (2015), Castellanos et al. (2019), NICHES (2005 en Gonzalez, 2016) y
otros, han coincidido en la distincion de cuatro generaciones de sistemas de bicicletas

compartidas que se caracterizan por lo siguiente:
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Primera generacion: surge con la puesta en marcha de Witte Fietsen en
Amsterdam en 1964 caracterizandose por permitir el uso libre de las bicicletas sin
tarifas, sin limite de tiempo ni estaciones. Esta falta de elementos de seguridad
dejaba al sistema vulnerable frente al robo y vandalismo por lo que en la actualidad
son unicamente recomendables en areas con control de entrada y salida como lo
son universidades donde ademas del control existe incluso una apropiacion
positiva por parte de la comunidad.

Segunda generacion: posteriormente en 1995 en Copenhague llega la siguiente
generacion con la introduccion de estaciones con sistema de bloqueo y bicicletas
disefladas con piezas Unicas y herramienta especializada como medida de
seguridad. Si bien el servicio seguia siendo gratuito, se implement6é un depdsito
gue servia como garantia mientras se usaba el vehiculo lo cual seguia sin evitar
el robo y el vandalismo debido a la ausencia de un registro de usuarios.

Tercera generacion: las limitaciones de las primeras dos generaciones se trataron
de resolver con la automatizacion completa del sistema, permitiendo asi un
monitoreo en tiempo real de las estaciones y de los usuarios. Para su uso es
necesario realizar un registro y el pago por medio de tarjetas inteligentes de una
cuota monetaria que permite el uso de la bicicleta por un tiempo definido. Fue
implementada por primera en 2007 en Francia, debido a sus esquemas de
seguridad y a la poca cantidad de personas que se requieren para la operacion
de este sistema y aln a pesar de sus altos costos, es la generacién mas utilizada
en las grandes ciudades en la actualidad.

Cuarta generacion: esta ultima generacion llega en 2016 y ofrece una opcion de
alquiler y devolucién sin estaciones, es decir que las bicicletas pueden ser
recogidas y entregadas en cualquier lugar dentro de un area determinada usando
una aplicacion en el teléfono mévil para su bloqueo y desbloqueo. Esta tecnologia
permite que los usuarios tengan una conexion de ultimo tramo mas simple al tener
la posibilidad aparcarse mas cerca de sus origenes o destinos, sin embargo, esto
ha derivado en problemas como el “apilamiento” de bicicletas en espacios
especificos que a su vez han generado invasién de banquetas, plazas u otros

espacios publicos.
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2.3 Culturaciclistay la brecha de género

Dada la urgencia de una movilidad sustentable y lo bien que la bicicleta encaj6 en las
necesidades actuales, ésta se ha vuelto la protagonista de la politica urbana de algunas
ciudades teniendo resultados diversos y singulares debido, entre otras cosas, al modelo
urbanistico, a la cultura o0 modos de vida, al sistema socioeconémico y al marco

institucional y regulatorio de cada contexto (Sanz, Kisters y Montes, 2018).

Para medir el éxito de las politicas en pro del ciclismo se suelen tomar en cuenta métricas
como el nimero de ciclistas, el numero de bicicletas per capita y el porcentaje de viajes
realizados en este medio, es decir el peso de la bicicleta en el reparto modal. Asi mismo
los aspectos fisicos como la cantidad de infraestructura y servicios, especificamente los
kilbmetros de infraestructura ciclista y la disponibilidad de lugares de aparcamiento, son

igualmente tomados en cuenta. (Sanz, Kisters y Montes, 2018 y Rios Flores et al., 2015)

Sin embargo, hay que cuestionarse si el aumento del nimero de ciclistas y un aparente
cambio modal hacia la bicicleta también indica un ciclismo mas igualitario, ya que, en la
actualidad en muchos paises, tal y como mencionan Aldred, Woodcock y Goodman
(2016) el ciclismo estd dominado por jovenes adultos lo que hace pertinente hacerse por
lo menos dos preguntas: 1. “;estan las mujeres cada vez mejor representadas o los
nuevos usuarios se parecen mucho a los usuarios existentes?” (p.29) y 2. “4 el ciclismo

se distribuye de manera méas uniforme por grupos de edad?” (p.29)

Si bien, Diaz y Rojas (2017) mencionan que algunos estudios han demostrado que la
brecha entre hombres y mujeres disminuye e incluso desaparece a medida que el uso
de la bicicleta alcanza una proporcion mayor al 10% en el reparto modal, es de suma
importancia identificar los factores que puedan estar incidiendo en que se presente y
prevalezca esta brecha, para asi hacer los cambios pertinentes e implementar las
politicas necesarias para que la bicicleta funcione como una verdadera alternativa a la

movilidad actual.

En ese sentido, entre la variedad de territorios que han impulsado el uso de la bicicleta y

de acuerdo con los objetivos de la presente investigacion, se han delimitado tres grupos:

35



paises europeos altamente ciclistas, paises de habla inglesa con poco ciclismo y paises
latinoamericanos emergentes en el uso de la bicicleta, los cuales, con el riesgo de sobre
generalizar, presentan especificidades que permiten dar un panorama de cOmo es el uso
de la bicicleta por parte de las mujeres y el como se presenta (0 no) la brecha de género

en el ciclismo urbano asi como las posibles causas y soluciones dado su contexto.

2.3.1 Paises europeos altamente ciclistas: Paises Bajos, Dinamarca y Alemania.

Como se ha dicho, en el siglo XX, especificamente entre 1950 y 1970, el uso del
automovil a nivel mundial tiene un auge que se ve reforzado por las decisiones politicas
de facilitar su uso mediante el aumento de la capacidad vial y de la oferta de
aparcamiento. Sin embargo, a mediados de los afios 70, Paises Bajos, Dinamarca y
Alemania cambian drasticamente sus politicas de uso de suelo y transporte
reorientandolas a favor de los peatones, los ciclistas y el transporte publico. (Pucher y
Buehler, 2008 y Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009)

Se ha hallado que en estos paises con una cultura ciclista tan consolidada las mujeres
emplean la bicicleta en proporciones muy similares a los hombres (gréfica 4) (Sanz,
Kisters y Montes, 2018), incluso, Aldred, Woodcock y Goodman (2016) mencionan que
en los paises donde llega a existir una diferencia por género, esta es a favor de las
mujeres, por ejemplo, en Paises Bajos e incluso en algunas regiones de Bélgica, son las
mujeres quienes usan mas la bicicleta en comparacién con los hombres, ya sea por

motivos de trabajo, compras, educacién o incluso, ocio.

Grafica 1: Participacion por sexo en el total de viajes en bicicleta en paises europeos altamente ciclistas.

Paises Bajos 45% 55%

Alemania 51% 49%

Dinamarca 55% 45%

mHombres mMujeres

Elaboracion propia a partir de Pucher y Buehler (2008)
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Una particularidad del uso de la bicicleta en Paises Bajos se deriva del uso de las
llamadas bakfiets (bicicletas “cargo”) que son usadas no solo para el transporte
individual, sino que sirven para transportar niflos, las compras e incluso
electrodomeésticos o muebles (Mecking, 2018). Mas recientemente se ha popularizado el
termino cargobike mum (véase imagen 2) para hacer referencia al uso de bicicletas cargo
por parte de mujeres progresistas de clase media urbana que viven particularmente en
areas gentrificadas de su ciudad y que tal y como menciona Boterman (2020) “se
enmarcan como madres que intentan compaginar el cuidado de la familia y tener una
carrera. El acto de equilibro de andar en bicicleta a través del trafico de Amsterdam con
dos nifios y compras pesadas es una metafora del malabarismo de las diferentes
responsabilidades y posiciones como mujer” (traduccién propia, p.256).

Imagen 2: Cargobike mum. Mujer transportando a dos infantes en bicicleta cargo en las calles de Amsterdam

ji
B -

Obtenida de Siempre Viaggiando (2014) https://www.sempreviaggiando.com/2014/02/28/segunda-
vez-en-amsterdam/bakfietsmoeder/

El uso de estos vehiculos y la posibilidad de agregar la compafiia y las cargas tipicas de
los viajes hechos por mujeres probablemente explique en gran medida los altos
porcentajes de mujeres ciclistas en estas ciudades. Esto, combinado con la
infraestructura existente y el hecho de que en estos paises el uso de la bicicleta
representa un estilo de vida saludable y una responsabilidad medio ambiental (Ministerie

van Verkeer en Waterstaat, 2009) no solo impacta en el hecho de que el uso del vehiculo
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no presenta un sesgo de género sino que tampoco hace distincion por clase social, de
tal manera que es utilizado por todos en las diferentes etapas de la vida, incluso por los
grupos tipicamente denominados “vulnerables” (menores y mayores) (Sanz, Kisters y
Montes, 2018).

Otras razones que pueden explicar parte del éxito de la bicicleta en estas ciudades se
encuentran por un lado en su morfologia, mas especificamente en la escala de sus
ciudades, y por otro en la integracion de las medidas para la bicicleta con medidas de
trafico y ordenacion territorial, de tal manera que la experiencia de estos paises en cuanto
a politica no se limita a la enfocada en el “transporte funcional” (trabajo, escuela y
compras), sino que han incluido el encadenamiento o intermodalidad y el uso recreativo

también (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009)

Considerando esto, el indice Copenhagenize 2019 de Ciudades amigables con la
bicicleta en su quinta edicion situ6 por segundo afio consecutivo a Copenhague,
Dinamarca, como la ciudad ntimero uno, seguida por Amsterdam y Utrecht, dos ciudades

de Paises Bajos. (Copenhagenize Design Co., 2019)

Resulta que en Copenhague sus habitantes pedalean 1.44 millones de kildmetros cada
dia resultando que el 62% de los viajes al trabajo o a la escuela sean en bicicleta. Por su
parte el gobierno se encuentra en continuo trabajo para expandir la infraestructura
ciclista, ha invertido millones de euros para la construccién de puentes ciclistas y rutas
regionales, comodas, iluminadas y con buena sefalizacion, que hasta 2018 sumaban
casi 200 km (Copenhagenize.eu, 2019). De manera general, Dinamarca registra 45 rutas
gue suman casi 750 km de cycle superhighway (Office for Cycle Superhighways, 2019)

Otros datos igualmente importantes de la ciudad de Copenhague es que para el 2018
existian en la ciudad mas de 672 mil bicicletas, cifra 5 veces mayor que los automdéviles
de esa ciudad. Asi mismo el 26% de las familias con dos niflos 0 mas poseian una
bicicleta cargo. En cuanto a la infraestructura se refiere, en 2017 el 7% del total de la
superficie carretera entre viviendas era exclusivamente carril bici. Y en cuestiones de
accidentalidad para este mismo afio se registré que el total de accidentes ciclistas fue de

tan solo 150 incluyendo 2 fatalidades. (City of Copenhagen, 2019)
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Por su parte, en 2004 Paises Bajos era el Unico pais europeo con mas bicicletas que
habitantes (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009). En el pais se extienden mas de
32 mil km de carril bici ademas de otros 30 mil km de rutas para bicicletas, nodales
(kooppuntennetwerk) y nacionales (Landelijke Fietsroutes) (Holland, 2021). De manera
especifica, Amsterdam registra 881 mil bicicletas que recorren sus mas de 700 km de
ciclovias y carriles bici, sumando asi aproximadamente 2 millones de kilometros
pedaleado al dia (I Amsterdam, 2021)

Finalmente, para Alemania la ciudad de Bremen en 2019 ingresa al Copenhagenize
Index como la ciudad alemana mas amigable para los ciclistas con mas de 670 km de
ciclovias con separacion fisica. Hay que mencionar ademas que, si bien Berlin descendio
5 puestos en este indice, sobresale por el auge que han tenido las cargo bikes en esta

ciudad (Copenhagenize.eu, 2019)

2.3.2 Paises de habla inglesa con poco ciclismo: USA, UK, Canaday Australia

En los ultimos 20 afos estos paises han mostrado un aumento en las cifras referentes al
ciclismo, sin embargo, a diferencia de la situacion arriba expuesta, la participacion de las
mujeres en las ciudades de estos paises puede ser incluso menor al 20%, del mismo
modo, los adultos mayores quedan desproporcionalmente subrepresentados. En el
grafico 5 se puede observar el porcentaje de viajes en bicicleta hechos por mujeres

respecto al total.

Grafica 2: Participacidn por sexo en el total de viajes en bicicleta en paises de habla inglesa con

poco ciclismo

Canada

Reino Unido

Estados Unidos de América
Australia

mHombres ®Mujeres

Elaboracion propia a partir de Pucher y Buehler (2008)



Para el caso especifico de nuestros vecinos del norte, Estados Unidos de América, los
sistemas de bicicletas compartidas han tenido un auge. En el afio 2018, el reporte
Bicycle-sharing systems across the United States of America (PAHO, 2020), identifico la
existencia de casi 250 sistemas de estos sistemas, algunos de ellos dando servicio mas
alld de los limites jurisdiccionales de las municipalidades es decir dentro de zonas
metropolitanas o entre ciudades.

Pongamos el caso de la ciudad de Portland, la cual a pesar de no poseer el sistema de
bicicletas compartidas mas grande del pais (PAHO, 2020), es una ciudad que se destaca
particularmente por el auge reciente en el ciclismo urbano. Por ejemplo, entre 2006 y
2009 se dio un incremento de negocios relacionados con la bicicleta como son talleres,
construccion y distribucion de bicicletas que a su vez generd6 mas de 90 millones de

dolares y méas de mil empleos locales (Valenzuela, 2012).

Asi mismo segun el Portland Bicycle Count Report el uso de la bicicleta desde el 2012
ha tenido un crecimiento constante de 3% (PBOT, 2015), aproximadamente un 6% de
los trabajadores se desplazan en bicicleta, en contraste con otras ciudades conde este
porcentaje apenas llega a 1% (Lubitow, Tompkins y Feldman, 2019). Sin embargo,
Michael Burrows para United States Census Bureau (2019) situé a Portland en el noveno
lugar de ciudades de mas de 60 mil habitantes con mayor porcentaje de trabajadores
gue se desplazan al trabajo en bicicleta, situando por encima de Portland a 4 ciudades
de California siendo Davis la que encabeza la lista con un aproximado de 20% de

trabajadores que optan por la bicicleta para llegar a sus trabajos.

Posiblemente estas cifras y el éxito de la bicicleta en esta ciudad se deben a que, en
Portland y otras ciudades de Oregdn, se ha invertido de manera significativa en el
desarrollo de infraestructura ciclista, de tal manera que entre ciclo pistas, ciclo carriles e
infraestructura a fin, la ciudad cuenta con 385 millas de infraestructura ciclista (PBOT,
2015).

Esto ha tenido un impacto positivo pues aln a pesar de que la brecha de género persiste
en la ciudad, el Portland Bicycle Count Report en 2014 registro el mas alto porcentaje de

mujeres ciclistas con un 32%, sin embargo, con marcadas diferencias dependiendo el
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sector (PBOT, 2015). De hecho, el levantamiento de varias entrevistas a profundidad por
Lubitow, Tompkins y Feldman (2019) arrojo que en el caso de Portland no solo el género
impacta la decision individual de pedalear, sino que, en una ciudad que ellos describen
como “rapidamente gentrificada” (p.19, traduccion propia) el perfil racial es un elemento
gue afecta de manera negativa al desalentar a las personas de color para transportarse
en bicicleta. De manera similar un estudio realizado por Singleton y Goddard en Portland
State University (2016) encontré que ademas de que las mujeres son menos propensas
a andar en bicicleta que los hombres, las mujeres con un nivel socioeconémico eran aun
menos propensas. De tal forma que las categorias de género, raza y nivel

socioecondmico han demostrado tener una incidencia directa con el uso de la bicicleta.

Por su parte en el pais vecino, Canada, un estudio realizado por Ramage Morin en 2017
tuvo resultados similares a los arriba expuestos al encontrar una posible relacion entre
ser ciclista y niveles altos de educacion y de ingreso, ya que estas variables tendrian un
reflejo en la localizacion de la vivienda dentro de vecindarios con infraestructura ciclista,
trafico calmado y percepcion de niveles bajos de criminalidad asi como un trabajo con
estacionamiento para bicicletas y/o horarios flexibles. Sin embargo, el dato mas relevante
gue se encontrd es que los hombres, en cualquier escenario, sin importar el nivel

educativo o el ingreso, siempre serian mas propensos a ser ciclistas que las mujeres.

Asi pues, regresando a una escala regional, posiblemente sea la regidn que mas ha
producido investigacion sobre este tema. Ravensbergen, Builiung y Laliberté (2019)
hacen una revision a multiples estudios occidentales acerca del género y la bicicleta en
los cuales resulta que se discuten predominantemente dos temas: por un lado, que las
mujeres pueden estar haciendo un menor uso de la bicicleta en comparacion con los
hombres debido a su mayor preocupacion por la seguridad. Y por el otro, que las
caracteristicas de los viajes de las mujeres son diferentes a las de los hombres porque

tienen mayores responsabilidades dado el trabajo domeéstico.

Para el caso de la preocupacion por la seguridad, muchos estudios han demostrado que
los indicadores de seguridad tienen una fuerte correlacién estadistica con la conducta

ciclista de las mujeres respecto a la de los hombres. Estos indicadores hacen referencia
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al trafico vehicular, a la infraestructura ciclista, al sentimiento de vulnerabilidad ante

ataques o lesiones e incluso relacionados con la contaminacion y enfermedades.

Para el caso de las caracteristicas de los viajes, frecuentemente se discuten las
diferencias relacionadas a la distribucién inequitativa del trabajo doméstico, actividades
como las compras, el acompafiamiento de nifios y los mandados en general. Algunos
articulos argumentan que ciertas tareas asociadas con el trabajo doméstico pueden ser

mas dificiles de completar en bicicleta.

2.3.3 Paises latinoamericanos emergentes en el uso de la bicicleta

Segun los resultados arrojados por el documento Ciclo-inclusion en América Latina y el
Caribe. Guia para impulsar el uso de la bicicleta del Banco Interamericano de Desarrollo
(Rios Flores, et al., 2015) los porcentajes de viajes realizados en bicicleta en la region
son en general muy bajos. Ciudades como Rosario en Argentina y Bogota en Colombia
son las que registran un mayor porcentaje con apenas 5% y 5.3% respectivamente en
contraste de las ciudades de Monterrey en México, Medellin en Colombiay Lima en Peru,

donde los porcentajes apenas llegan 0.5% y a 0.3% en esta Ultima ciudad peruana.

En ese sentido, varios paises de la region han mostrado interés en promover la bicicleta
como medio de transporte cotidiano mediante la creacién de infraestructura y la
realizacion de actividades de promocion, tal es el caso de la implementacién de sistemas
de bicicletas publicas en los paises de México, Argentina, Brasil, Chile, Uruguay,
Colombia, Ecuador y Perua. Sin embargo, estas politicas y medidas han resultado poco
coordinadas e insostenibles debido a la débil capacidad institucional, asi como a la
ausencia de financiamiento. (Rodriguez et al., 2017)

Del mismo modo, en la regién el estatus asociado al automovil es algo que le bicicleta
no ha logrado remplazar (Alonso, 2019) En el caso especifico de México existe la
expresion “pueblo bicicletero” mediante la cual, en palabras de Jiménez (2011) “"se
identifica un lugar de manera despectiva o demeritoria, como prototipo de poblacion
rezagada donde una gran parte de las personas ahi residentes tiene que usar este medio
de transporte y no los automdoviles” es decir, se asume que no se tienen los recursos

suficientes por parte de la poblacion para adquirir un automovil ni por parte de los
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gobiernos para proveer la infraestructura necesaria para la circulacion de estos, situando
asi al lugar en una categoria rural alejada del concepto de “ciudad”.

Por otra parte, si bien se han generado iniciativas desde los gobiernos de algunas
ciudades para incentivar el uso de la bicicleta al premiar a trabajadores que se movilicen
en este medio, la inseguridad y la poca cultura de seguridad vial presente en la regién
son un obstaculo para que mas personas se suban a pedalear (Alonso, 2019 y Sanz,
Kisters y Montes 2018)

En ese marco, posiblemente sean las mujeres quienes nuevamente se ven mas
afectadas por esta situacion. El escenario mas alentador se presenta en las ciudades de
Montevideo y Rosario que alcanzan un 40% de mujeres ciclistas, en contraste en
ciudades como Medellin, Santiago o Buenos Aires donde esta proporcion incluso es
inferior al 20%, (Rodriguez et al., 2017 y ENMODO 2009 en Diaz y Rojas, 2017) En la
gréfica 6 se puede observar la distribucion de los viajes en bicicleta por sexo para

diferentes ciudades de la region.

Grafica 3: Participacion por sexo en el total de viajes en bicicleta en paises latinoamericanos

Montevideo
Cérdoba 62% 38%
Ciudad de México 62% 38%

Quito 68% 32%
Rosario 70% 30%
Bogota 77% 23%
Buenos Aires 79% 21%
Santiago 83% 17%
La Paz 85% 15%

Medellin 95%

N
S

mHombres mMujeres

Fuente: Sanz, Kisters y Montes (2018)
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Baste como muestra lo expuesto por Emond, Tang y Handy (2009) en Diaz y Rojas
(2017) quienes encuentran la explicacion del bajo porcentaje de mujeres ciclistas en la
region debido a “la combinacion de una serie de factores individuales (actitudes y
preferencias), sociales (roles familiares que generan patrones de viajes caracteristicos),
y fisico-ambientales (usos de suelo, densidad, conectividad, accesibilidad, disefio
urbano, etc.)” (p.16) En consonancia con esto, Diaz y Rojas (2017) agregan 6 factores,
asociados a la morfologia tipica de las ciudades latinoamericanas y la sociedad machista
gue prevalecen en la region, que consideran tienen mas incidencia en el contexto

latinoamericano:

e Percepcion de riesgo dado el entorno

e Patron de ciudad expansivas y fragmentadas que promueven el transporte
individual motorizado

e Falta de habilidades basicas para andar en bicicleta

e Prejuicios asociados al ciclismo urbano femenino

e Acoso contra la mujer ciclista

Por todo esto podemos concluir que, el hecho de que en muchos paises el uso de la
bicicleta no este distribuido uniformemente entre sexo y grupos de edad, por decir lo
menos, se debe a que la decisién de hacer uso de este modo de transporte no depende
de en un solo factor sino en la suma de varios, tal y como Emond, Tang y Handy (2009)
retratan en su modelo hecho para precisamente explicar la diferencia de género en el
comportamiento ciclista donde se incluyen los factores sociodemograficos, de

actitudes, del ambiente social y del ambiente fisico.

De manera similar Verlinden et al. (2019) retoman a Goétschi et al (2017) para, no solo
distinguir cinco factores que afectan la viabilidad de hacer un viaje en bicicleta, sino que
ademas proponen acciones especificas de politica publica para incentivar el aumento en

el ciclismo (imagen 3).

Los factores que ellos identifican son los individuales, referente a las caracteristicas
tanto del viaje como del viajero; de la sociedad que refieren a cuestiones culturales, de

la comunidad y sus normas; de politica, la cual incluye de manera integral los temas de

44



infraestructura ciclista, el entorno construido y la planificacién del suelo asi como las
restricciones al uso del automovil; entorno natural considerando la topografia y el clima

principalmente, que en el caso especifico de Canada, cobran vital importancia.

Imagen 3: Modelo socioecoldgico de factores que influyen en que un viaje se realice 0 no en bicicleta
junto con las diez acciones que los municipios pueden tomar para aproyar el crecimiento del ciclismo

Factors Affecting the Feasibility Actions to Support
of Making A Trip By Bike Cycling Growth
Address
weather

and hills.
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¥
VIDy

\
\\‘°k Y .
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cycling. ‘

Obtenida de Verlinden, Manaugh, Savan, Smith Lea, Tomalty y Winters (2019)

En ese sentido las acciones a tomar en pro del ciclismo urbano por parte de las mujeres
deben trascender lo individual, lo urbano y lo medioambiental. Algunas de las buenas
practicas en algunas regiones del mundo pueden ser replicadas en el sistema ECOBICI

gue como se ha adelantado tiene un uso femenino notablemente bajo.
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Capitulo 3: Cuidado y movilidad de las mujeres en Ciudad de México.

Hasta aqui se ha logrado mostrar de manera general la existencia de las distintas
necesidades de movilidad de mujeres y hombres que a su vez generan patrones de
movilidad diferenciados, asi mismo, se ha expuesto el papel tan importante que juega
actualmente la bicicleta para la movilidad en general y la movilidad femenina en
especifico. Sin embargo, antes de entrar en detalle con nuestro objeto de estudio, el
sistema ECOBICI, vale la pena caracterizar la movilidad, especificamente la de cuidado,

de forma general en la CDMX.

Para ello nos valdremos de dos aproximaciones, la que se plantea en el estudio
“Patrones de movilidad con perspectiva de género en la Ciudad de México. Movilidad del
cuidado, Interdependencia y Accesibilidad” elaborado en 2020 por Steer México et al.; y
una mas que se propone apegandose a las aproximaciones generadas por Sanchez de
Madariaga (2009 y 2013). Ambas tienen como base la informacion de la Encuesta
Origen-Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México 2017 elaborada
por INEGI y parten de la reclasificacion de motivos o propdsitos de viaje haciendo

distincion entre las categorias de hombre y mujer y creando una categoria paraguas.

Luego de ilustrar estas dindmicas generales, parece conveniente hacer una breve
caracterizacion de las diferentes opciones de transporte en la ciudad, a partir de la
clasificacion en: particulares motorizados, transporte publico y uno de los elementos
centrales de esta tesis, la bicicleta. El objetivo de esto es evidenciar las dinamicas
actuales, tanto por parte de los usuarios como por parte de los gobiernos, asi como las
ventajas y desventajas que representa el uso de cada uno de estos modos para las

mujeres y la sociedad.

Para esto, primeramente y retomando lo establecido en el primer capitulo del presente
trabajo, se tiene que hablar de las mujeres y sus actividades productivas y reproductivas.
Segun datos de la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo ENOE (INEGI, 2020a) en
promedio para 2019 tan solo el 39.1% de la poblacion ocupada era mujer, situacion
alentadora si se toma en cuenta que en 2005 el porcentaje de mujeres ocupadas era de

36.6%. Tal como se observa en el gréafico 1, en cuanto a duracion de la jornada para el
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2019 el grueso de la poblacion, tanto de varones como de mujeres, tiene una jornada
dentro del rango de 35 a 48 horas, sin embargo, un alto porcentaje de mujeres tiene

jornadas menores que posiblemente implica una menor paga o incluso informalidad.

Grafico 4: Duracion de la jornada de trabajo de la poblacion ocupada por sexo en el 2019

Hombre Mujer
1% 3%

1%2% = Ausentes temporales

’ con vinculo laboral
I A = Menos de 15 hrs.

De 15 a 34 hrs.

De 35 a 48 hrs.
47% 44% = Mas de 48 hrs.

= No especificado

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo
(ENOE) del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) (2020)

En suma, el 33% de las mujeres ocupadas tienen una jornada que va desde menos de
15 horas hasta las 34 horas, en contraste solo el 17% de los hombres ocupados trabajan

esa cantidad de tiempo.

Precisamente en el grafico 2 se puede observar que mas de la mitad, tanto de poblacién
gue labora una jornada de menos de 15 horas, asi como de 15 horas a 34 horas, es
mujer, en ese sentido, a medida que la jornada se extiende el porcentaje de mujeres se

reduce llegando a representar menos del 30% en jornadas de mas de 48 horas.
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Graéfico 5: Porcentaje de la poblacién ocupada por sexo segun duracién de la jornada de trabajo en
2019
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Ausentes Menos de 15 De 15a34 hrs. De 35a48 hrs. Mas de 48 hrs. No especificado
temporales con hrs.
vinculo laboral

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo (ENOE) del
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) (2020)

Esto pudiera ser explicado en parte porque las mujeres tienen que dividir su tiempo en
otro tipo de actividad por lo que, de manera semejante, si exploramos los datos arrojados
por la Encuesta Nacional sobre Uso del Tiempo, ENUT (INEGI, 2020b) y observamos la
gréfica 3, resulta que en México en 2019 los hombres dedicaron en promedio 52.5 horas
semanales en actividades para el mercado y bienes de autoconsumo, es decir dedican

casi el 70% de sus horas a esta actividad.

Al mismo tiempo que las mujeres dedican este mismo porcentaje de su tiempo en trabajo
no remunerado de los hogares como es la preparacion de alimentos, limpieza de la
vivienda, lavado o planchado de ropa y limpieza de calzado; mantenimiento y
reparaciones menores a la vivienda y a otros bienes del hogar; compras, pagos, tramites,
gestion y administracion del hogar; cuidado a integrantes del propio hogar; y apoyo
gratuito a favor de otros hogares, de la comunidad y trabajo voluntario; actividades que
segun esta misma institucién equivalen a 5.6 billones de pesos representando asi el
22.8% del PIB nacional.
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Graéfica 6: Promedio del nUmero de horas semanales dedicadas al trabajo remunerado y no remunerado
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60 ® Trabajo no remunerado de
50 los hogares
40 m Actividades para el
30 mercado y bienes de
20 autoconsumo
10
0

Hombres Mujeres

Fuente: Elaboracién propia con datos de Encuesta Nacional sobre Uso del Tiempo (ENUT) del
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) (2020)

Si se hace la suma de horas que se dedican a estos dos tipos de trabajo, remunerado y
no remunerado, resulta que los hombres trabajan en promedio 72.1 horas, 13 horas
menos que las 85.5 horas que las mujeres laboran, aunque menos de la mitad de este

tiempo sea remunerado.

Es por ello que se sefiala la importancia en tratar de dimensionar la movilidad de cuidado,
ya que las labores relativas a este ocupan la mayor parte del tiempo de las mexicanas,
haciendo prioritario brindar las condiciones necesarias para facilitar su realizacion de

manera plena y auténoma.

3.1 Movilidad (de cuidado) en Ciudad de México

La Ciudad de México (CDMX), capital del pais, segun el ultimo censo disponible (INEGI,
2021), cuenta con mas de 9.2 millones de habitantes, el 52% son mujeres. Al mismo
tiempo, como se observa en el mapa 1, sus 16 alcaldias en conjunto con 59 municipios
del estado de México y uno del estado de Hidalgo, conforman la mas grande zona
metropolitana dentro del Sistema Urbano Nacional, la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), la cual rebasa los 21 millones de habitantes (SEDATU, SEGOB Y
CONAPO, 2018)
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Mapa 1: Delimitacién de la Zona Metropolitana del Valle de México.

450

MORELOS

HIDAL'GQ,

Elaboracién propia con datos del SUN (SEDATU, SEGOB Y CONAPO, 2018) y del MGN (INEGI, 2020)

Tabla 2: Municipios que integran la Zona Metropolitana del Valle de México
CLAVE MUNICIPIO

ENTIDAD CLAVE MUNICIPIO
002 Azcapotzalco
003 Coyoacan
004 Cuajimalpa de Morelos
005 Gustavo A. Madero
006 Iztacalco
007 |ztapalapa
008 La Magdalena Contreras
Ciudad de o009 Milpa Alta
México 010 Alvaro Obregén
011 Tiahuac
012 Tlalpan
013 Xochimilco
014 Benito Juarez
015 Cuauhtémoc
016 Miguel Hidalgo
017 Venustiano Carranza
Hidalgo 069 Tizayuca
002 Acolman
009 Amecameca
010 Apaxco
011 Atenco
México 013 Atizapan de Zaragoza
015 Atlautla
016 Axapusco
017 Ayapango

ENTIDAD

México

020
022
023
024
025
028
029
030
031
033
034
035
036
037
038
039
044
046
050
053
057
058
059
060
061

Coacalco de Berriozabal
Cocaotitlan
Coyotepec
Cuautitlan

Chalco

Chiautla
Chicoloapan
Chiconcuac
Chimalhuacén
Ecatepec de Morelos
Ecatzingo
Huehuetoca
Hueypoxtla
Huixquilucan

Isidro Fabela
Ixtapaluca

Jaltenco

Jilotzingo

Juchitepec

Melchor Ocampo
Naucalpan de Juérez
Nezahualcéyotl
Nextlalpan

Nicolas Romero
Nopaltepec

ENTIDAD

México

CLAVE MUNICIPIO
065 Otumba

068 Ozumba

069 Papalotla

070 La Paz

075 San Martin de las Piramides
081 Tecamac

083 Temamatla

084 Temascalapa
089 Tenango del Aire
091 Teoloyucan

092 Teotihuacan

093 Tepetlaoxtoc

094 Tepetlixpa

095 Tepotzotlan

096 Tequixquiac

099 Texcoco

100 Tezoyuca

103 Tlalmanalco

104 Tlalnepantla de Baz
108 Tultepec

109 Tultitlan

112 Villa del Carbén
120 Zumpango

121 Cuautitlan Izcalli

122 Valle de Chalco Solidaridad

125 Tonanitla

Elaboracién propia con datos del SUN (SEDATU, SEGOB Y CONAPO, 2018) y del MGN (INEGI, 2020)
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Se debe agregar que, la ZMVM no solo es la ciudad mas poblada del pais, sino que, es
por demds el centro politico, econdmico, turistico, académico, cultural, etcétera, mas
importante a nivel nacional, de manera que genera una inmensa cantidad de flujos tanto
de personas como de mercancias. Ya que el presente trabajo se centra en el sistema
ECOBICI, y como se vera en el siguiente capitulo, este sistema solo opera en ciertas
zonas de la CDMX. El analisis de la movilidad se acotara a lo que acontece dentro de
sus 16 alcaldias, a sabiendas que la movilidad de la ciudad se ve influenciada por el resto

de los municipios de la ZMVM.

La CDMX alberga casi 3 millones de viviendas, de donde aproximadamente un 47%
posee automovil, 8% motocicleta y un 20% bicicleta que se use como medio de
transporte. (INEGI, 2021). Asi mismo segun datos de la Encuesta Origen Destino en
Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México (EOD 2017) (INEGI, 2018) en
cuestion de viajes, para el afio 2017 se calcul6 que entre semana la CDMX generaba
mas de 19 millones de viajes, poco mas de 15 millones eran internos, es decir tenian un
origen y un destino dentro de la misma ciudad, mas de 2 millones 214 mil tenian
Unicamente su origen en la ciudad y otros 2 millones 272 mil viajes tenian Unicamente
su destino en la CDMX. De los viajes internos resulta que el 46.3% eran realizados por

hombres y un 53.7% por mujeres.

Si bien, la movilidad los fines de semana se ve mas reducida, se producen poco mas de
12.5 millones de viajes, casi 9.5 millones de viajes internos, otros 1.5 millones de viajes
con solo su origen dentro de la CDMX y una cantidad similar de viajes con solo su destino
dentro de la CDMX. Para este tipo de viajes las mujeres siguen siendo quienes realizan
mas viajes, el 51.8% del total de viajes internos frente al 48.2% que realizan los hombres.

Con respecto al reparto modal que se da en la ciudad, tomando en cuenta que en un
viaje se pueden hacer uso de diferentes modos de transporte y, haciendo una
clasificacion muy general de las 20 opciones de modo de transporte -transporte publico,
transporte privado, bicicleta, caminar y otros-, resulta que hombres y mujeres utilizan
cada tipo de transporte en diferente medida como se observa en la grafica 7. Tanto
hombres como mujeres realizan una gran cantidad de viajes con al menos un tramo en

transporte publico, sin embargo, es en el uso de transporte privado y bicicleta donde los
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hombres hacen un mayor uso que las mujeres y es en los viajes que incluyen caminata

donde las mujeres sobresalen por encima de los hombres.

Grafica 7: Reparto modal de los viajes con destino y origen en la CDMX

Hombres

Colectivo/Micro

Taxi
(sitio,
calleu

Metro Caminar en la calle

Automovil

Considerando ademas que poco mas de
6 de cada 10 viajes se realizan de inicio
a fin en un solo modo de transporte, en la
gréfica 8 se puede observar como mas
de la mitad de los viajes realizados
de
transporte particular motorizado y la

exclusivamente en los modos
bicicleta son hechos por hombres, a
diferencia de los viajes que se hacen
totalmente en alguna modalidad de
transporte publico que suelen ser mas
equitativos o bien, con més proporcion de

mujeres

Elaboracion propia con microdatos de la EOD17 (INEGI, 2018)

Mujeres
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u otro)
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Gréfica 8: Distribucion por sexo de los viajes
realizados exclusivamente en un modo de
transporte
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3.1.1 Metodologias para la aproximacion a la movilidad de cuidado.

La cantidad de viajes, asi como el origen y destino, el reparto modal y otras
caracteristicas de los viajes, se ven influenciadas por el propdésito de éste. Por ello, para
enmarcar la movilidad de cuidado, recordando primeramente que, “el cuidado se
entiende como el trabajo, normalmente no remunerado, realizado por personas adultas
para atender a menores y otras personas dependientes, incluido el trabajo relacionado
para el mantenimiento del hogar.” (Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020) Se puede
partir de dos aproximaciones que buscan visibilizar los viajes con propésitos

reproductivos:

La primera de ellas es retomando el estudio “Patrones de movilidad con perspectiva de
género en la Ciudad de México. Movilidad del cuidado, Interdependencia y Accesibilidad”
elaborado en 2020 por Steer et al., en este texto se contemplan como movilidad de
cuidado a los viajes realizados con los propésitos de llevar o recoger a alguien e ir de
compras resultando asi en la siguiente clasificacién tanto de propdsitos de viaje (tabla

3) como de modos de transporte (tabla 4), ambas con informacion la EOD 2017:

Tabla 3: Clasificacién del propésito de viaje

Clasificacion de Analisis Clasificacion de encuesta
Ir al hogar Ir al hogar
Laboral Ir al trabajo
Estudios Ir a estudiar
Ir de compras
Movilidad del cuidado Llevar o recoger a alguien

Convivir/recreacion
Hacer un tramite
Ir al médico o recibir atenciéon de salud
Otro
Ir a acto religioso

Otro
Elaboracion propia con informacion de Steer México et al., 2020.
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Tabla 4: Clasificacién de los modos de transporte

Clasificacion de Analisis Clasificacion de encuesta
Automovil Automovil
Colectivo/micro
Autobus RTP o M1
Autobus
Trolebus
Metro
Metrobus o Mexibus
Transporte publico masivo Tren Ligero
Tren suburbano
Mexicable
Taxi Taxi (app Internet)
Taxi (sitio, calle u otro)
Bicicleta Bicicleta
Caminar en la calle Caminar en la calle
Moto
otro Bicitaxi_
Mototaxi

Transporte Escolar
Elaboracion propia con informacién de Steer México et al, 2020.

Transporte publico colectivo

En ese sentido y considerando las
Graéfica 9: Promedio de viajes diarios entre semana
clasificaciones arriba presentadas, entre los
principales hallazgos arrojados por este
estudio se puede destacar el hecho de que,
entre semana las mujeres realizan
aproximadamente un 66% mas de viajes con
motivo de cuidado que los hombres. De hecho,

son ellas quienes realizan el 75% de los
ASI, . Mujeres

desplazamientos con dicho motivo.
. Hombres

mismo, el 41% de los viajes laborales son
OTRO  ESTUDIOS LABORAL CUIDADO

efectuados por mujeres, lo que nos deja ver ~ Mujeres  Hombres
(4.426.305) (3.378.915)

gue las mujeres tienen responsabilidades Fuente: Steer México et al 2020.

tanto  productivas como  reproductivas

observable en el grafico 9.
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Ademas, resulta ser que las mujeres son mas dependientes del uso de taxi y la caminata
para sus viajes en general. De manera especifica, como se observa en la gréfica 10, mas
de la mitad de los viajes con motivo de cuidado (58%) son efectuados Unicamente
caminando y otro 18% combinando la caminata con otros modos. De donde se infiere
gue este tipo de viajes son cortos, hallazgo que se reafirma al observar que el 62% de
los viajes que se realizan con origen y destino en el mismo distrito, definido por INEGI,

son con el propésito de cuidado.

Gréfica 10: Reparto modal de los viajes de cuidado

58%

60%
- Mujeres

50% - Hombres

40%
30%
20%

10%

0%
OTRO T. PUBLICO T. PUBLICO TAXI AUTOMOVIL BICICLETA SOLO CAMINAR
MASIVO  COLECTIVO CAMINAR \;ﬂ%ngéS

Fuente: Steer México et al 2020.

De igual modo este estudio revela que el perfil de quienes realizan los viajes de cuidado
resultan ser mujeres de un nivel socioeconémico bajo entre 30 y 44 afios y de 60 afios o

7

mas.

La segunda aproximacion es mas apegada a lo que refiere Inés Sanchez de Madariaga
(2009 y 2013) quien, al igual que la primera aproximacion, reconoce los limites de hacer
un analisis como este con informacion que ha sido recabada con encuestas sesgadas.
Esta situacion provoca que la movilidad de cuidado este dividida o escondida en
pequefias categorias o incluso que no esté si quiera contabilizada, tal y como ya se

menciond en el primer capitulo del presente trabajo.

Ante esta situacion, como se observa en la grafica 11, Sdnchez de Madariaga propone
una divisién para el caso espafiol que consiste en designar como movilidad de cuidado
al 100% de los viajes reportados como acompafiamiento, 2/3 partes de los viajes de

compras y 1/3 parte de los viajes reportados como visitas, de paseo, placer y otros
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(2013a y 2013b, traduccion propia y 2020), resultando asi en el grafico de la derecha
donde se recolocan los viajes del cuidado en una sola categoria, a diferencia del grafico
de la izquierda donde los trabajos de cuidado, en rojo, se dividen en diferentes

categorias.

Gréfica 11: Estimacion hipotética del porcentaje de viajes relacionados con el cuidado, recodificando los
datos existentes de la encuesta oficial Movilia de 2007.

Data Collected Using the

Data As Traditionally Collected Concept “Mobility of Care”™
S 10 S 10
Employment | al Lo 3 30% 30% i ' Employment
Study 13% 25% Caring Work
Shopping - 12%6 13% Study
Leisure 11% 4% Shopping
Strolling 10°%% 11% Leisure
Escorting 9% 7% Strolling
Visits 7% 5% Visits
Other 8% 5% Other
B Care-related Trips when identified as a dedicated category,

accounts for a full quarter

Care-related trips are concealed canng work

within several travel categories of all public transportation use

Fuente: Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020
Si bien la autora indica que estos porcentajes son supuestos arbitrarios, Elena Zucchini

(2015) y posteriormente Sanchez de Madariaga y Zucchini (2020) demuestran que esta

aproximacion no esta tan alejada de la realidad.

Conjuntamente trabajan en un estudio de la movilidad de cuidado, donde, disefian y
aplican una encuesta con una muestra por cuota de 400 madrilefios y 400 madrilefias
(50% y 50%), de entre los 30 y 45 afios edad. Para el disefio y aplicacion de dicha
encuesta, las autoras toman en cuenta varios aspectos para contrarrestar los sesgos y
estereotipos de género entre los cuales destaca la eleccién del encuestador y las
instrucciones que esta persona tiene que dar. Estas instrucciones explican el proposito
del estudio y el concepto de cuidado, asi como sus implicaciones y matices que
diferencian estas actividades de cuidado con el trabajo formal y remunerado y con

actividades personales y recreativas.
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Asi pues, el analisis cuantitativo de esta encuesta permitié confirmar las hipétesis de que
el numero total de viajes con razon de cuidado se aproxima al niamero de viajes
realizados por motivos de empleo, asi mismo que la mayor parte de los viajes de cuidado
son realizados por mujeres. En particular, la grafica 11 permite observar de lado izquierdo
el ejercicio de situar los viajes de cuidado divididos en varias categorias tal y como se
haria convencionalmente y compararlo con el lado derecho donde la categoria de
movilidad de cuidado es definida como tal. Permitiendo asi validar las proporciones
propuestas por Sanchez de Madariaga (2013a y 2013b) al menos para el grupo de

mujeres de 30 a 45 afios.

Grafica 11: Viajes de mujeres entre 30-45 afios segun proposito. Categorias tradicionales y categoria

paraguas
23% 23 % Empleo
0%
3% 3% Personal Cuidado

Compras 14% 1% Acompafiar

Otros 7% 8% _ Compras

Recreativo 3% 7% Otros

Recados 4% 1% | Recreativo
5% 4% Recados

Empleo
Personal
Acompaiiar

Visitar

Salud 4% 2%  Visitar

Pasear 3% 1% Salud

Social B8 1% 1% Pasear .

q5%|
Fuente: Sanchez de Madariaga y Zucchini, 2020
En contraste con lo propuesto por Steer México et al. (2020), el estudio de Sanchez de

Madariaga y Zucchini (2020) arroja que la movilidad de cuidado no solo se compone por
los viajes de compafiia y los de compras, sino que viajes con motivos personales,
recreativos, de visita, de salud, de paseo y sociales también pueden ser considerados

parte de la movilidad reproductiva.

Si aceptamos entonces los supuestos de Sanchez de Madariaga (2013a y 2013b) en
cuanto a la categorizacion y aun ante la objecion de que el estudio de Sanchez de
Madariaga y Zucchini (2020) se da en un contexto europeo y con un segmento de edad
especifico, su adaptacion al caso mexicano puede resultar en una buena aproximacion
al peso de la movilidad de cuidado. Por lo que, considerando que la EOD ofrece datos
equiparables, se plantea la clasificaciébn expuesta en la tabla 5 para los viajes de las

mujeres mexicanas.
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Tabla 5: Reclasificacion de los motivos de viaje

Clasificacion de Analisis Clasificacion de encuesta
Ir al hogar Ir al hogar
Ir al trabajo Ir al trabajo
Ir a estudiar Ir a estudiar
Ir de compras (bienes y servicios) Ir de compras (bienes y servicios) (1/3)

Convivir a (amigos o familiares), deportes o recreacion Convivir a (amigos o familiares), deportes o
recreacion (2/3)

Hacer un tramite Hacer un tramite (2/3)

Ir al médico o recibir atencién de salud Ir al médico o recibir atencién de salud
(2/3)

Ir a acto religioso Ir a acto religioso

Otro Otro (2/3)

Ir de compras (bienes y servicios) (2/3)
Convivir a (amigos o familiares), deportes o
recreacion (1/3)

De cuidado Llevar o recoger a alguien
Hacer un tramite (1/3)
Ir al médico o recibir atencion de salud

(1/3)
Otro (1/3)

Elaboracion propia con informacion de INEGI (2018) y Sdnchez de Madariaga (2013a y 2013b)

Esta clasificacion sera la que se use en lo consiguiente cuando se haga referencia a la
movilidad de cuidado. Asi mismo, para la presente investigacion, se consideraron
Unicamente los viajes realizados internamente en la CDMX, es decir, que su origen y
destino estuvieran dentro de esta entidad, ademas, se excluyeron todos los viajes con
proposito “ir al hogar” para reflejar los propdsitos de viaje que implicaran salir de éste
(Steer México et al., 2020)

Considerando esto, resulta que de los viajes internos entre semanay fines de semana el
28% son con motivo de cuidado, un 10% menos que la proporcién de viajes con motivo
de trabajo, ademas como se observa en la grafica 12 el 67% de estos viajes de cuidado

son realizados por mujeres.

58



Grafica 12: Proporcién de viajes realizados por cada sexo segun motivo, incluyendo la categoria de movilidad de
cuidado.
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Para el caso de los viajes hechos por mujeres entre semana se observa en el grafico 13
que, con esta reclasificacion de propésitos de viaje, la movilidad de cuidado es el

proposito mas recurrente, incluso frente a los viajes por motivos laborales.

Grafica 13: Viajes de mujeres entre semana. Categorias de la EOD17 y categoria paraguas propuesta

I al trabajo _ 33% raitrabajo [ =
Ir a estudiar _ 19% Movilidad de cuidado _ 34%
Ir de compras (bienes y servicios) _ 17% Ir a estudiar _ 19%
I

Convivir a(amigos o familiares)

) Ir de compras (bienes y servicios) - 6%
deportes o recreacion

Convivir a(amigos o familiares) - 5%

Llevar o recoger a alguien .
deportes o recreacion

Hacer un tramite I 2% Hacer un tramite I 1%

Ir al médico o recibir atencion de salud . 3% Ir al médico o recibir atencion de salud I 2%

Ir a acto religioso I 0% Ir a acto religioso | 0%

Otro I1° Oftro | 1%

o

Elaboracion propia con microdatos de EOD17, INEGI 2018
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En los fines de semana, la movilidad de cuidado vuelve a ser el propdsito nimero uno
con el 36% de los viajes, esto posiblemente porque el tiempo entre semana no es
suficiente para lograr realizar todas las tareas de las mujeres, Sanchez de Madariaga
(2009) mencionaba que tareas como la colada, la compra, el orden y la limpieza se

realizaban en fin de semana.

De igual manera, considerando el tipo de lugares que son origenes y destinos de mujeres
resulta que del total de viajes que tienen como origen el hogar un 35% tienen como
destino comercio, mercado, tienda o centro comercial, siendo este el destino mas
recurrente, incluso mas que la oficina o la escuela. De hecho, considerando todos los
viajes el comercio, mercado, tienda o centro comercial es el destino de mas del 16% de
los viajes y el origen de otro 17%.

Mapa 2: Cantidad de viajes, entre e intra distrito hechos por mujeres con motivos relacionados al cuidado
(compras, convivir, deportes, recreacion, compafiia, tramites, de salud y otros)

MEXICO

CIUDADIDE/ MEXICO,

2,000 km

I (S

Elaboracion propia con microdatos de EOD17, INEGI 2018 60



De manera espacial en el mapa 2 se puede observar que la mayoria de los viajes con
motivos relacionados con el cuidado se realizan dentro de un mismo distrito, indicando
distancias cortas, ademas es posible observar que la mayor densidad de estos viajes,

entre e intra-distritos se dan sobre todo al sur y oriente de la ciudad.

En cuanto al medio de transporte utilizado por las mujeres para realizar los viajes con
motivos relacionados con la movilidad de cuidado resulta que un 22% incluye el
transporte privado, principalmente el automovil, un 42% incluye alguna modalidad de
transporte publico y tan solo 1% de los viajes de compras, convivencia, deportes,
recreacion, médicos, de compainiia y otros, incluyeron la bicicleta. Sin embargo, la mayor

cantidad de viajes, un 66%, incluye caminar en la calle

En definitiva, la aplicacion de la reclasificaciébn de los propdésitos de viaje segun el
concepto de movilidad de cuidado nos brinda una aproximacién del peso real del trabajo
reproductivo, asi como de las complejas dindmicas de movilidad que experimentan las
mujeres mexicanas. En los siguientes apartados se explorara como se estan movilizando
las mujeres en ciertos modos de transportes, cOmo es que se puede estar
desempefiando la movilidad de cuidado en cada uno de ellos y sus ventajas y

desventajas de manera general.

3.2 La hegemonia del transporte privado motorizado: automoviles y motocicletas

Retomando lo dicho en el segundo capitulo, la Ciudad de México es un claro ejemplo de
como el paradigma de movilidad individual motorizada ha resultado en una serie de

externalidades negativas.

Segun el Global Traffic Scorecard publicado por INRIX en 2019, la Ciudad de México se
posicion6 como la ciudad mas congestionada del pais y la tercera mas congestionada
del mundo, con una velocidad promedio al interior de la ciudad de 12 millas por hora, es
decir menos de 20 kilometros por hora. Ademas, Expansion Politica (2019) retomando el
informe EIl costo de la congestion: vida y recursos perdidos hecho por Sin Trafico y el
Instituto Mexicano para la Competitividad A.C. (IMCO), agrega que la congestion en la

Ciudad de México llega a tal extremo que una persona puede llegar a gastar al afio 380
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horas, o bien 16 dias, en sus traslados en auto particular. Ademas, se calcul6 que el
costo global por esta congestion en la ciudad equivale a 47,043 millones de pesos.

Por su parte el TomTom Traffic Index paso de posicionar a la CDMX como la 13° ciudad
con mas tréfico en el 2019 a la 29° en el 2020, posicién que es similar a la asignada en
la edicion 2020 del el Global Traffic Scorecard de INRIX que posiciona a la CDMX en el
26° lugar. La CDMX fue una de las 387 ciudades que decrecieron su trafico (TomTom,
2020) muy posiblemente a raiz del confinamiento por el SARS-CoV-2, sin embargo, con
la “Nueva normalidad” los niveles de congestion se pueden volver a restablecer dada la

gran cantidad de automoviles que dia a dia circulaban en la ciudad.

El altimo censo hecho por INEGI (2021) registr6 que en la Ciudad de México casi el 50%
de las viviendas particulares habitadas disponen de automoévil o camioneta, esto equivale
a mas de 2.6 millones de viviendas. De manera semejante se registro que el 8% de todas
las viviendas particulares habitadas disponian de motocicleta o motoneta. En términos
absolutos Iztapalapa es la alcaldia que més posee estos bienes, sin embargo, es también
la més habitada por lo que, relativizando los datos resulta notable que las alcaldias de
Benito Juarez, Cuajimalpa y Miguel Hidalgo tengan 73%, 71% y 67% respectivamente,
de sus viviendas con automovil y que para motocicletas nuevamente Cuajimalpa y Miguel
Hidalgo registren un alto porcentaje, 10% cada una, sin embargo, Tldhuac y Xochimilco
sobre salen con 10% y 11% respectivamente.

De manera mas puntual se puede observar en el mapa 3 que los AGEBs con una mayor
proporcion de viviendas con automovil se encuentran sobre todo al poniente de la ciudad,
sobre todo en Miguel Hidalgo y Alvaro Obregén e incluso mas hacia el sur en Coyoacéan
y Tlalpan, asi mismo es de destacarse que en la alcaldia Benito Juarez se observa cierta
homogeneidad mas que en ninguna otra alcaldia ya que la mayoria de sus AGEBs tienen

entre el 60 y el 80% de sus viviendas con automovil.
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Mapa 3: Porcentaje de viviendas particulares habitadas con automévil o camioneta en AGEBS de la
CDMX.
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Elaboracion propia con microdatos del CPV 2020, INEGI 2021

Por su parte, los datos arrojados por la EOD 2017 coinciden en sefialar a las alcaldias
de lIztapalapa y Gustavo A. Madero como las que tienen un mayor numero de
automdviles y motocicletas. Sin embargo, cabe destacar que, en los datos de tenencia
de méas de un vehiculo, la Alcaldia Tlalpan registra mas de 30 mil hogares con dos
automoviles o mas. Por el contrario, la alcaldia Milpa Alta no reporta ni un solo hogar
que posea mas de 2 automdviles. (INEGI, 2018)

Estas observaciones se relacionan también con los datos del Parque Vehicular existente,
gue, segun datos de INEGI (2020) indican que la tendencia nacional es un aumento del
7% anual desde el 2015 al 2019. Especificamente en la Ciudad de México, la misma
institucion reportd que para el 2019 habia méas de 6 millones de vehiculos de motor
registrados en circulacién, donde el 88% correspondian a automdviles particulares,
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menos del 8% a motocicletas particulares y el 4% restante correspondian a automdéviles

publicos o camiones para pasajeros o para carga.

Asi mismo, la Secretaria de Movilidad (2019b) report6 que desde el afio 2003, afio en el
gue se implementa el Sistema de Control Vehicular Particular en la ciudad, hasta el afio
2018, el parque vehicular se triplico. Para el caso de las motocicletas, desde el afio 2008
gue se implementa el Sistema de Control Vehicular de Motocicletas a la fecha ha

aumentado el nimero inicial mas de 500 veces en el periodo de 10 afios.

Gréfica 14: Historico del parque vehicular
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Elaboracién propia con datos de SEMOVI, 2019

Sin embargo, tal y como se indica el Instituto de Investigaciones Parlamentarias (2015)
para el afilo 2003, posterior a la implementacién del Sistema de Control Vehicular
Particular, el registro disminuyé poco menos de 2 millones con respecto al afio 2000.
Segun Morales (2021) en la ciudad abundan placas vehiculares de otras entidades como

Morelos y Guerrero para evadir impuestos locales como la tenencia.

Por otra parte, hay que confrontar la cantidad de automaviles con la cantidad de personas
gue se mueven en este modo de transporte. Segun la EOD17 (INEGI, 2018), se registro

gue en promedio viajaban 1.5 personas dentro de los automoviles o camionetas.

En ese sentido, del total de viajes que tienen origen y/o destino algin punto de la CDMX
tan solo el 24% son hechos en automovil y menos del 1% en motocicleta. Estos
porcentajes tienen ligeras variaciones si el viaje es solo con origen o solo con destino en

la CDMX o bien si es considerado un viaje interno, de estos ultimos se registran mas de

64



5 millones de viajes a la semana. La variacion es mayor si tomamos en cuenta la
temporalidad del viaje, para los viajes entre semana el 22% utiliza el carro, mientras que

en fin de semana esta proporcion aumenta a 28%.

Ahora bien, si se desagregan estos datos por género se observa que entre semana un
26% de los viajes hechos por hombres registraron el uso del automovil mientras que tan
solo el 18% de los viajes hechos por mujeres registraron la utilizacién de este modo de
transporte, lo cual posiblemente esté relacionado con lo mencionado en el primer capitulo
de la masculinizacién del automovil ya que se considera que los hombres tienen mayor
responsabilidad con el sustento econdmico de la familia. Para el fin de semana sigue la

tendencia, para viajes de hombres es el 30% mientras que para mujeres llega al 24%

Especificamente para los viajes con origen y destino en la CDMX, los porcentajes de la
reclasificacion de los propdsitos de viaje de la grafica 14 muestran que ir al trabajo es el
propdsito mas usual para los viajes de mujeres hechos en automovil particular. La
movilidad de cuidado en este modo de transporte entre semana no logra equipararse a
los viajes laborales, sin embargo, se posiciona como el segundo propésito mas usual,

gue, antes de la reclasificacion era ocupado por el motivo de llevar o recoger a alguien.

Gréfica 15: Viajes de mujeres en automovil entre semana. Categorias de la EOD17 y categoria paraguas

propuesta
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Elaboracion propia con microdatos de EOD17, INEGI 2018
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Para el caso de los hombres casi 6 de cada 10 viajes que realizan son por motivos
laborales mientras que tan solo 2 de cada 10 viajes son de cuidado.

Tomando en cuenta todos los viajes de las categorias que estan relacionadas con el
cuidado el mapa 4 se observa que la mayor cantidad de viajes se da al poniente y centro
de la ciudad, situacion que coincide con la tenencia del automovil. Asi mismo resulta
gue una cuarta parte de todos estos viajes se realizan intra distritalmente, siendo distritos

en Tlalpan, Benito Juarez y Miguel Hidalgo los que mas concentran viajes de este tipo.

Mapa 4: Cantidad de viajes, entre e intra distritos, hechos por mujeres que incluyeron el automaévil con
motivos relacionados al cuidado (compras, convivir, deportes, recreacion, compaiiia, tramites, de salud y
otros)
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Elaboracion propia con microdatos de EOD17, INEGI 2018
Considerando ahora la informacién obtenida con el cuestionario ampliado del Gltimo

Censo de Poblacion y Vivienda 2020 (INEGI, 2021) resulta que de los casi 4 millones de

personas que se trasladan al trabajo, poco méas del 25% usa transporte individual

66



motorizado, es decir, automovil, camioneta, motocicleta o0 motoneta. De estos, el 36%
aproximadamente son mujeres. Cuando se opta por el auto resulta que mas del 80% de
los viajes se hacen Unicamente en este modo de transporte. De manera similar, la
combinacion de automovil y caminar o bien automaovil y transporte publico colectivo es

bastante usual.

Del total de trabajadores resulta que mas del 90% se traslada a algun punto de la CDMX
y tan solo un 6% a algun municipio del estado de México. Se puede observar que una
gran cantidad de traslados se realizan con un origen y destino dentro de la misma
alcaldia, por ejemplo, mas de 60 mil viajes en transporte privado se realizan dentro de

Iztapalapa y poco mas de 48 mil se realizan internamente en Gustavo A. Madero.

Asi mismo, el tiempo invertido en el traslado tiene variaciones pequefias segun el género,
para la tercera parte de hombres y mujeres, el traslado tiene una duracién de 31 minutos
a 1 hora. Sin embargo, es mas usual que los viajes de las mujeres (45%) tengan una

duracion de hasta 30 min en contraste de los hombres (40%)

Este mismo cuestionario permite observar que de los 2 millones de traslados que se dan
hacia la escuela, apenas el 15% se da en vehiculos automotores privados. De esto
podemos inferir que una importante proporcién son viajes de cuidado, hechos por
hombres o por mujeres, ya que los asistentes a nivel basico o incluso medio superior que

se trasladan en auto tienen que ser llevador por un mayor.

A pesar de que llegado este momento se han presentado cifras que nos permiten
observar que el uso del automovil no es representativo respecto al total de personas que
se movilizan en la ciudad, el uso desmedido del automévil esta generando costos

econdémicos, ambientales y sociales para toda la poblacion.

Resulta ser que Medina 2016) reportdé que para el 2015 poco menos del 90% de los
recursos para la movilidad fueron destinados a la infraestructura para el automovil,
especificamente para la pavimentacién. Sin embargo, esta priorizacion del gasto publico
en infraestructura para el transporte privado solo es una de las tantas politicas, tanto
locales como nacionales, que incentivan el uso del automaovil como son: el subsidio a la

gasolina, la falta de politicas obligatorias de seguro de dafios a terceros, las politicas de
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apertura comercial que facilitan el ingreso de autos usados y las politicas financieras de
hipoteca y crédito automotriz (Medina y Veloz, 2012).

Ademas, por la parte de la salud, la CDMX se estimaba que la contaminacion causaba 4
mil muertes prematuras (INE, 2005 en Medina y Veloz, 2012). A eso hay que sumarle
gue INEGI (2020) reportdé que para el afio 2019 en CDMX hubo 10,673 accidentes de
transito, es decir, en promedio 30 diarios, 95% de estos fueron a causados por el

conductor y un 2% resultaron en fatalidades.

3.3 Los sistemas de transporte publico y la inseguridad

Contrario a la situacion del automoévil, el transporte publico (TP) en sus diferentes
modalidades logra movilizar a una multitud de personas. Segun datos de la EOD 2017,
casi el 50% de los viajes entre semana con origen en la CDMX se realizaron en alguna
modalidad de TP. Sin embargo, en palabras de la misma Secretaria de Movilidad de la
Ciudad de México (SEMOVI), el TP operado por el gobierno de la ciudad “ofrece un
servicio deficiente e insuficiente para la poblacion, que afecta a la mayoria de las
personas especialmente a los sectores de menores ingresos que viven en zonas

periféricas.” (p.8, 2019c)

Actualmente al interior de la CDMX, incluso extendiéndose al resto de la ZMVM, operan
diferentes sistemas de transporte publico que se pueden clasificar por diversos criterios

como quien los opera o su capacidad:

El gobierno de la Ciudad de México administra, opera y mantiene el Sistema de
Transporte Colectivo (STC) Metro, el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) como el
Tren Ligero y Trolebus, los autobuses de la Red de Movilidad Uno (M1) o Red de
Transporte de Pasajeros (RTP) y el Metrobus (Téllez, 2018).

De estos, tanto el STC, STE y RTP, tienen un porcentaje alarmante, casi una cuarta parte
de su flota, fuera de operacion. El Metrobus por su parte se ve aquejado por la saturacion
de autobuses y estaciones. En cualquiera de ambos casos estos subsistemas se ven
afectados con un aumento en los tiempos de espera y una reduccién de la calidad del
servicio que ofrecen (SEMOVI, 2019c¢)
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Hay que mencionar ademas el sistema de TP concesionado que, si bien utiliza la
infraestructura operada y mantenida por el Estado, son los particulares que con un titulo
de concesién otorgan el servicio de transporte (Téllez, 2018). La situacion actual con el
TP concesionado colectivo, es decir, los microbuses, combis y autobuses, asi como con
el TP concesionado individual, taxis, mototaxis y bicitaxis, es una falta de planeacion
formal y de flota adecuada que resulta en un servicio inseguro y contaminante (SEMOVI,
2019c).

A las mujeres, la cuestion de inseguridad no se acota a sufrir asaltos o robos sino a
violencias fisicas y sexuales las cuales son “las principales limitaciones para que las

mujeres puedan moverse de forma autébnoma, comoda y segura” (SEMOVI, 2019a)

Por ejemplo, Soto (2017) hallé que mas del 50% de las mujeres usuarias de los Centros
de Transferencia Modal (CETRAM) Pantitlan, Indios Verdes y Taxquefia se sentian
inseguras en estos espacios. De igual manera casi la mitad de las usuarias de estos tres
CETRAM afirmaron haber recibido piropos ofensivos y obscenos, asi como miradas
morbosas, mientras que un tercio de ellas incluso indicaron que les habian recargado el

cuerpo con intenciones de caracter sexual

Por su parte el diagnostico de INMUJERES, COLMEX y ONU Mujeres, recupera cifras
de la Encuesta Nacional sobre la Dinamica de las Relaciones en los Hogares ENDIREH
(2011) y la Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcion sobre Seguridad Publica
ENVIPE (2014), las cuales exponen que un alto porcentaje de mujeres se sienten
inseguras en espacios publicos como la calle y el transporte publico, no solo eso sino
gue mas del 50% de las agresiones sexuales ocurren en estos espacios publicos y de

transito.

SEMOVI (2019a) ademés recupera que la Procuraduria General de la Justicia de México
(PGJ-CDMX) en el periodo de enero a octubre de 2018 registr6 333 carpetas de
averiguaciones previas acontecidas en el transporte publico, el 70% de ellas
especificamente en el STC Metro, quién por su parte reporté en ese mismo afio 608

incidentes de abuso sexual en vagon, andén, escaleras, pasillo y exterior.
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Existe, empero una cifra negra en los casos de violencia sexual debido a las barreras
que limitan la denuncia, segun la Encuesta sobre la Violencia Sexual en el Transporte y
Otros Espacios Publicos en la Ciudad de México, el 84.5% de las encuestadas
declararon haber sufrido violencia de caracter sexual en el transporte y no haberlo
denunciado (SEMOVI, 2019a). De hecho, el trabajo de Soto (2017) arrojé que como se
observa en la grafica 15 alejarse o no hacer nada es una reaccion mas usual que el hacer

la denuncia.

Gréfica 15: Porcentaje de mujeres de 15 afios y méas que transitan por el CETRAM, segln la accién que
tomaron cuando sufrieron acoso sexual.
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Con respecto a esto, el Gobierno de la CDMX ha implementado programas y medidas
con enfoque de género como los vagones y unidades de transporte exclusivo para
mujeres, operativos de control, médulos de atencion “Viaja Segura” y otros (Granada et

al., 2018) que no es objetivo de este trabajo evaluar.

Ya sea por rapidez, comodidad o el costo, el transporte publico, masivo, colectivo o

individual sigue siendo el modo de transporte mas utilizado por mujeres.
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Segun las cifras del cuestionario ampliado del CPV 2020 (INEGI, 2021) casi el 40% de
los traslados que se realizan hacia el trabajo en la CDMX incluyen alguna modalidad de
transporte publico. El 54% son hechos por hombre y el 46% por mujeres. Del total de
estos viajes, una cuarta parte se hacen Unicamente en camién, autobus, combi o
colectivo, aunque una proporcion considerable combina alguna modalidad de TP masivo
con TP colectivo o bien algun tipo de TP con caminata.

El 93% de estos traslados se hacen dentro de la CDMX, el 6% tiene un destino en el
Estado de México y el 1% restante son hacia otros estados. Para los traslados dentro de
la CDMX mas de la tercera parte tienen una duracion de 31 minutos a 1 hora, mientras
gue para los viajes que tienen destino en el estado de México casi el 45% tienen una

duracion de més de 1 hora y hasta 2 horas

La EOD 17 arroja una proporcion mayor, hasta 60% de los viajes incluyen alguna
modalidad de TP considerando los viajes de ambos sexos y con origen y destino en la
misma CDMX en algun tramo. A lo largo de toda la semana en conjunto hombres y
mujeres realizan mas de 11 millones de viajes con esta condicion, entre estos la
combinacién mas usual, de mas de la mitad de los viajes, es caminar en la calle + alguna
modalidad de TP tomando en cuenta que INEGI clasifica como TP a: Colectivo/Micro,
Taxi de app y de sitio o calle, Metro, Autobus RTP o M1, Autobus, Trolebus, Metrobus y
Mexibus, Tren ligero, Tren suburbano, Mexicable, Bicitaxi y Mototaxi (INEGI, 2018)

En cuanto al uso especifico de las modalidades de TP por parte de las mujeres resulta
gue realizan casi 6 millones de viajes y la gréfica 16 permite observar las diferencias
segun el dia de la semana, que si bien se mantienen similares, especificamente en el
uso de taxi de sitio o calle se presenta un aumento los fines de semana a diferencia del
uso de colectivo o micro que presenta un menor uso en fines de semana en comparacion
del uso entre semana pues esta modalidad se incluye en mas de 6 de cada 10 viajes que

realizan las mujeres entre semana.
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Gréfica 16: Porcentaje de viajes de mujeres donde se utilizan los diferentes transportes publicos.
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Elaboracion propia con microdatos de EOD2017
Las usuarias viajan frecuentemente entre 7 y 15 horas, posiblemente debido a la
naturaleza de las actividades de cuidado que realizan. Sus horarios de viaje entonces
son distintos a los horarios los hombres, resultando en que las mujeres viajen en horas
valle donde la frecuencia del TP es menor, en contraste de las horas pico, ocasionando
asi una mayor inversion de su tiempo y reduciendo a su vez el tiempo que disponen para

actividades recreativas o de descanso (SEMOVI, 2019a)

Respecto los propositos de viaje, en la grafica 17 se observa que casi la mitad de los
viajes internos hechos en TP por mujeres entre semana son para ir al trabajo. Ir a estudiar
y llevar y recoger a alguien son los siguientes propdsitos mas recurrentes. A partir de la
reclasificacion la movilidad de cuidado este motivo seria el segundo propésito que mas
acumula viajes, poco mas de una quinta parte de los viajes de las mujeres entre semana.
De igual modo aplicando esta reclasificacion a los viajes masculinos resultaria que solo

uno de cada diez viajes que ellos hacen en TP seria con motivo de cuidado.
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Gréfica 17: Viajes de mujeres en transporte publico entre semana. Categorias de la EOD17 y categoria
paraguas propuesta
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Elaboracion propia con microdatos de EOD2017, INEGI 2018

Como se aprecia en el mapa 5, si consideramos los viajes internos realizados por
mujeres con algun propdsito que esté relacionado con los cuidados resulta que la
proporcién de viajes dentro de un mismo distrito que incluyeron alguna modalidad de TP
es de 25% aproximadamente y, a diferencia de lo presentado en los viajes en automovil
la mayor proporcion se da en los distritos centrales, asi como en los de la periferia del
sur. Ademas, siguiendo con la comparacién de los observado con los viajes entre distritos
con motivos relacionados al cuidado, se observa viajes con distancias mucho mas largas
y extendidas, es decir se observa una mayor cantidad de viajes en toda la ciudad y no
solo en la zona oriente, asi mismo se puede observar una gran cantidad de viajes que

tienen como destino el distrito al centro de la ciudad desde diversas partes de esta.
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Mapa 5: Cantidad de viajes, entre e intra distritos hechos por mujeres que incluyeron alguna modalidad de
transporte publico con motivos relacionados al cuidado (compras, convivir, deportes, recreacion, compafiia,
tramites, de salud y otros)
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Elaboracion propia con microdatos de EOD2017, INEGI 2018

3.4 El ciclismo inequitativo

Como se adelanté en el segundo capitulo, en los paises latinoamericanos en general y
en las ciudades mexicanas en especifico, recientemente se han intensificado las
actividades y politicas para la promocién del uso de bicicleta como medio de transporte

urbano para asi aumentar los bajos porcentajes que hoy muestra en el reparto modal.
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Como resultado de estas actividades de promocion del ciclismo se puede mencionar que,
para el ultimo censo, INEGI (2021) integré por primera vez el indicador “Viviendas
particulares habitadas que disponen de bicicleta como medio de transporte. Para el caso
de Ciudad de México, este indicador arrojo que el 21% de las viviendas particulares
habitadas cuenta con al menos una bicicleta como medio de transporte, es decir mas de
500 mil viviendas. Si bien la alcaldia Iztapalapa es la que registra en términos absolutos
mas de 111 mil viviendas con bicicleta, esto solo equivale al 23% de sus viviendas; en

términos relativos la alcaldia Tlahuac es la que registra un mayor porcentaje con 36%.

Mapa 6: Porcentaje de viviendas con bicicleta que se use como modo de transporte en AGEBS de la
CDMX.
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Elaboracion propia con microdatos del CPV2020, INEGI 2021
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Més detalladamente el mapa 6 muestra que, al poniente de la ciudad, muy seguramente
por la topografia de la zona, los AGEBs muestran predominantemente de 0 hasta 20%
de sus viviendas con bicicleta, en contraste con el oriente donde se comienzan a
observar una reducida cantidad de AGEBs que superan mas del 40% de sus viviendas
con disponibilidad de bicicleta. En general en la ciudad predominan los AGEB con hasta
el 40% de sus viviendas particulares con disponibilidad de bicicleta.

Asi pues, si consideramos los datos disponibles por entidad federativa de la ENIGH para
2018 y para 2016, resulta que ha habido un crecimiento en la proporcion de hogares que
poseen una bicicleta que se utilice como medio de transporte en la CDMX, pues para
2016 este era de 7% y en 2018 aumento mas de dos puntos porcentuales resultando en
9.2% de los hogares de la CDMX. De manera intermedia entre estos afos, la EOD 2017
arrojo que aproximadamente el 15% de los hogares encuestados contaban con al menos
una bicicleta. Considerando esto, resulta que el 74% de estos hogares Unicamente
contaban con una bicicleta, el 20% con dos bicicletas y el 6% con tres 0 mas.

Es probable que se registre un crecimiento tan notable en la tenencia de la bicicleta
primeramente porque para los periodos de 2016 a 2018 son aproximaciones derivadas
de encuestas y su unidad de andlisis son los hogares, mientras que para el 2020 son
datos censales con la vivienda como unidad de analisis. Sin embargo, es innegable que
la bicicleta ha tenido un auge en la ciudad y que esto se refleja en la tenencia de este

vehiculo.

Por parte de la administracion publica los esfuerzos por incentivar la movilidad ciclista en
la ciudad se remontan al afio 2007 cuando, desde la Secretaria de Medio Ambiente, se
impulsa el programa “Muévete en Bici” caracterizado por el Paseo Dominical que en
mayo de ese mismo afio inicié sobre Avenida Paseo de la Reforma y que, al pasar de
los afios dado el aumento de la afluencia, se dio una extensién hacia zonas de igual

importancia en la ciudad. (SEDEMA, s/a).

Asi mismo, en 2009 desde el mismo programa “Muévete en Bici’ se lanza la “Bici
escuela” la cual ofrece clases de reparacion y mantenimiento basico de bicicletas. De

hecho, esta medida es sumamente importante ya que, los datos indican que el 65% de
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qguienes acuden a las bici escuelas para aprender a andar en bicicleta son mujeres
adultas que nunca aprendieron a andar en bicicleta. Esta falta de habilidades y
capacidades puede ser un factor para el poco uso de este vehiculo por mujeres.
(SEMOVI, 2019a)

Por otro lado, en cuanto a la infraestructura, la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) ha
puesto en funcionamiento carriles bus bici, carriles de prioridad ciclista, ciclo carriles,
ademas de ciclovias recreativas y emergentes, estas Ultimas a consecuencia de la
contingencia del virus SARS COV 2 que ha obligado a los gobiernos a repensar la forma
en la que nos movemos dentro de la ciudad, en conjunto para el afio 2020 acumulaban
332.78 kilometros (SEMOVI, 2020). Asi mismo se han construido 7 bici
estacionamientos que abonan a la intermodalidad, siendo El Rosario, La Raza y Pantitlan
los més sobresalientes debido a su capacidad de mas de 400 bicicletas cada uno,
sumandose a estacionamientos de bicicletas mas pequefios ubicados en ciertos puntos

de la ciudad.

Sin embargo, tal y como se puede observar en el mapa 7, la mayor concentracion de
esta infraestructura ciclista, entendida como los elementos que permitan que “los
usuarios se desplacen de forma segura, eficiente y cdmoda creando una red” (ITDP,
2011b p 12.) esta concentrada al centro y norte de la ciudad a pesar de que en 2012 en
la Estrategia de Movilidad en Bicicleta de Ciudad de México (SEDEMA, 2012) se
identificd que los tramos con mayor probabilidad de uso de la bicicleta se encontraban al
oriente de la ciudad donde actualmente también existe una mayor tenencia de bicicletas

y tan solo tramos desarticulados de infraestructura.

Segun la EOD 2017 (INEGI, 2017) diariamente se hacen mas de 64 mil viajes en bicicleta
dentro de la alcaldia Iztapalapa y mas de 40 mil dentro de Tldhuac, es decir, tan solo los
viajes internos (origen y destino en la misma alcaldia) que se dan en estas dos alcaldias
del oriente de la ciudad, representan mas de la quinta parte de todos los viajes que se
hacen en bicicleta diariamente. Estas cifras coinciden en lo arrojado por el censo 2020
(INEGI, 2020) ya que Iztapalapa es la alcaldia que mas concentra viajes en este modo,
tan solo los viajes que se realizan dentro de esta equivalen al 18 % de los viajes totales

hacia la escuela en bici y al 14 % de los viajes totales hacia el trabajo en bici.
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Mapa 7: Mapa ciclista de la Ciudad de México
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En relacion con la tenencia de la bicicleta, si bien en las alcaldias centrales la tenencia
de este vehiculo no es particularmente alta, la implementacion del sistema ECOBICI, la
cuél serda ampliamente explorado en el siguiente apartado, ha sido una medida que ha
subsanado este hecho y ha incentivado la movilizacion en bicicleta en esa zona. De
hecho, Diaz (2015) retomando a Pérez (2013) sefialan que esta concentracion de
infraestructura al centro y el consecuente cambio social y cultural a raiz de esto ha

evidenciado la existencia de dos tipos de usuarios de bicicleta:

El ciclista de clase media, con estudios de licenciatura, hombre en su

mayoria, que utiliza la Bici Publica (Ecobici) para trasladarse y reside en las
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delegaciones centrales (Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez); y el
ciclista que pertenece a las clases populares y habita principalmente en el
oriente de la ciudad. A diferencia del primero, el segundo no cuenta con los
medios para comprarse un automovil, hace un mayor uso de las bicicletas
particulares y suele combinarla con medio de transporte masivo porque le

permite ahorrarse una parte del gasto en transporte” (p. 175)

Aparte de ECOBICI existen iniciativas similares como Bici Catarina, el primer sistema de
bicicletas publicas operado por una alcaldia en CDMX que hace prestamos desde el afio
2020 a la poblacion que reside o trabaja en Azcapotzalco (Azcapotzalco, s/a).
Anteriormente y de forma similar, en febrero de 2018 se dio la llegada de bicicletas sin
anclaje de las marcas Mobike, Vbike, Dezba y Motum, en julio del mismo afio llegaron
los monopatines de Lime, Bird, Grin, Movo, Motum y Econduce, los cuales presentaron
los problemas tipicos de los sistemas de bicicletas compartidas de cuarta generacion y
gue al poco tiempo en su mayoria perdieron el permiso para circular en la ciudad.
(SEMOVI, 2019d)

Sin embargo, como se mencionaba, la existencia de este tipo de iniciativas en la ciudad
central, tanto publicas como privadas, ocasioné un cambio social y cultural que
posiblemente ayudd a incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte
especialmente en los ciclistas que Bianqui (2008) en Diaz (2015) define como “por
opcion”, los cuales posiblemente hayan cambiado su modo de transporte por la bicicleta

especificamente en sus traslados hacia el trabajo.

Para el afio 2015 la Encuesta Intercensal (INEGI, 2016) mostré que menos del 1% de
traslados hacia el trabajo tanto de hombres como de mujeres eran hechos en bicicleta,
mientras que el CPV 2020 (INEGI, 2021) reportd que casi el 2.5% de los traslados hacia
el trabajo en la CDMX se hacian en bicicleta. De manera mas especifica es de destacarse
gue para el aflo 2015 la bicicleta representaba el 0.80% de los viajes de los hombres
mientras que para las mujeres era el .52%, sin embargo, para el afio 2020 asi como
aumento el uso de este modo de transporte también lo hizo la brecha de género pues

para los hombres represento el 3.5% de los traslados hacia el trabajo mientras que para
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las mujeres fue apenas el 1%. Asi pues, resulta que para el 2020 del total de traslados
en bicicleta hacia el trabajo méas del 80% fueron hechos por hombres.

De los mas de 115 mil personas que usan la bicicleta en algdn momento para lograr su
traslado de la vivienda al trabajo, el 40% son traslados de hasta 15 minutos y otro 40%
son traslados de 16 a 30 minutos. Ademas, resulta ser que del total de traslados el 98%
se hicieron dentro de la CDMX y tan solo el 2% tuvieron origen en CDMX, pero destino
en el estado de México. Dentro de las alcaldias de Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A
Madero, Tlahuac y Xochimilco es donde se registra una mayor cantidad de viajes en este

medio.

Es importante resaltar que para hombres casi el 70% de estos traslados se hicieron
Unicamente en bicicleta, para mujeres baja a 61%, asi mismo para ambos géneros la
combinacion de caminar y bicicleta representa mas del 12% de los traslados. Por lo que
hasta este punto podemos suponer que efectivamente es un vehiculo usado para viajes

cortos y rapidos de hombres en su mayoria, pero también de mujeres.

Para el caso de traslado en bicicleta al lugar de estudio, nuevamente de 2015 a 2020
existe un aumento de porcentaje de viajes y de brecha, sin embargo, en este caso es
menor ya que del total de personas que usan la bicicleta para ir a la escuela el 36% son

mujeres.

Para saber méas del uso de la bicicleta, se parte de la EOD 2017, la cual muestra que
dentro de la ZMVM se registraron 720 mil viajes que incluyeron la bicicleta, casi 400 mil
de ellos tuvieron un origen y un destino dentro de la CDMX y el 96% de estos fueron
Unicamente hechos en bicicleta o bien combinando la caminata con la bicicleta, asi

mismo casi el 60% de los viajes en bicicleta se hacen entre semana.

Si incluimos las variables de género y edad al analisis, resulta ser que de estos casi 400
mil viajes menos del 23% son hechos por mujeres y que la distribucion de viajes por edad
entre ambos géneros es muy distinta. Resulta relevante que, como se muestra en la
grafica 18 para el caso de las nifias menores de 10 afios la cantidad de viajes en términos
absolutos es incluso mayor que la de los nifios en ese mismo rango de edad, ademas la

cantidad de viajes va aumentando conforme aumenta la edad de las mujeres hasta los
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30-34 afios donde se realiza la mayor proporcion de viajes y a partir de ahi empieza a
reducirse drasticamente el uso de la bicicleta. En contraste con los hombres donde es

'Gréfica 18: Proporcion de usuarios de bicicleta seglin sexo y grupos de edad.
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Otra cuestién importante es el estrato sociodemografico de los usuarios de bicicleta,
tanto para hombres como para mujeres el mayor porcentaje de usuarios son de estrato
medio bajo, para el caso especifico de las mujeres un mayor porcentaje de usuarias son

del estrato alto, 13% mientras que de hombres solo es un 10%.

En cuanto a los motivos de viaje, la encuesta nuevamente deja ver diferencias entre
ambos sexos. Mientras que 6 de cada 10 viajes que los hombres realizan en bicicleta
son con el motivo de ir al trabajo, para las mujeres solo 4 de cada 10 viajes son con este
motivo. En los viajes con motivo de llevar o recoger a alguien también existe un gran
contraste ya que solo el 3% de los viajes en bicicleta que realizan los hombres son con
este motivo mientras que para mujeres representa un 14% del total de viajes.
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Para ser mas especificos en este punto vale la pena retomar los hallazgos hechos por
Maria Soledad de la Paz Diaz Vazquez en su tesis de maestria La bicicleta en la
movilidad cotidiana: Experiencias de mujeres que viven en la ciudad de México (2015),
donde después de entrevistar a 9 mujeres, entre otras cosas sobre el papel de los hijos
pequefios en la decision de usar la bicicleta como medio de transporte, encuentra que
para todas las entrevistadas los automdéviles son un riesgo mayor cuando se viaja con
ninos. Ademas, cuando se trata de nifios pequefios una entrevistada declaro que le
parecia que no aguantaba el peso extra, mientras que otra entrevista con hijas mayores

mencionaba que los traslados de la escuela a su hogar se hacian en bicicleta.

Retomando los motivos es de subrayarse el hecho de que considerando todos los viajes
internos de las mujeres que incluyen bicicleta, sin importar si fue entre semana o en fin
de semana, el segundo propésito mas importante es el de convivir con 16%, ademas de
que, los propdsitos de ir a estudiar, ir de compras e ir a llevar o recoger a alguien, tienen

casi la misma proporcién, entre 14% y 15%.

Ahora bien, si se realiza el andlisis con la categoria de movilidad de cuidado, para el caso
del total de viajes realizados por mujeres con origen y destino en la CDMX entre semana
resulta que esta categoria no logra equiparar el peso del propésito laboral, sin embargo,

Grafica 19: Viajes de mujeres en bicicleta entre semana. Categorias de la EOD17 y categoria paraguas
propuesta
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los cuidados quedan como el segundo propdsito mas importante como lo ilustra la grafica
19.

De hecho, comparando esta grafica con la resultante para automovil particular y para
transporte publico resulta ser que en la bicicleta se realiza un mayor porcentaje de viajes

de cuidado en comparacion con los otros dos modos.

Especificamente las mujeres que realizaron viajes en bicicleta con algin motivo
relacionado al cuidado, poco mas de la mitad eran de estrato medio bajo, ademas que
dos terceras partes de ellas se encontraban entre los 20 y los 45 afios. En cuanto a
duracion del viaje se refiere, una cuarta parte de los viajes relacionados con el cuidado
duran tan solo 10 minutos, de hecho, casi el 90% de los viajes no duran mas de 35

minutos.

Espacialmente, en cuanto a los destinos de estos viajes relacionados con el cuidado
resulta que 6 de cada 10 viajes son realizados con origen y destino en el mismo distrito,
es decir intradistritalmente. La mayor proporcién de estos viajes se puede observar en
distritos de las alcaldias al oriente -lztapalapa, Tlahuac y Xochimilco- y al norte en
Gustavo A. Madero y Azcapotzalco. Por su parte, en el mapa 8 se puede observar que
los viajes entre distritos se dan en su mayoria entre distritos contiguos, se puede destacar
gue ademas de los que se dan al oriente de la ciudad también existen al, habiendo una
cantidad importante de viajes entre distritos en la alcaldia Cuauhtémoc hacia Miguel

Hidalgo.

La cuestion de los viajes cortos se viene a confirmar con las entrevistas realizadas por

Diaz (2015) las cuales arrojaron que:

Todos los viajes realizados en bicicleta por las entrevistadas se realizan
dentro de la colonia o delegacion, ya sea para acceder a lugares (la tienda,
la panaderia, la tortilleria, la lecheria, el mercado, la escuela, las estaciones
de los sistemas de transporte publico, el deportivo, etc.), actividades (la
escuela de los hijos y el trabajo) o visitar a los familiares y amigos. Los
viajes, no se realizan en periodos de tiempo prolongados sino en pequefios

lapsos a lo largo del dia, al utilizar la bicicleta como transporte, las mujeres
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logran maximizar el recurso tiempo y aprovecharlo en otras actividades.
(p-143)

Mapa 8: Cantidad de viajes, entre e intra distritos hechos por mujeres que incluyeron la bicicleta con
propdsitos relacionado al cuidado motivos relacionados al cuidado (compras, convivir, deportes, recreacion,
compaifiia, tramites, de salud y otros)
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Elaboracién propia con microdatos EOD2017, INEGI 2018

Partiendo de los descrito a este punto, se reitera la importancia de incorporar la variable
género en los analisis, en este caso de movilidad, ya que a partir de calcular una
aproximacion de la movilidad de cuidado y sus dinamicas actuales se puede ademas
encontrar areas de oportunidad y mejora. Asi mismo brindar un panorama general de los
diferentes modos de transporte disponibles, que por demas se caracterizan por
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inequitativos e inseguros, evidencia las ventajas que conlleva hacer la bicicleta una

verdadera alternativa para la movilidad de las mujeres.

Capitulo 4: Sistema ECOBICI: los cuidados y la brecha de género

El propdsito de este capitulo es comprobar la hipétesis planteada de que existe poco uso
de la bicicleta por parte de las mujeres y que se debe a que, la infraestructura ciclista en
general y el sistema ECOBICI y sus vehiculos en particular, dificultan los ya de por si
complejos viajes relacionados con la esfera reproductiva o con motivo de cuidado

tipicamente femeninos. Esto, por medio del analisis de dos componentes:

El primero, con las Encuestas ECOBICI de los afios 2012, 2014 y 2017 en donde,
ademas de la extraccion de informacion principalmente sobre practicas y percepcion de
los y las usuarias, se replicaron los supuestos para la cuantificacion aproximada de la
movilidad de cuidado tal y como se hizo en el apartado anterior con la reclasificacion de

los motivos de viaje y la incorporacion de una categoria paraguas.

El segundo componente consiste en el analisis y visualizacion de los patrones de
movilidad en este sistema de transporte individual durante el afio 2019, tomando las
categorias hombre y mujer para reconocer horarios y duracion, asi como origenes,

destinos y predominancia de uso en ciertas cicloestaciones.

En conjunto esta informacién permite identificar y delimitar zonas donde actualmente
existe una concentracion de viajes femeninos. Dichas zonas se caracterizaron para
encontrar relaciébn entre mayor preferencia por el uso de la bicicleta con ciertos
elementos urbanos, como infraestructura o bien usos y actividades, principalmente las

relacionadas con el cuidado como servicios de salud, educativos y de abasto.

4.1 El Sistema ECOBICI

Como respuesta a la crisis ambiental, social, econdmica y de salud derivada de la ya
mencionada movilidad motorizada en la ciudad, surge el proyecto Sistema de
Transporte Individual ECOBICI, una iniciativa pionera en América Latina que, a
diferencia de los ciclotones y paseos dominicales, da una promocion a la bicicleta no con
fines recreativos, sino como complemento del transporte publico para la movilidad

laboral. Este programa arrancé operaciones en febrero de 2010 con Marcelo Ebrard
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como jefe de gobierno del entonces DF y con los objetivos de disminuir la contaminacion,
agilizar el transito, abatir costos de movilidad, mejorar la convivencia y elevar la calidad
de vida en la ciudad. (La Razoén, 2010).

La primera fase de ECOBICI (mapa 9) inici6é con 85 ciclo estaciones dentro de un area
de poco mas de 4 km, cubriendo las colonias Cuauhtémoc, Juarez, Roma Norte,
Hipodromo Condesa y Condesa en la delegacion, hoy Alcaldia, Cuauhtémoc (Tianguis
Digital, 2021). Se aseguré que ECOBICI estaba transformando la movilidad y la
convivencia, haciendo “iguales a todas las personas” y que, contrario a lo que se

proyectaba, no existia destruccion ni robo de bicicletas (Notimex, 2012)

Por lo que, dos afios después se implementaron las fases 2 y 3, observables en el mapa
10 que extendieron el servicio a colonias como Polanco, Anzures, Granada, Bosque de
Chapultepec en Miguel Hidalgo y colonias como Roma Norte y Sur en Cuauhtémoc.
(Contreras, 2012)

Mapa 9: Area de operacion de ECOBICI ensus ~ Mapa 10: Area de operacién ECOBICI con
inicios con fase uno fase dos y tres
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Debido a la demanda, en el afio 2015 se implementaria la cuarta fase del proyecto,
expandiéndose asi hacia la Alcaldia Benito Juarez. Posteriormente para 2018 llegaria la
quinta fase que, ademas de expandir el &rea de servicio unos kilbmetros mas, traeria

consigo la integracidn de bicicletas de pedaleo asistido. (Tianguis Digital,2021)

Asi, ECOBICI se convirtié en uno de los sistemas de bicicletas compartidas més grande
de Latinoamérica. Actualmente cuenta con 480 ciclo estaciones y mas de 6 mil 800

bicicletas, de las cuales 28 estaciones y 340 bicicletas forman parte del sistema de

Mapa 11: Area de operacion de ECOBICI actual Mapa 12: Area de operacion de ECOBICI actual
con cinco fases implementadas y posibles areas de expansion
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bicicletas eléctricas de pedaleo asistido. En total, ECOBICI tiene una cobertura de 38
kilbmetros cuadrados y 55 colonias de la ciudad en tres de las 16 alcaldias de la ciudad

(ECOBICI, s.f.) como se muestra en el mapa 11
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En el mapa 12 se puede observar las posibles &reas de expansion que se han planteado
desde 2019 (ECOBICI, 2019), donde destacan en azul, la ampliacion hacia el Centro
Histérico de la alcaldia Coyoacéan; en verde la ampliacion hasta Eje Central en la alcaldia
Benito Juarez; en morado la ampliacion hacia las colonias de Doctores y Obrera en la
alcaldia Cuauhtémoc; en naranja la ampliacién hacia la alcaldia Azcapotzalco y por
altimo en rosa ampliando el servicio dentro de la alcaldia Miguel Hidalgo hacia el limite
con el estado de México. Habria que subrayar la falta de propuestas en alcaldias no
centrales. Como resultado de estos planes de renovacion y expansion del sistema, en
septiembre del afio 2021 se lazo la licitacién publica internacional para este proyecto.
(Tianguis Digital, 2021)

4.2 Encuestas ECOBICI: 2012, 2014, 2017

Dado lo innovador del sistema y su rapida evolucion, la Secretaria del Medio Ambiente
de la Cuidad de México (Sedema) ha realizado para los afios 2012, 2014 y 2017 una

encuesta que busca cumplir los siguientes objetivos:

e Identificar las préacticas de los usuarios de ECOBICI.

e Medir la percepcion de seguridad entre los usuarios de ECOBICI.

e Identificar las ventajas de la bicicleta frente a otro modo de transporte.

e |dentificar el potencial de la bicicleta particular como modo de transporte entre los
usuarios de ECOBICI.

¢ I|dentificar los factores que pueden llevar a dejar de usar el sistema ECOBICl y las

limitaciones y dificultades en el uso de la bicicleta como modo de transporte.

Estos documentos correspondientes a los tres aflos ya mencionados presentan los
principales resultados, es decir, la informacion ya sistematizada y resumida, por lo que
si bien contienen la variable de género, la informacidén no puede ser segmentada por esta

variable de modo que estas encuestas brindan mas bien un perfil general del usuario.

No obstante, por medio de una Solicitud de Acceso a la Informacion (folio 0106500144520)
dentro de la Plataforma Nacional de Transparencia, SEMOVI (2021) dio acceso a las

bases de datos de los afios 2012 y 2014 que permiten hacer un analisis desagregado
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para conocer el perfil de la mujer usuaria, la informacién de sus viajes, sus usos y

practicas, asi como su uso de otros medios de transporte.

Se optd por utilizar Unicamente esta informacidén ain a pesar de no ser tan reciente como
se desearia debido a los alcances del presente trabajo y al reto que suponia levantar

esta encuesta en el contexto de pandemia por COVID-19.

Para los afios 2012 y 2017 del total de encuestas levantadas, el 37% fueron hechas a
mujeres, en el 2014 el porcentaje fue mayor por tan solo un punto. De manera general,
para el 2012 una edad promedio de 34.7 afios, para 2014 de 28.4 afios y para 2017 este

dato no se presentd. De manera desagregada, como se observa en la grafica 20 para el

Grafica 20: Proporcion de entrevistados en 2012 (arriba) y 2014 (abajo) seglin sexo y grupos de
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Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012 y 2014.
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2012 un gran porcentaje de las mujeres entrevistadas se encontraban entre los 30 y 34
afos, en contraste con lo sucedido en 2014 donde el grupo de 18 a 24 afos concentrd

la mayor proporcion de mujeres.

Ademas de la edad, otras caracteristicas sociodemograficas taamo estado civil, nivel
maximo de estudios y la ocupacion, impactan en las necesidades y experiencias de viaje
de las usuarias. Tanto para el 2012 como para el 2014 la mayoria de las usuarias eran
solteras, para ambos afos el porcentaje de mujeres casadas ciclistas rondaba el 25%,
por otro lado, para ambos afios el grueso de las entrevistadas tenia licenciatura o mas,

de igual forma, mas del 90% de las entrevistadas se ocupaban en trabajar y/o estudiar.

Adicional a este perfil de usuario, estas encuestas contienen informacién de los viajes,
para este caso de estudio es importante contrastar la informacion no solo por periodo
sino por sexo. De manera general para el afio 2012 los propésitos de “regresar a casa”
e “ir al trabajo” eran los mas usuales con 28 y 26% respectivamente, para 2014 y 2017
“ir al trabajo” fue el propdsito de casi la mitad de los viajes, 48 y 47% respectivamente,
sin embargo, es de recalcarse que para 2017 la proporcion de viajes con el proposito
“‘relacionado con el trabajo” fue mayor que la proporcion de “ir a casa”, propdsito que

para 2014 si fue el segundo mas importante.

Aligual que en el capitulo anterior, buscando replicar lo hecho por Sdnchez de Madariaga
(2009 y 2013) se reclasifican las categorias de propdsitos de viaje ya que no son las

mismas utilizadas en la EOD 2017, resultando en la tabla 6

Tabla 6: Reclasificacion de los motivos de viaje

Clasificacion de Anélisis Clasificacion de encuestas
Regresar a casa Regresar a casa
Ir al trabajo Ir al trabajo
Relacionado con el trabajo
Ir a estudiar Ir a estudiar
Ir de compras Ir de compras (1/3)
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Ir a comer

Realizar algun tramite
Social/Diversion
Hacer ejercicio

Pasear

Visitar a Alguien

Otro

De cuidado

Ira comer

Realizar algun tramite (2/3)
Social/Diversion (2/3)
Hacer ejercicio (2/3)
Pasear (2/3)

Visitar a Alguien (2/3)

Otro (2/3)

Ir de compras (2/3)
Realizar algln tramite (1/3)
Acompaniar a alguien
Social/Diversién (1/3)
Hacer ejercicio (1/3)
Pasear (1/3)

Visitar a Alguien (1/3)

Otro (1/3)

Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012 y 2014.

Esta clasificacion, asi como la realizada para la EOD 2017, considera movilidad de

cuidado una proporcion de los viajes con propdsitos que puedan incluir actividades con

y para personas dependientes, asi como las derivadas del mantenimiento del hogar, es

decir actividades reproductivas en general.

Tanto para 2012 como para 2014 el porcentaje de viajes de cuidado fue mayor para

mujeres que para hombres. En 2012 esta categoria concentraba el 14% de los viajes

masculinos y el 20% de los femeninos, porcentajes que para el afio 2014 se ven

reducidos a 11% y 14% respectivamente.
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Especificamente como lo muestra la grafica 21 en 2012, se puede considerar que una
quinta parte de los viajes hechos por las mujeres encuestadas son con motivos de
cuidado, si bien no logra equiparar la cantidad de viajes relacionados con motivos

laborales, es una proporcion importante. Imagen 4: Mujer haciendo uso de ECOBICI

Ademas, es de destacarse la cantidad de
viajes que se realizan para ir de compras,
aunque una entrevista hecha por Diaz (2015)
a una usuaria de ECOBICI arroj6 que las
canastas en las ecobicis (imagen 4) no son
funcionales para todo tipo de carga ya que,
si bien al no estar delimitada permite poner

objetos grandes, objetos de todo tamafio

pueden caerse. - — —
Obtenida de El Universal (2020)
httos://www.eluniversal.com.mx/metropoli/cd
Gréfica 21: Viajes de mujeres en ECOBICI 2012. Categorias de la Encuesta ECOBICI y categoria
paraguas propuesta

Movilidad de cuidado _ 20%

Ir a estudiar . 5%

Ir de compras - 14%
Social/Diversion - 9%

Ir a estudiar . 5%
Ir de compras . 5%
Acompaiiar a alguien I 1% Social/Diversion - 6%
Realizar algun tramite - 10% Realizar algun tramite - 6%
Hacer ejercicio I 1% Hacer ejercicio | 0%
Pasear I 3% Pasear I 1%
Visitar a Alguien I 3% Visitar a Alguien | 1%
iracomer [ 10%

Otro - 5%

Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012.

Ir a comer - 10%

Otro . 4%

Para 2014 (grafica 22) se presenta un aumento en viajes de recreaciéon y aln mas
considerable en los viajes realizados con motivos laborales, siendo mas de la mitad de

todos los viajes de las encuestadas. Este aumento trae consigo la reduccion de viajes
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con motivos relacionados al cuidado como es ir de compras que paso de 14% en 2012
a tan solo 5% en 2014.

Grafica 22: Viajes de mujeres en ECOBICI 2014. Categorias de la Encuesta ECOBICI y categoria
paraguas propuesta

Ir al trabajo 56% Ir al trabajo _56%
Movilidad de cuidado - 14%

Ir a estudiar 2%
Ir de compras l 5% Ir a estudiar I 2%
Social/Diversion l 10% Ir de compras I 2%

Acompanar a alguien ‘ 1% Social/Diversion - 6%

Realizar algun tramite | 2% Realizar algun tramite | 1%

Hacer ejercicio I 6% Hacer ejercicio I 2%
Pasear I 5% Pasear I 1%

Visitar a Alguien I 6% Visitar a Alguien . 4%

Ir a comer 5% Ir a comer . 5%
oo [l o oo [l 6%
labaracion con dato e encuestas ECOBI
A('iz“emas esta |P|f"‘orma G608 LS9 ToRBFhEdHE de gue en 2012 el 59% de hombres

y el 56% de las mujeres respondieron que “ir al trabajo” era la actividad principal para la
gue utilizaban ECOBICI, en 2014 estos porcentajes se redujeron a 48% y 42%

respectivamente, permaneciendo como la principal actividad.

Anteriormente en el analisis de la movilidad de las mujeres ciclistas con datos de la EOD
2017 se podia encontrar la categoria de “Llevar o recoger a alguien”, la cual era el
segundo motivo que mas acumulaba viajes femeninos, sin embargo, estas encuestas de
ECOBICI no consideran este motivo debido a la imposibilidad de llevar acompafiantes
en el vehiculo. Una de las entrevistadas por Diaz (2015) usuaria de ECOBICI declar6
gue uno de los factores por los que no saco la membresia inmediatamente fue porque la
mayoria de las veces se trasladaba con su hijo pequefio y las ecobicis no tienen un

espacio o sillita para poner a los nifios.

Siguiendo con la encuesta, cabe resaltar la importancia de la intermodalidad en los viajes

hechos con ECOBICI. Por ejemplo, en 2012 el 47% de los encuestados dijeron haber
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combinado ECOBICI con otro medio de transporte, siendo los mas usuales la caminata
y el colectivo (microbus), de hecho 43% de los encuestados dijeron que sin ECOBICI
realizarian su viaje caminando. Para 2014 aumento la proporcién de viajes que se
realizan en combinacion con otro modo, siendo nuevamente la caminata el mas usual
seguido del metro. En 2017 no se tiene el dato de que porcentaje de viajes incluyen otro
modo ademéas de ECOBICI, sin embargo, si se sabe que el 47% de los viajes se

combinaron con la caminata y que sin ECOBICI el 36% de los viajes se harian a pie.

La siguiente parte de las encuestas se refiere a los Usos y Préacticas, donde las ventajas
y desventajas, asi como las dificultades y la preferencia de circulacién son la informacion

mas relevante, asi mismo el uso de la bicicleta antes de ECOBICI son datos importantes.

En 2012 el 75% de los hombres encuestados declararon usar ECOBICI 5 veces 0 mas
por semana en contraste de 66% mujeres que respondieron esta opcion. Para 2014 esta
proporcién se vio disminuida a 36 y 27%, sin embargo, el 84% de hombres y el 78% de
las mujeres encuestadas usaban ECOBICI al menos una vez a la semana, pudiendo
considerarlos usuarios asiduos. Es importante agregar que respecto al uso de ECOBICI
en fines de semana, las mujeres son las principales usuarias ya que en 2012 el 55%
declararon el uso de ECOBICI en fines de semana frente al 52% de hombres, en 2014

serian 58% de las mujeres y 53% de los hombres.
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En cuanto a las ventajas que da el uso de ECOBICI (grafica 23), hombres y mujeres
coincidieron en 2012 sefialando la comodidad, practicidad y/o utilidad de ECOBICI como
la principal ventaja y la rapidez como segunda, siendo una mayor proporcién de mujeres
las que la sefalaron, 23% frente a solo 18% de los hombres. En 2014 se repitio la
situacion al sefialar la principal ventaja “es cobmodo, practico y util”, sin embargo, con un
menor porcentaje que en la encuesta anterior, 33% frente a 38% de 2012, asi mismo la
segunda ventaja cambi6 a “evitar el transito vehicular’, siendo especialmente sehalada
por hombres, ya que para el caso de las mujeres “evitar el transito vehicular’ y “porque
es saludable” fueron sefialadas en proporciones similares. Ademas, cabe resaltar que un
14% de mujeres sefialaron el hecho de que ECOBICI no contamina frente a solo un 10%

de hombres. En 2017 se sefialo evitar el transito vehicular como principal ventaja.

Gréfica 23: Principales ventajas de ECOBICI segun sexo y afio.

Global - 2017 | A 695 % 32% 19
Mujeres - 2014 17% 29 18% 4%
Hombres - 2014 | EEEZ S50 e 20% 29
Mujeres - 2012 8% 7% [7% 6% EANED
Hombres - 2012 8% 6% 5% 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
® Es comodo/practico/til m Es rapido Es saludable/haces ejercicio
Es barato ® No contamina m Cercania/buena cobertura
m Evitas el trafico m Otros

Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012, 2014 y 2017.

Cosa similar ocurre con las desventajas (grafica 24), hombres y mujeres en 2012
coinciden en sefalar dos principales desventajas, “no siempre hay bicicletas disponibles”
y el hecho de que ECOBICI “no llega a otras zonas”, cabe resaltar que 15% de las
mujeres encuestadas sefialaron como tercera desventaja mas importante el hecho de
gue el servicio es caro (tarifas temporales y anuales que van desde los $112 hasta los

$496). Para 2014 la mitad de las mujeres y poco menos de la mitad de los hombres
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encuestados sefalaron como principal desventaja que ECOBICI no llega a otras zonas
y cuestiones como la inseguridad y la falta de mantenimiento se empiezan a hacer
visibles de manera tal que para 2017 la falta de mantenimiento es la segunda desventaja
mas sefialada solo después de el sefialamiento a no llegar a otras zonas como principal
desventaja de ECOBICI.

Grafica 24: Principales desventajas de ECOBICI segun sexo y afio.

1%

Global - 2017 |5 50 M 4o NV 26% 3%
Mujeres - 2014 |75 /o E 13% 5%
Hombres - 2014 | IETEC 7S s o A T S 7
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Mujeres - 2012 | NPT S 227/ 5% 9% 2% __13%
2% 1%

Hombres - 2012 | S oSG 096 10% oA I V)
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m No siempre hay bicicletas disponibles ~ ®No llega a otras zonas

Es caro Solo funciona hasta las 12:30 p.m.
= No siempre hay lugar para dejar las bicis B Todo le gusta
mEs inseguro (accidentes viales) m Falta de mantenimiento de las bicis

m Otras

" va

“Elaboracién propia con datos de encuestas ECOBICI 2012, 2014 y 2017.
que como se ha visto, el servicio y la Infraestructura ciclista se concentra unicamente en

areas centrales de la ciudad, ademas de que las expansiones que se tienen pensadas
se restringen igualmente a esta area. Es decir que los resultados y exigencias que arrojan

estas encuestas no estan teniendo una respuesta puntual por parte de la administracion.

En cuanto a la circulacion, en 2012 el 43% de los encuestadas y el 39% de los
encuestados circulaban por las ciclovias, asi mismo las calles locales ocupaban el
segundo lugar en cuanto a la circulacién tanto para hombres como para mujeres. En el
caso de 2014 las calles locales eran la eleccion numero uno para la circulacion del 65%
de hombres y mujeres, en las avenidas y ejes viales transitaban el 50% de hombres y el
45% de mujeres, mientras que el porcentaje que circula en ciclovias disminuyé hasta
32%.
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Por otro lado, en 2012 como indican las tablas 7 y 8 se puede observar que hombres y

mujeres coinciden en sefalar que preferirian circular en la Ciclovia por la razon de que

€S mas seguro en cuanto a accidentes viales se refiere, asi mismo se puede observar

gue el porcentaje de mujeres que selecciono estas opciones (lugar y razon) es mayor

gue el de los hombres. (Para su lectura leer nota)

Tabla 7 y 8: Por dénde prefiere circular y por qué razén, hombres (arriba) y mujeres (abajo)

Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012.

Respecto al total

Sin
Avenidas/ Calles importanc Total
ejes locales Camellon Ciclovia Banqueta ia Otros
=5 e A 67% 28% 12% 9% 18% 0% 50% 15%
Es mas co6modo 8% 15% 17% 4% 9% 20% 0% 7%
| Evitas el trafico 8% 5% 0% 3% 0% 20% 0% 3%
(0]
5 | Es mas agradable 6% 10% 10% 2% 5% 20% 0% 4%
= -
g éigi‘gznst‘ég‘u‘;les) 8% 30% 59% 74% 59% 20% 50% | 63%
(Edselr}‘nisu:%f;)o 0% 0% 0% 2% 5% 20% 0% 2%
Es lo indicado 0% 7% 0% 5% 0% 0% 0% 5%
otro 3% 5% 2% 1% 5% 0% 0% 2%
Respecto al total 6% 13% 6% 70% 3% 1% 0% 100%
Avenidas/ Calles c 16 Ciclovi B . Sin o Total
ejes locales amellon ICloVia anqueta |mpc_)rtanc tros otal
1a
Es més|répido 67% 21% 0% 5% 0% 25% 0% 8%
Es mas co6modo 7% 8% 14% 5% 0% 0% 0% 5%
Evitas el trafico 0% 8% 4% 4% 8% 0% 0% 4%
1)
£ | £s mas agradable 7% 17% 7% 2% 0% 0% 0% 4%
g A
b= aig;gznstig‘yigles) 7% 25% 71% 92% 50% 50% 73%
Ejse?nisuﬁ%f;)c’ 0% 4% 0% 1% 0% 0% 0% 1%
Es lo indicado 0% 8% 0% 2% 0% 0% 0% 2%
otro 13% 8% 4% 1% 0% 25% 50% 0%
4% 7% 8% 7% 3% 1% 1% 100%

Nota: El interior de las tablas se lee como una tabla de contingencia (lugar y razén) siendo que la suma
vertical resulta en 100%, lo que significa que los datos se razdn son relativos a la via de preferencia. El
renglén y la columna exteriores, es decir el renglén “Respecto al total” y la columna “Total” presentan datos
relativizados al total de observaciones. La columna presenta datos de preferencia segun el lugar, sin importar

PaliEzPOEIMaoYABICaE 198%a e R tagueablasnglqn Presseiguiidiese dta PEfRiRiftdaseidEadan.

indiferentemente del lugar. (Unica suma horizontal = 100%)

preferencia de circulacion se inclina hacia las Ciclovias y donde la seguridad es la razén

mas frecuente para esta preferencia. Asi mismo es de destacarse el hecho de que sean
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las mujeres quienes proporcionalmente prefieren las ciclovias y valorizan mas la

seguridad para transitar.

Tabla 9 y 10: Por dénde prefiere circular y por qué razén, hombres (arriba) y mujeres (abajo)

Hombres

Avenidas/
ejes

Calles
locales

Camellon

Ciclovia

Banqueta

Otros

Es mas rapido
Es méas cémodo
Evitas el trafico

Es més agradable
Es mas seguro
(accidentes viales)
Es més seguro
(delincuencia)

Otro

47%
3%
15%
1%

31%

1%
1%

23%
3%
12%
5%

58%

0%
0%

6%
0%
15%
3%

73%

0%
3%

5%
2%
8%
1%
81%

0%
2%

8%
3%
5%
0%
79%

3%
3%

3%
0%
12%
0%
76%

0%
9%

Respecto al Total

10%

9%

10%

60%

5%

5%

Total
11%
2%
10%
1%
73%
0%
2%
100%

Mujeres

Avenidas/
ejes

Calles
locales

Camellon

Ciclovia

Banqueta

Otros

Es mas rapido
Es méas cémodo
Evitas el trafico

Es més agradable
Es mas seguro
(accidentes viales)
Es més seguro
(delincuencia)

Otro

56%
0%
0%
0%

44%
0%

0%

11%
0%
28%
0%
56%
0%

6%

5%

0%

0%

5%
85%
0%

5%

1%
2%
5%
1%
91%
0%

2%

0%

8%

0%

0%
92%
0%

0%

0%
0%
17%
0%
67%
0%

17%

Respecto al Total

8%

9%

10%

64%

6%

3%

Total
6%
1%
6%
1%

83%
0%
2%

100%

Elaboracién propia con datos de encuestas ECOBICI 2014.

Relacionado con esto, la grafica 25 muestra que en 2012 ambos géneros coincidieron al

sefalar la falta de educacion vial como la principal dificultad al usar ECOBICI, esta

situacién se repitié en 2014. Las mujeres ademas en 2014 sefialaron que el hecho de

qgue hubiera baches o pavimento en mal estado, asi como que ECOBICI puede ser

peligroso o inseguro en cuanto accidentes es una gran dificultad, mas que para los

hombres quienes como tercera dificultad sefialaron la falta de ciclovias mas que las

mujeres. En 2017 se presenta un aumento en el porcentaje de todas estas dificultades,

siendo la contaminacion la opcidén que tuvo un aumento considerable de sefialamientos.
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Gréfica 25: Principales dificultades al usar ECOBICI en la ciudad.
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Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012, 2014 y 2017.

En relacion con el principal modo de transporte (grafica 26) resulté que para ambos afios
y géneros el transporte publico en sus modalidades: colectivo/autobus, Trolebus, Metro,
Metrobus y Tren Suburbano eran el principal modo del 40% de los encuestados,
aproximadamente. Asi mismo se puede observar en 2012 un mayor uso por parte de los
hombres del transporte particular (automévil y motocicleta) en comparacion con las
mujeres, brecha que en 2014 desaparecio totalmente. En cuanto al uso de bicicleta, ya
sea propia o por medio de ECOBICI, se sefialé que en 2012 esta era el principal modo
de transporte de mas de una cuarta parte de los encuestados, situacion que cambiaria
en 2014 donde solo un 19% de hombres y 17% de mujeres sefialarian esta opcién, para
en 2017 nuevamente aumentar a 21%. Es de destacar ademas que para 2017 la opcion

de caminar no es presentada.
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Grafica 26: Principal modo de trasporte de los encuestados
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Elaboracion propia con datos de encuestas ECOBICI 2012, 2014 y 2017.

Asi pues, en 2012 cuando se preguntd a los encuestados su reemplazarian su medio
principal de transporte por una bicicleta el 54% de hombres y el 46% de mujeres
respondieron afirmativamente, porcentajes que posteriormente aumentarian a 67% de
hombres y 69% de mujeres, logrando en dos afios un cambio notable en la opinion de

las mujeres.

Al momento de preguntar con qué frecuencia utilizaban la bicicleta antes de ECOBICI,
resulté que en el afio 2012 mas de la mitad de las personas encuestadas nunca lo hacia,
de hecho, casi 67% de las mujeres nunca usaba la bicicleta mientras que solo el 33% lo
usaba de una a 5 veces por semana. En 2014 siguié siendo mayoria el numero de
mujeres que antes de ECOBICI nunca habia usado la bicicleta para transportarse, tan
solo 36% usaban la bicicleta de 1 a 5 veces por semana. Para ambos casos si bien la
mayoria de los hombres tampoco usaba la bicicleta con anterioridad, eran proporciones

menores que las presentadas por mujeres.

Asi mismo resulta que poco mas de los encuestados en 2012 tenian alguna bicicleta
para adultos en su hogar, 57% de los hombres y 53% de las mujeres, sin embargo, es

de resaltar que para el caso de 26% de las mujeres esta bicicleta no les pertenece. En
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2014 aument6 a 55% el porcentaje de mujeres que en su hogar tenian una bicicleta, asi

mismo también aumento el hecho de la tenencia de la bicicleta por mujeres.

En 2014 se incorporo la pregunta de “Al utilizar ECOBICI ;usa casco? Resultando en
gue menos de una sexta parte d ellos encuestados lo utilizaban, siendo mayormente las
mujeres las que optan por esta medida de seguridad. También se incluyo la pregunta de
si “Después de utilizar ECOBICI, ¢ ha considerado comprar una bicicleta?” en la cual 50%
de los hombres y 52% de las mujeres respondieron afirmativamente, sin embargo, en el
momento de la encuesta tan solo 15% de las mujeres habian comprado una bicicleta, en
contraste de casi 20% de hombres que habian tomado esta decision después de utilizar
ECOBICI.

Si bien estos documentos y los datos contenidos nos brindan informacion comparable
entre periodos acerca del uso y las preferencias que tienen los y las usuarias de
ECOBICI, la temporalidad, el tamafio de la muestra y el hecho de que no se presenten
ni analicen estos resultados con una distincion de género supone un obstéaculo ya que,

como se ha visto, las necesidades de transporte no son las mismas.

4.3 Usuarios y sus patrones de movilidad para 2019

Hasta el 2020 segun cifras de ECOBICI (2021b) el registro acumulado de usuarios
ascendia a méas de 332 mil, por su parte, Fernanda Rivera, subdirectora de Cultura y Uso
de la Bicicleta en la Secretaria de Medio Ambiente sefial6 para Milenio que, al inicio del
programa, solo dos de cada diez usuarios eran mujeres y que para 2017 este porcentaje
no solo se habia duplicado, sino que llego a registrar hasta cuatro de cada diez usuarios

como mujeres (Zamarrén, 2017).

Sin embargo, al revisar los Datos Abiertos disponibles en la pagina de ECOBICI (ver
Anexos) de 2010 a 2019, en promedio las mujeres realizaron poco mas de una cuarta
parte de los viajes, es decir de los mas de 65 millones de viajes que se han registrado

en este periodo, menos de 17 millones han sido realizados por mujeres.
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Gréfica 27: Cantidad de viajes en ECOBICI realizados por afio segun sexo.
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2020

Al observar la gréfica 27, resulta que en los 5 primeros afios del sistema ECOBICI la
proporcién de viajes hechos por mujeres respeto al total era de 27%, un porcentaje bajo
pero igualmente dos puntos porcentuales mayor que la proporcion registrada de enero a
noviembre del afio 2020 donde si bien se observa una notable reduccion en el uso del
sistema derivado de la pandemia de coronavirus COVID-19 y las medidas de
contingencia impuestas, la proporcion de un cuarto de viajes femeninos respecto al total
se mantuvo. De igual forma se observa que en el periodo de 2014 a 2019, en términos
absolutos parece ser constante el nUmero de viajes femeninos mientras que existe una

variacién mucho mas visible en la cantidad de viajes masculinos.

En el presente trabajo se hace énfasis en los datos correspondientes Unicamente al afio
2019, ya que si bien no son los mas recientes, podria decirse que son los mas estables
y que logran mostrar patrones semanales, mensuales y anuales sin alteraciones como
la que representa la contingencia por SARS-COV-2 y la jornada nacional Quédate en
casa implementada por el Gobierno Federal desde marzo del 2020 .Por lo que si en lo
sucesivo no se menciona explicitame la referencia temporal de los datos, se da a

entender que se tratan del periodo del 1 de enero al 31 de diciembre del 2019. De igual
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manera se tiene que aclarar que los datos aqui discutidos corresponden a los realizados
dentro del sistema convencional, por lo que los viajes realizados entre las 28 estaciones
para bicicletas de pedaleo asistido no seran tomados en cuenta debido al hecho de que
representa un subsistema que funciona paralelo al sistema principal y a la poca
representatividad dentro de ECOBICI.

De los mas de 8,162,686 viajes realizados en el 2019 (ver anexos), tan solo 2,071,841
millones fueron hechos por mujeres, es decir el 25.4% frente a los 6,090,845 realizados
por hombres. Considerando los Requisitos, Planes y Tarifa (ECOBICI, 2021c)
especificamente a la necesidad de una identificacion oficial y ain mas importante, de
una tarjeta bancaria, la edad de los usuarios del sistema se ve limitada, por lo que, los

usuarios en el rango de edad de 15 a 19 afios apenas representan un 2%.

Gréfica 28: Total de viajes realizados en 2019 por género y grupos de edad
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019

Al observar juntas las variables de edad y género en la gréfica 28 se observa que existen
diferencias entre el uso por hombres y mujeres. Si bien ambos sexos presentan el mayor
uso de las ecobicis entre los 20 y los 40 afios asi como una reduccion en la cantidad de
viajes realizados conforme los usuarios envejecen, especificamente 8 de cada 10 viajes

masculinos fueron realizados por hombres entre los 25 y los 49 afios de edad, mientras
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que en los viajes femeninos la misma proporcion de viajes (80%) se realizé por mujeres
de entre los 20 y hasta los 39 afos, esto debido posiblemente a que las mujeres de

mayor edad tengan mayores responsabilidades familiares, por ejemplo, hijos.

En ese sentido, el hecho que exista la limitacion de edad para el préstamo de ecobicis
ademas de la inexistencia de una silla para bebés, imposibilita que las mujeres puedan
realizar cierto tipo de viajes de cuidado, como lo son los viajes en compafiia con personas

dependientes menores de edad.

Por su parte, el horario y la duracién de los viajes son otras variables que podrian mostrar
una diferenciacion en cuanto a género se refiere. ECOBICI tiene un horario de servicio

de lunes a domingo de 5:00 a 00:30 horas.

Como lo muestra la grafica 29 no existe una notable diferencia en los horarios en los que
hombres y mujeres realizan sus viajes, ya que para ambos géneros es evidente la
utilizacién de ECOBICI en lo que se pueden asumir como “horarios laborales”. Entre el
11% y el 12% del total de viajes realizados en un “dia laboral” (de lunes a viernes) se
realizan a las 8 am. Una proporcién similar de viajes se realizan a las 6 pm a excepciéon

del viernes donde los viajes se reducen significativamente.

Gréfica 29: Mapa de calor de los horarios de inicio de viajes de hombres (izquierda) y mujeres (derecha)
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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Posiblemente donde se pueda observar una mayor diferencia es en la cantidad de viajes
gue se realizan los fines de semana, pues las mujeres realizan poco mas del 15% de sus
vigjes en sadbado y domingo, mientras que la proporcion de viajes de hombres en estos
dias es de 13.5%. Esta situacion coincide con lo sefialado con la encuesta ECOBICI
donde las mujeres eran las principales usuarias del sistema en los fines de semana,
situacion que podria estar relacionada en el hecho de el uso recreativo que

supuestamente le dan las mujeres al sistema segun estas encuestas.

En cuanto a la duracion de los viajes se observa que igualmente la variacion entre
géneros es minima. Los hombres realizan 2% mas viajes cortos, es decir de menos de
5 minutos, que las mujeres, quienes realizan 1% mas viajes de 10 a 15 min y otro 1%
més de 15 a 20 min. Asi mismo las mujeres realizan 1% mas viajes de 30 a 45 minutos
gue los hombres

Grafica 30: Duracion de los viajes realizados

m Mas de 5 horas
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2% mDe 1 a2 horas
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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Esta caracterizacion hecha se refiere al comportamiento general de mujeres y hombres
en el sistema por lo que el siguiente aspecto trata de retratar las distinciones entre género
de manera espacial, es decir, la informacion disponible permite identificar las ciclo
estaciones especificas donde se da un mayor o menor uso de la bicicleta por parte de
las mujeres, a la vez de que permite identificar puntualmente los viajes mas realizados

en el sistema que no forzosamente coinciden entre mujeres y hombres.

Contextualizar esta informacién de forma espacial resulta relevante ya que no solo
permite identificar zonas donde exista mayor presencia de mujeres ciclistas, sino que,
como se vera en el siguiente apartado permite identificar ciertos elementos de la ciudad

gue expliquen o, al menos se relacionen, con esta distribucion.

Para empezar, considerando la variable de ciclo estacion de retiro en los viajes hechos
por mujeres, se pueden identificar en la tabla 12 que existen tres estaciones que fueron
el origen de mas de 17 mil viajes cada uno, asi como otras dos con mas de 15 mil viajes
cada una, en suma, estas 5 estaciones concentran el origen del 5% de todos los viajes
hechos en ECOBICI por mujeres. De manera similar, en la tabla 11 se observan 5
estaciones que representan el origen de casi 5% de los viajes hechos por hombres, tan
solo en una estacién se registraron mas de 73 mil viajes y otras 5 estaciones registran

arriba de 40 mil viajes.

Tabla 11: Estaciones donde se inician mas viajes ~ Tabla 12: Estaciones donde se inician mas viajes

masculinos. femeninos
Hombres o Mueres

Estacion Nombre . \_/l_ajes Estacién Nombre . \_/l:_ajes
iniciados iniciados

271 Av. Central-J. Meneses 73,957 27 Reforma-Havre 17,838

27 Reforma-Havre 58,872 36 Puebla-Veracruz 17,517

1 Rio Sena-Rio Balsas 56,092 1 Rio Sena-Rio Balsas 17,219

266 Av. Jesus Garcia-Carlos J. Meneses 46,790 64 Sonora-Amsterdam 16,144

18 Reforma-Rio Rhin 40,637 182 Progreso-Astronomos 15,940

Se encuentran en gris las dos cicloestaciones que coinciden para hombres y mujeres.
Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019

De manera espacial en los mapas 13 y 14 se puede observar que la concentracion de
los viajes de hombres y mujeres no es la misma, si se consideran las 5 estaciones desde
las cuales se iniciaron mas viajes de hombres y las 5 de mujeres, como lo indican la
tablas 11 y 12 solo coinciden en la estacién 27 y la 1 dentro de la colonia Cuauhtémoc.

Una cantidad importante de viajes masculinos se inician en la zona de Buenavista,
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mientras que una parte considerable de las mujeres inicia sus viajes hacia la zona de la

Roma e Hipédromo.

Mapa 13: Cicloestaciones clasificadas segn la Mapa 14: Cicloestaciones clasificadas segun la
cantidad de viajes donde fueron origen de viajes ~ cantidad de viajes donde fueron origen de viajes
masculinos. femeninos.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019

Algo similar se observa cuando se analizan las estaciones que se destacan al ser el
destino de una gran cantidad de viajes. Para ambos géneros, coinciden en cuatro de las
cinco estaciones que se destacaron anteriormente siendo origen de viajes a la vez de
gue se presentan cantidades similares de viajes, es decir no existe una gran diferencia
entre la cantidad de bicicletas que se retiran y que arriban a una misma ciclo estacion,
de hecho, en el caso de las mujeres la estacion 27 es tanto donde se inician como se

terminan una gran cantidad de viajes.

En el caso de los hombres la estacion 267 se incorpora a este listado de la tabla 13 y
para el caso de las mujeres es la estacibn 266 la que se incorpora a la tabla 14,
ocasionando que entre hombres y mujeres exista la coincidencia de tres estaciones a las
gue arriban una gran cantidad de viajes.
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'j_abla 13: Estaciones donde se terminan mas Tabla 14: Estaciones donde se terminan mas

viajes masculinos. viajes femeninos
L Viajes - Viajes
Estacion Nombre ¥ Estacién Nombre ;
terminados terminados

1 Rio Sena-Rio Balsas 18,064
271 Av. Central-J. Meneses 54,828 64 Sonora-Amsterdam 17,663
267  |Av. Jesus Garcia-Carlos J. Meneses | 47,196 ‘

Se encuentran en gris las dos cicloestaciones que coinciden para hombres y mujeres.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019

En los mapas 15 y 16 se puede observar que la distribucion es similar a la arriba
expuesta, para ambos géneros nuevamente se puede observar que en las ciclo
estaciones ubicadas en la alcaldia Benito Juarez la concentracion de viajes es baja en
contraste de las que se ubican en la alcaldia Cuauhtémoc. Cabe resaltar el hecho de
gue tres estaciones que se destacan por ser destino de viajes masculinos se concentran
en la estacion del metro Buenavista y entre ellas no existe mas de 50 m de distancia.

Mapa 15: Cicloestaciones clasificadas segun la Mapa 16: Cicloestaciones clasificadas segun la
cantidad de viajes donde fueron destino de viajes ~ cantidad de viajes donde fueron destino de viajes
masculinos. femeninos.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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Ahora bien, si se considera la suma de los viajes que se originan y se finalizan en cada
estacion sin distincién de sexo, se puede calcular el porcentaje de uso por género, lo
cual indicaria si una estacion es mayormente usada por hombres o por mujeres (ver
anexos). En ese sentido, se calcula que en promedio en las estaciones de ECOBICI el
75% de los viajes son hechos por hombres (tabla 15), lo cual es consistente con la

proporcién que presenta el sistema de manera general.

Tabla 15: Cicloestaciones con el mayor porcentaje de uso femenino y uso masculino

% %

Estacién Nombre Mujeres Hombres

431 Bruno Traven-Paz Montes de Oca

466 | ago Onega-Lago Ladoga

9 | opez-Ayuntamiento 142%  85.8%
478 |aguna de Mayran-Lago Chalco 14.5%  85.5%
468 | ago Xochimilco-Av. Ejército Nacional 154%  84.6%

Promedio 251% 74.9%

143 cordoba-San Luis Potosi 36.3% 63.7%
189 Gdor Rafael Rebollar-Gdor José Ceballos | 36-4%  63.6%

62 Fernando Montes de Oca-Amatlan 364% 63.6%

76 Chilpancingo-Campeche
366

Porfirio Diaz-Augusto Rodin
Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019

Si bien no existe ninguna estacion que tenga un uso equitativo, es decir 50/50, la que
mA&s se acerca a esto es la estacion 366 en la colonia Extremadura Insurgentes en la
alcaldia Benito Juarez, a escasos metros del Parque Hundido, la cual presenta un 40%
de viajes femeninos. En la tabla 15 también se pueden identificar otras estaciones que
superan un 35% de uso por parte de las mujeres, las cuales segun el mapa 17 estan
ubicadas principalmente dentro de la alcaldia Cuauhtémoc en colonias iconicas como

Condesa, Hip6dromo y Roma Norte, asi como en la colonia San Miguel Chapultepec en
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la alcaldia Miguel Hidalgo y la colonia Del Valle en Benito Juarez donde aunque las
mujeres son las usuarias predominantes de manera general el uso en estas ciclo

estaciones es bajo ya que registran un poco cantidad de viajes totales.

Mapa 17: Mapa de cicloestaciones segun la cantidad de viajes total y el porcentaje de viajes femeninos
realizados en cada una.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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Contrario a esto, se pueden identificar al menos 4 estaciones que tienen un uso
predominantemente masculino ya que mas del 85% de los viajes que tienen como origen
o destino cada una de estas estaciones son hechos por hombres. Destaca
particularmente la estacion 431 en la colonia General Anaya, alcaldia Benito Juarez,
donde de los poco mas de 13 mil viajes que se realizaron en 2019, mas de 11 mil fueron
de hombres. En la colonia Centro en Cuauhtémoc y en la Zona Andhuac en Miguel
Hidalgo de igual manera se puede encontrar un predominio masculino en el uso de

ciertas estaciones.

De manera mas general, con el mapa 17 se pueden delimitar zonas donde el uso de
ECOBICI es predominantemente masculino o femenino. En vista de esto, en el poligono
delimitado por Av. Jalisco - Circuito Interior (José Vasconcelos), Eje 1 Sur (Av.
Chapultepec), Eje 1 Poniente (Av. Chapultepec) y Viaducto presidente Miguel Aleman,
se observa una concentracién de puntos morados y lilas que representan un porcentaje

de uso femenino por arriba del 25% aproximadamente.

Mapa 18: Zoom a la zona de concentracion de mayor porcentaje de viajes femeninos.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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En cambio la concentracion de puntos verdes, claros y oscuros que representan una
mayor proporcion de viajes masculinos se da en las estaciones ubicadas en la alcaldia
Benito Juarez y en las zona de Polanco en Miguel Hidalgo, sin embargo es aun mas
destacable la concentracion que se da dentro de los limites de Circuito Interior (Melchor
Ocampo), Eje 1 Norte (desde José Antonio Alzate hasta Héroes de Granaditas), Eje 1
Oriente (desde Vidal Alcocer hasta Anillo de Circunvalacion) y Eje 1 Sur (desde Av.
Chapultepec hasta Fray Servando Teresa de Mier), englobando asi las estaciones
ubicadas en la zona de Buenavista, donde ademas del color que denota
aproximadamente mas del 80% de viajes masculinos, el tamafio de los puntos indica que
son estaciones bastante concurridas.

Mapa 19: Zoom a la zona de concentracién de mayor porcentaje de viajes masculinos.

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
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Por ultimo, la informacién disponible permite identificar los viajes més realizados, es decir
la combinacion de estacion retiro y estacion destino mas repetida observable en el mapa
20. Considerando los cinco viajes que mas veces hicieron hombres y mujeres por
separado, resulta que hay coincidencia en dos de ellos, de la estacion 18 ala 1y de la
211 a la 217, ademas de que la mayoria de ellos se concentran en la alcaldia
Cuauhtémoc como se observa en el mapa 20 y la tabla 16. En particular los viajes
realizados por hombres se dan en la colonia San Rafael, entre estaciones que se
encuentran a menos de 1 km de distancia. Por el contrario, los viajes de mujeres se dan
en la Roma, uno de ellos resulta ser un viaje en circuito, es decir su origen y destino es

la misma estaciéon 147.

Mapa 20: Viajes entre e inter estaciones realizados con una mayor frecuencia por hombres, mujeres y
ambos géneros.

.

'
CHAPULTEPEC;MORALES|(POI

mbologia
Limite de Alcaldias

Limite de colonias
Vialidades
Areas verdes

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de ADIP 2020.
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Tabla 16: Viajes realizados con una mayor frecuencia por hombres (izquierda) y mujeres (derecha).

Estacion Estacién N\:;sgo d((jee Estacién Estacién N\:Z}sgo die
ORIGEN DESTINO HOMBRES ORIGEN DESTINO MUJERES
18 1 147 147
Reforma- Rio Sena- 3,185 Coahuila- Coahuila- 1,394
Rio Rhin Rio Balsas Orizaba Orizaba
174 183 18 1
Jloigg;g I\G/IZLTJI:I- Gabino Barrera- 3,138 Reforma- Rio Sena- 1,272
9 . Guillermo Prieto Rio Rhin Rio Balsas
Altamirano
174 111 165 163
Joaquin Garcia- - Guillermo Prieto- 3,110 Bajio-Eje 2 Pte. Toluca- 1,180
Ignacio Manuel Joaquin Velazquez ”
. P Monterrey Bajio
Altamirano de Ledn
111 174 211 217
Gunle,rmo P’rleto- Joaqu!n Garcia- 3,033 Newton- Euler- 1,107
Joaquin Velazquez Ignacio Manuel . .
. . Horacio Av.Horacio
de Ledn Altamirano
211 217 1 18
Newton- Euler- 2,953 Rio Sena- Reforma- 1,106
Horacio Av.Horacio Rio Balsas Rio Rhin

Se encuentran en gris los dos viajes que coinciden para hombres y mujeres

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019
Las graficas, tablas y mapas hasta aqui presentados han evidenciado la existencia actual
de patrones diferenciados por género, lo cual a la vez nos ha permitido identificar y
delimitar zonas donde actualmente las mujeres se encuentran haciendo uso de las

ecobicis y con ello poder identificar las especificidades de dichas zonas.

4.4 Entornos favorables para la atracciéon de viajes ciclistas de mujeres

Para esta seccion se retomara la delimitacién del poligono donde se observé que las
ciclo estaciones tenian altos porcentajes de utilizacién femenina, ademas, de que es en
esta zona donde se realizan dos de los tres viajes mas recurrentes por parte de las
mujeres. El poligono del mapa 21 contiene casi 100 ciclo estaciones y esta integrado por
9 colonias de Cuauhtémoc y 3 de Miguel Hidalgo. Sobre todo, las diferentes secciones
de las colonias Roma, Hipédromo y Condesa son particularmente conocidas dada su
ubicacion céntrica dentro la ciudad y ya que, debido a las caracteristicas de la poblacion,
el entorno y las actividades, se dice que estan en un proceso de gentrificacién entendido
como el proceso de expulsion de poblacion originaria de bajos ingresos para dar entrada

a familias de clase alta y media (Quintana, 2015)
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Mapa 21: Delimitacion y colonias del poligono de concentracion de viajes femeninos.
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de ADIP 2020.
En el mapa 22 se puede observar que este poligono ademas de encontrarse delimitado
por vialidades principales de la ciudad también se encuentra atravesado de norte a sur
por la Av. Insurgentes donde corre la linea 1 del Metrobus desde el Caminero (Tlalpan)
hasta Indios Verdes (Gustavo A. Madero). De manera casi paralela la linea 3 de este
mismo sistema circula por el limite del poligono, Eje 1 Poniente, desde el Pueblo de
Santa Cruz Atoyac (Benito Juarez) hasta Tenayuca en los limites con el Estado de
México. Por ultimo, de este a oeste el poligono se ve atravesado por la linea 2 que va
desde Tepalcates (Iztapalapa al limite con Cd. Nezahualcdyotl) hasta Tacubaya (Miguel

Hidalgo) donde conecta con otro sistema de transporte publico.
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Mapa 22: Transporte publico en el poligono delimitado.
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de SEMOVI 2021.

Por su parte las conexiones que tiene el poligono con el Metro son con 4 de las 12 lineas
del sistema de transporte colectivo. En el limite suroriente del poligono sobre Av. Jalisco
confluye la linea 2 del Metrobus con tres lineas del metro, ya que se encuentra una
estacion de la linea 7 del metro que va desde Barranca del Muerto (Alvaro Obregén)
hasta el Rosario (Azcapotzalco), una estacion de la linea 9 que recorre de oriente a
poniente la ciudad desde Tacubaya (Alvaro Obregon) hasta Pantitlan (Venustiano
Carranza), donde resulta ser también la terminal de la tercera linea que confluye, la linea
1, la cual circula por los limites del poligono Circuito Interior y Eje 1 sur, e igualmente va
de oriente a ponente desde Observatorio (Alvaro Obregon) hasta Pantitlan (Venustiano
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Carranza). Asi mismo la linea 3 del metro que va desde Universidad (Coyoacan) hasta
Indios Verdes (Gustavo A. Madero) tiene una conexion con el poligono al sureste, sobre

su limite en el Eje 1 Poniente.

Se podria decir entonces que este poligono posee una ubicacién privilegiada ya que no
solo se encuentra en la zona central de la ciudad, sino que posee diversas conexiones
con los sistemas de transporte publico masivo que permite conectarlo con el norte, sur,
oriente y poniente de la ciudad e incluso con las periferias hacia el estado de México.
Ademads, estas conexiones permiten una intermodalidad, es decir que las usuarias
puedan hacer un tramo de su viaje en estos sistemas de transporte, que, segun las
encuestas ECOBICI tanto el metro como el Metrobls son los principales modos de
transporte de un gran porcentaje de usuarios, y que posteriormente llegando al poligono
puedan hacer uso de las ecobicis para recorrer distancias mas cortas.

Considerando otro punto de las encuestas ECOBICI, el de la preferencia de la
circulacion, el mapa ciclista anteriormente presentado demostraba que la zona central
de la ciudad era la mejor dotada en cuanto a infraestructura ciclista se refiere. En ese
sentido, el mapa 23 permite observar que, dentro de los limites del poligono, y
extendiéndose mas alla de estos, existe una red bien articulada de diferentes tipos de
infraestructura ciclista donde se puede destacar la infraestructura emergente, a raiz del
COVID-19, que recorre todo el poligono de norte a sur, asi mismo destacar que entre la
diversa topologia de infraestructura la que mas abunda son las ciclovias, las cuales
segun la encuesta brindan mas seguridad a las usuarias. De manera espacial se puede
identificar que en la colonia Hipédromo 1, alrededor de Parque México se presenta una
alta concentracion de mujeres lo cual coincide con la existencia de infraestructura, al
contrario de la zona sureste del poligono donde se encuentran los viajes mas realizados
a pesar de que posiblemente sea la zona del poligono con mejor provision de

infraestructura ciclista.
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Mapa 23: Infraestructura ciclista dentro y fuera del poligono.
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de ADIP 2021.

Ahora bien, la utilizacion del sistema ECOBICI también se puede explicar por las
actividades que se realizan alrededor de las estaciones. Observando el mapa 24 con
informacion catastral del Sistema Abierto de Informacion Geogréfica (SIGCDMX) (ADIP,
2021) se observa que en el poligono tiene predominantemente uso habitacional, sin
embargo, en algunas vialidades y zonas muy especificas se han conformado corredores
de un uso mixto, habitacional con comercio. Si bien la informacién catastral sefiala ciertos
predios “Sin Zonificacion” se sabe que, por ejemplo, al centro del poligono en las colonias
Hipédromo y Condesa se encuentran tanto el Parque Espafia como el Parque México,

dos grandes areas verdes donde se registro un alto porcentaje de utilizacion femenina
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del sistema ECOBICI y que ademas resultan en un espacio para que las mujeres realicen
viajes con motivos sociales o de diversion, o incluso para el ejercicio o paseo, motivos
gue antes de la incorporacion de la categoria de movilidad de cuidado en 2012
representaban en conjunto el 13% y en 2014 el 21% de los viajes femeninos.

Mapa 24: Uso de la construccion de cada predio dentro del poligono
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de ADIP 2021.
Asi mismo, al sureste del poligono se puede identificar un gran predio sin zonificacion

correspondiente al Jardin Ramon Lépez Velarde, el cual se encuentra junto a un gran
equipamiento que resulta ser una escuela primaria rodeada de otras areas verdes y un
predio comercial ocupado por el centro comercial Pabellon Cuauhtémoc, ademas de que
fuera del poligono cruzando eje 1 poniente se encuentra el Hospital General de México
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y el Centro Médico Nacional. A una cuadra de esta gran concentracion de diversas
actividades, se encuentra la estacion 147 Coahuila-Orizaba, donde, cédmo se sefialo en

el apartado previo se realiza el viaje con mas repeticiones por parte de las mujeres.

De los mas de 36 mil viajes que incluyen esta estacion mas del 34% son hechos por
mujeres. Si bien tan solo el 5% de todos los viajes que se realizan en esta estacion tienen
el mismo origen y destino, de esos 1,796 viajes, mas de tres cuartas partes son hechos
por mujeres. Resulta ser que 87% de las mujeres que realizan este viaje en circuito tienen
24 anos. Este viaje es realizado mas frecuentemente de lunes a viernes entre las tres y

las 2 y 3 de la tarde con una duracién mayoritariamente de entre 5 hasta 15 minutos.

Quizas la informacién de las usuarias y del entorno de la ciclo estacion 147 no son
suficientes para explicar la frecuencia de dicho viaje, sin embargo, podemos suponer que
mucho se debe a la diversidad y densidad de actividades que existen en el entonto

inmediato a esta.

Por otro lado, y haciéndose énfasis exclusivamente en las actividades econémicas, mas
precisamente en la densidad de unidades econdmicas (UE) definidas como “una entidad
productora de bienes o servicios” (INEGI, 2018, p. I1X), en el mapa 25 que considera
todas las unidades econdémicas registradas en el Directorio Nacional de Unidades
Econdmicas (DENUE) (INEGI, 2019) para el mes de noviembre, se puede observar que
no existe una relacion visible entre la concentracién de viajes femeninos y una mayor
densidad de UE a excepcion de la ciclo estacion 150 Campeche-Medellin ubicada en la
colonia Roma, donde aproximadamente el 34% de los casi 60 mil viajes que registraba
eran hechos por mujeres y donde existe una alta concentracion de UE en el entorno

inmediato.
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Mapa 25: Densidad de unidades econdémicas
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Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y de INEGI 2019

Finalmente, si se explora un poco mas la relacién del uso de las ecobicis con el cuidado
por medio de las UE que estan relacionadas a este y tomando en cuenta el Sistema de
Clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN) (INEGI, 2018) podemos considerar
como actividades de cuidado las pertenecientes a algunos subsectores y ramas
especificas que tienen que ver con las compras para el mantenimiento del hogar y el
acompafamiento y cuidado de personas dependientes.

Conforme a esto se generan las tablas 17, 18 y 19 que muestran las actividades
seleccionadas y su cantidad, asi como los mapas 26, 27 y 28 para saber la distribucién

de estas.
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Mapa 26: Densidad de unidades econdmicas relacionados con el abastecimiento para el hogar.
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Tabla 17: Clasificacion y cantidad de unidades econdmicas relacionadas con el abastecimiento para el
hogar

311812 Panificacion tradicional 52

Industria alimentaria Elaboracion de prodyctos 311813 Elaboracion de tortillas de harina de trigo de forma tradicional 1

de panaderia y tortillas {311820 Elaboracion de galletas y pastas para sopa 2

311830 Elaboracion de tortillas de maiz y molienda de nixtama 41

461110 Comercio al por menor en tiendas de abarrotes, ultramarinos y miscelaneas 156

461121 Comercio al por menor de carnes rojas 41

461122 Comercio al por menor de carne de aves 32

Comercio al por 461123 Comercio al por menor de pescados y mariscos 6

menor de abarrotes,| Comercio al por menor |461130 Comercio al por menor de frutas y verduras frescas 79

alimentos, bebidas, | de abarrotes y alimentos [461140 Comercio al por menor de semillas y granos alimenticios, especias y chiles secos 8

hielo y tabaco 461150 Comercio al por menor de leche, otros productos lacteos y embutidos 32

461160 Comercio al por menor de dulces y materias primas para reposteria 46

461170 Comercio al por menor de paletas de hielo y helados 31

461190 Comercio al por menor de otros alimentos 31

Comercp al por Comercio al por menor |462111 Comercio al por menor en supermercados 12
menor en tiendas de )

autoservicio y en tlenda§ .de . -

departamentales autoservicio 462112 Comercio al por menor en minisupers 135

Mercados publicos 4

|Total general 709

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019, INEGI 2019 y SEDECO 2019
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Mapa 27: Densidad de unidades econdmicas dedicadas a los servicios de salud de primer nivel
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Tabla 17: Clasificacién y cantidad de unidades econémicas dedicadas a los servicios de salud de primer
nivel

621111 Consultorios de medicina general del sector privado 423

Consultorios médicos 621113 Con_sultorios de medi_cina especializada del sef:tor privado 878

621115 Clinicas de consultorios médicos del sector privado 41

621116 Clinicas de consultorios médicos del sector publico 4

. . . 621211 Consultorios dentales del sector privado 331

Servicios médicos | - Consultorios dentales 621212 Consultorios dentales del sector publico 1
de consulta externa - A R -

y servicios 621311 Consultor!os de quwopracltlca del sector privado 10

relacionados 621320 Consultorios de optometria 14

. 621331 Consultorios de psicologia del sector privado 61

Otros consultorios para Consultorios del sector privado de audiologia y de terapia ocupacional, fisica y del

el cuidado de la salud [621341 lenguaje ! 42

621391 Consultorios de nutri6logos y dietistas del sector privado 33

621398 Otros consultorios del sector privado para el cuidado de la salud 50

|[Total general 1,888

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y INEGI 2019.
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Mapa 28: Densidad de unidades econdmicas dedicadas a los servicios educativos basicos y de otro tipo,
asi como guarderias.
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Tabla 17: Clasificacién y cantidad de unidades econémicas dedicadas a los servicios educativos basicos
y de otro tipo, asi como guarderias.

611111 Escuelas de educacion preescolar del sector privado 25

611112 Escuelas de educacion preescolar del sector publico 11

611121 Escuelas de educacion primaria del sector privado 9

611122 Escuelas de educacion primaria del sector publico 22

611131 Escuelas de educacion secundaria general del sector privado 4

Escuelas de educacion 611132 Escuelas de educacion secundaria general del sector publico 11

bésica, mediay para 611142 Escuelas de educacién secundaria técnica del sector plblico 1

necesidades especiales 611152 Escuelas de educacion media técnica terminal del sector publico 1

611161 Escuelas de educacién media superior del sector privado 9

Servicios educativos 611162 Escuelas de educaciér_l media superior_ del s_ector pﬂk?lico ) 4
611171 Escuelas del sector privado que combinan diversos niveles de educacion 24

611181 Escuelas del sector privado de educacion para necesidades especiales 1

611182 Escuelas del sector publico de educacion para necesidades especiales 2

611611 Escuelas de arte del sector privado 30

611612 Escuelas de arte del sector publico 2

Otros servicios 611621 Escuelas de q«?porte del sector prjvado 23

educativos 611631 Escu_e!as de idiomas del sec_tor privado 17

611691 Servicios de profesores particulares 6

611698 Otros servicios educativos proporcionados por el sector privado 10

611699 Otros servicios educativos proporcionados por el sector publico 1

Otros servicios de Guarderias 624411 Guarderias del sector privado 4
asistencia social 624412  Guarderias del sector publico 6
[Total general 223

Elaboracion propia con datos abiertos de ECOBICI 2019 y INEGI 2019.
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Observando los mapas resultantes de esta seleccion y clasificacion de actividades se
infiere que existe una relacion de mayor cantidad de viajes de mujeres con la ubicacion
y densidad de las unidades econdémicas relacionadas con la compra de la despensa
especificamente en el mercado Melchor Ocampo ubicado en la colonia Roma Norte que
coincide en ubicacién con la anteriormente mencionada ciclo estacién 150 que presenta
un alto porcentaje de viajes femeninos. Ademas, los cuatro mercados existentes en el
poligono cuentan con una ciclo estaciéon a menos de 100 metros, situacién que facilita

los viajes con propdsito de compras.

Por el contrario, con la seleccion de unidades econdémicas relacionadas con el cuidado
de dependientes, en este caso las relacionadas con servicios educativos y de salud, los
mapas no muestran una clara relacion entre las ciclo estaciones que presentan un uso
predominantemente femenino y la existencia de estos servicios, lo cual es consistente
con el bajo porcentaje de viajes con motivo de acompafiamiento segun las encuestas
ECOBICI. En sitios como los ya mencionados Parque Espafia, Parque México y el Jardin
Ramon Lépez Velarde si bien existen servicios educativos en las cercanias no se cree

gue puedan estar influyendo en la cantidad de viajes femeninos.

A partir de esta informacion, ademas de pretender hacer una caracterizacion de la
movilidad femenina en el sistema ECOBICI por medio de encuestas y datos abiertos, se
busca hacer una aproximacion a la movilidad de cuidado que se da, o no, en este sistema
buscando relacionar elementos urbanos con los actuales patrones de movilidad y otros
elementos que pudieran estar impactando ya sea de manera positiva 0 negativa en el
uso de la bicicleta por parte de las mujeres residentes o visitantes de la zona. De este
modo, podemos afirmar que, si bien existen diversos elementos que estan influyendo
positivamente en la eleccion de ciertas mujeres para usar la bicicleta como medio de
transporte, posiblemente estén faltando facilidades para que las mujeres puedan realizar

viajes derivados de su rol reproductivo y no tnicamente de su rol productivo o laboral.
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Conclusiones

Como hemos podido apreciar a lo largo de toda esta investigacion incorporar la variable
género a los estudios relacionados con la ciudad ha permitido observar una diversidad
de necesidades y experiencias. Para el caso especifico de la movilidad existe una
evidente diferenciacion entre las necesidades de hombres y mujeres que se presentan
con ciertas especificidades en los diferentes modos de transporte. Para el caso de la
bicicleta, resulta que su uso es especialmente sensible a estas diferencias de género,
siendo que la cantidad de viajes femeninos es notablemente inferior dado una diversidad
de factores tanto sociales y culturales como medio ambientales y urbanos que a su vez

se ven impactados por el sistema sexo-género

El rol reproductivo tipica e histéricamente desempefiado por las mujeres impacta en las
necesidades de movilidad en cuanto a destinos, horarios, cargas y compafiias, por
mencionar algunos. En ese sentido y a pesar de las distintas limitaciones como la falta
de informacion para hacer mediciones especificas de los viajes femeninos, las
aportaciones de Sanchez de Madariaga, el concepto de movilidad de cuidado y la
metodologia para hacer una cuantificacion aproximada a esta, permitié realizar un
acercamiento a la magnitud de la movilidad de cuidado en diferentes modos de
transporte de la Ciudad de México y mas especificamente en el sistema de bicicletas
compartidas ECOBICI.

La investigacion realizada permiti6 no solo dimensionar de manera aproximada la
movilidad de cuidado en bicicleta, sino que evidencio que este tipo de movilidad en este
modo de transporte es proporcionalmente mayor que la movilidad de cuidado realizada
en automévil o en transporte publico. Asi mismo, permitié hacer el mismo ejercicio en el
sistema ECOBICI que, juntamente con el analisis de las encuestas ECOBICI y la
caracterizacion de los patrones de movilidad propios de las mujeres en el sistema, resulto
en la delimitacion de una zona en especifico donde el uso por parte de las mujeres era

mayor.

A partir de lo anterior se pudo aceptar parcialmente la hipétesis planteada, ya que resulto

gue los vehiculos efectivamente no toman en cuenta las cargas y compaiiias tipicas de
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los viajes femeninos, sin embargo, el sistema, y mas precisamente la ubicacion de las
ciclo estaciones es tan diversa que resulta ser que muchas de ellas se encuentran en los
destinos que podrian estar vinculados con las actividades de mantenimiento del hogar y
el cuidado de personas dependientes. Ademas, la dotacion de ciclovias y similares que
se centraliza en la zona y la posibilidad de intermodalidad con otros medios de transporte
de la ciudad debido a su cercania con estaciones de Metro y Metrobus principalmente,
abona a que la bicicleta represente una excelente alternativa para los viajes tan
caracteristicos de las mujeres: cortos o de mediana distancia, con multiples paradas y

en forma de zigzag.

A nivel general la investigacion evidencia algunos puntos a tener en consideracion en

cuanto al uso de la bicicleta por parte de las mujeres:

e Reconocimiento del rol productivo y reproductivo que suelen desempefiar y la

necesidad de la categoria movilidad de cuidado.

El género ademés de incidir en aspectos fisicos de la ciudad como son la configuracion
de los espacios y la localizacién tanto de los sujetos como de las actividades, socialmente
ha situado a las mujeres en la esfera doméstica, sin embargo, se observé que
actualmente el tiempo de las mujeres se ve dividido entre el trabajo doméstico o no
remunerado de los hogares y las actividades laborales o para el mercado, lo cual implica

gue las necesidades de movilidad de las mujeres sean mayoritariamente mas complejas.

Aun asi, el parametro para la planeaciéon de los sistemas de transporte y las politicas de
movilidad se centra en la movilidad masculina que es en su mayoria exclusivamente con
fines laborales, de ahi que Sanchez de Madariaga subraye la importancia de incorporar
el concepto de movilidad de cuidado que aun con la falta de informacion o con los sesgos

existentes se calcula que proporcionalmente equipara a la movilidad de trabajo.

En ese sentido es importante que los instrumentos que se generen para medir y
caracterizar la movilidad como lo es la Encuesta Origen-Destino en Hogares de la Zona

Metropolitana del Valle de México consideren una metodologia que logre recabar la
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mayor cantidad de informacion referente a las especificidades de los viajes femeninos

como son el motivo, la distancia, las paradas, la compafiia y las cargas.
e La carga historica y la socializacion diferenciada de la bicicleta.

La variable de género histéricamente ha servido para restringir la movilidad de la mujer
y la bicicleta no fue la excepcion ya que las mujeres ciclistas fueron sefaladas y
ridiculizadas, sin embargo, entre el siglo XIX y el XX la bicicleta surgiéo dentro de los
grupos de mujeres feministas, sufragistas y en general defensoras de derechos
humanos, como un simbolo de libertad y autonomia que, a la fecha sigue estando
vigente por medio de un ciclo-activismo que no solo cuestiona la socializacion
diferenciada que tiene la bicicleta sino que busca la manifestacion y resistencia en el

espacio publico, el cual sigue siendo ocupado mayoritariamente por hombres.

De hecho, entre los factores decisivos para no optar por la bicicleta como medio de
transporte especificamente en las ciudades latinoamericanas se reconoce esta
socializacion diferenciada por género ya que la falta de habilidades basicas, los prejuicios

asociados a la mujer ciclista y el acoso contra ella siguen siendo factores de peso.
e La posibilidad de paridad de género en el ciclismo urbano

La desproporcién del uso de la bicicleta entre hombres y mujeres se da no solo en el
sistema ECOBICI, sino que en el ciclismo de la CDMX y en general de las ciudades
mexicanas e incluso en ciudades de la region latinoamericana, donde la promocién de
este sistema de transporte es relativamente nueva. Sin embargo, no es un problema
exclusivo de la region, ya que también se presenta en paises como USA, UK, Canaday
Australia donde el uso por parte de las mujeres representa poco mas de una cuarta parte
del total.

En contraste a esto, Paises Bajos, Dinamarca y Alemania han demostrado que la paridad
de género en el ciclismo urbano es posible. Si bien estas ciudades tienen una larga
trayectoria en cuanto a ciclismo ademas de tener ciertas especificidades urbanas que no

las hacen comparables con ciudades mexicanas, si brindan lecciones para lograr que el
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ciclismo resulte una verdadera alternativa de movilidad tanto para hombres como para

mujeres, asi como para nifios y adultos mayores.

Relacionado con esto, la utilizacion de las bakfiets o bicicletas cargo podrian ser una
solucion a lo que varias mujeres sefalaron como una desventaja del sistema ECOBICI,
la poca funcionalidad de las canastas que actualmente posee el vehiculo y la inexistencia
de un espacio o sillita para poner a los nifos.

e Ladiversidad y la inequidad del ciclismo

A lo largo de la investigacion recurrentemente se hace la divisidn entre ciclistas
masculinos y ciclistas femeninas donde los primeros predominan frente a las segundas,
sin embargo, el género no es la Unica variable que impacta. Se observo que la edad, el
estrato socioeconémico y aun mas importante la ubicacion de la vivienda, eran
caracteristicas que impactaban en el pedalear de las personas ya que de cierta forma se
encuentra desvinculada la cantidad de ciclistas con la cantidad y calidad de
infraestructura ciclista. Actualmente se realizan una gran cantidad de viajes en bicicleta
al oriente de la ciudad, sin embargo, para la dotacién de ciclovias y ciclo carriles se ha
priorizado la zona central de la ciudad, especificamente en el &rea de servicio del sistema
ECOBICI, dejando al resto de la ciudad sin las condiciones necesarias que aseguren
desplazamientos seguros y cémodos en bicicleta. Valdria la pena descentralizar la
infraestructura y buscar una distribucion mas equitativa que beneficie a hombres y
mujeres fuera del area de ECOBICI donde actualmente ya se hace un uso extendido de

la bicicleta.
e Necesidad de perspectiva de género y estudios cualitativos.

La presente investigacidn esta basada mayoritariamente en supuestos debido a la
inexistencia de informacion o bien a la existencia de sesgos en la informacién existente,
por lo que es imperante lo que se mencionaba en el primer punto acerca de una
metodologia que logre recabar la mayor cantidad de informacion referente a las
especificidades de los viajes femeninos. Asi mismo se necesita estudios cualitativos

enfocados en descubrir especificamente las razones por las cuales las mujeres no
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ciclistas no optan por la bicicleta como medio de transporte aun a pesar de los multiples

beneficios que conlleva.

Cabe destacar que la falta de informacion sin sesgos y que contara con perspectiva de
género no fue el Unico obstaculo al que se tuvo que hacer frente para la realizacion de la
tesis ya que la crisis de salud por el COVID-19 impacté de manera negativa para la
obtencion de informacion. Sin embargo, la crisis también brinda la oportunidad de hacer
cambios en el cdmo nos movemos en la ciudad. La bicicleta se ha convertido en una
opcion de transporte mas atractiva frente a la posibilidad de contagio en lugares tan
concurridos como son las estaciones de transporte publico, lo cual puede incidir de
manera positiva en la implementacion de mas infraestructura en pro del ciclismo en la

ciudad.

Finalmente, con la informacién disponible se concluye que el sistema ECOBICI requiere
adoptar una perspectiva de género en sus vehiculos, ya que si bien las estaciones
posibilitan los viajes de cuidado no son condicion suficiente. Especificamente los horarios
de ECOBICI, la facilidad de operacion y la ubicacion cercana a equipamientos y servicios
como mercados, parques, escuelas y consultorios, podrian generar viajes de compras o
para llevar o recoger a personas dependientes, sin embargo, los vehiculos al carecer de
una canasta y un sillin para nifios imposibilitan que se realicen dichos viajes,
ocasionando asi que el uso de ECOBICI por parte de las mujeres se restrinja a los

motivos laborales o recreativos que actualmente predominan.

Si bien, el concepto de movilidad de cuidado es relativamente nuevo y por ende poco
estudiado, la presente investigacion sirve como un primer acercamiento a su aplicacion
especificamente en el contexto del ciclismo en la Ciudad de México. Se espera que en
un futuro se pueda retomar y profundizar la presente tesis, haciendo mayor énfasis en la
estructura urbana que subyace el sistema e incluso haciendo analisis comparativos con
otros sistemas de bicicletas publicas en el pais. Asi mismo se espera que el género y
sus implicaciones en la vida diaria de los ciudadanos, sean una variable de peso para la
planeacién de los sistemas de transporte de las ciudades de manera que comencemos

a construir ciudades mas justas.
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Anexos

Procesamiento de los datos
Para la elaboracién del presente trabajo se recurrio a la descarga de los datos disponibles

en Datos Abiertos (https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informacion-del-servicio/open-

data). Se descargd mes con mes los registros para el afio 2019.
Para cada registro la estructura de la base de datos es la siguiente:

e Genero del usuario (M para masculino y F para Femenino
e Edad del Usuario

e Bicicleta

e Ciclo Estacion Retiro

e Fecha de Retiro (dia/mes/afo)

e Hora de Retiro (hh:mm:ss, en formato de 24 hrs)

e Ciclo Estacion Arribo

e Fecha de Arribo (dia/mes/afio)

e Hora de Arribo (hh:mm:ss, en formato de 24 hrs)

Si bien se puede hacer un andlisis mes por mes del funcionamiento de ECOBICI, nos
interesa mas hacer el andlisis general, por lo que con la consola de Windows uniremos
los 12 archivos CSV.

Debido a las dimensiones de la base de datos resultante, 8,415,445 registros, las hojas
de Excel no seran suficiente para su procesamiento y analisis, por lo que se hara uso del

software JMP (statistical software from SAS) y el entorno de desarrollo R Studio.

Como es el aspecto espacial, para el presente estudio, el mas importante de todos, la
primera limpieza de datos consiste en eliminar todos los registros que tengan un registro

invalido ya sea para la ciclo estacion de retiro o de arribo.

El interés de la presente tesis esta en analizar el comportamiento del sistema de
bicicletas convencionales, si bien en el afio 2018 se agregaron 28 ciclo estaciones para

bicicletas de pedaleo asistido, ( https://www.dondeir.com/ciudad/cdmx-ya-cuenta-

ecobicis-electricas/2018/02/) las cuales fueron pensadas para trayectos mas largos,

tienen una cobertura mas reducida y una flotilla mucho menor que el sistema
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convencional por lo que los casi 250 mil viajes realizados en este subsistema no se

incluiran en el presenta analisis.

Para completar la informacion, se realizan operaciones para la obtencion del dia de la
semana en el que fueron realizados los viajes y con los campos de hora de retiro y de
arribo se calcula la duracion del viaje realizado, los viajes con duracién menor a un minuto

no fueron tomados en cuenta, asi como los viajes con duracién mayor a un dia

Habiendo filtrado la informacion se pueden obtener los primeros datos generales del

funcionamiento del sistema:

e Proporcion de viajes realizados por sexo/género

e Edad promedio de los usuarios

e Horas valles y horas pico del sistema

e Periodos de tiempos de mayor actividad (dias de la semana y meses)

e Duracion promedio de los viajes

Para el calculo de la proporcién de uso masculino y femenino se considera la existencia
de “loops” o viajes en circuito (con un origen y destino en la misma estacion) por lo que

la formula consta de:

Viajes femeninos: (Retiros-Circuito) + (Arribos-Circuito) + Circuito
Viajes masculinos: (Retiros-Circuito) + (Arribos-Circuito) + Circuito
Viajes totales: viajes femeninos + viajes masculinos

Balance de género: viajes femeninos / viajes totales y viajes masculinos / viajes totales.
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