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Summary

Gender mainstreaming generated a wide diversity of in-
novative measures and interventions in new areas not
explored until the moment. This is the case of mobility
policies, linked to the sustainable urban design and the
measures for the environment’s improvement.

The literature review and the analysis of the cities’
experiences, allow us to establish some criteria to audit
the level of inclusivity of transport infrastructures. In
the case of cycling infrastructures, the following criteria
have to be taken into account: security, ensuring road
safety elements and adequate lighting; conciliation,
connecting areas of the city linked to child care, elder-
ly care, daily shopping and personal dealings, through
Geographic Information System (GIS) analysis; apply
an inclusive and participatory approach, from the com-
prehension that there is a diverse citizenship with mul-
tiple needs and that these have to be taken into account
during the design of these policies; and the visibility of
cyclist women, as a tool of empowerment and promo-
tion of the use of the bicycle.
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Resumen

La transversalidad de género ha producido una gran
diversidad de medidas e intervenciones novedosas en
ambitos que hasta el momento no se habian explorado.
Este es el caso de las politicas de movilidad, muy ligadas
al diseno urbano sostenible y a las medidas por la mejo-
ra del medioambiente.

La revision de literatura y el analisis de las experien-
cias que algunas ciudades estan desarrollando permi-
ten establecer criterios para auditar en qué niveles las
infraestructuras de transporte son inclusivas. En el caso
de las infraestructuras ciclistas es necesario tener en
cuenta: la seguridad, garantizando elementos de segu-
ridad vial y una iluminacioén adecuada; la conciliacion,
conectando zonas de la ciudad vinculadas a los cuida-
dos de infantes, de personas mayores, las compras co-
tidianas y las gestiones personales, mediante el andlisis
por Sistema de Informaciéon Geografica (SIG); la apli-
cacion de una mirada integradora y participativa, des-
de la comprension que existe una ciudadania diversa
con multiples necesidades y estas deben ser tenidas en
cuenta durante el diseno de estas politicas; y la visibili-
dad de las mujeres ciclistas, como herramienta de em-
poderamiento y promocion del uso de la bicicleta.
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Introduccién

Con la incorporacion de la perspectiva de género en el diseno de las
politicas publicas, las ciudades se enfrentan a diversos retos. La intro-
duccion de conceptos y metodologias que permitan establecer espa-
cios sin discriminacion para el conjunto de la ciudadania requiere de
la comprension de elementos teoricos, asi como del aprendizaje de ex-
periencias de otras ciudades que sirvan como referentes.

Se ha escrito sobre la incorporacion de la perspectiva de género en
diferentes ambitos (Alfama i Guillén, 2012) y existen referentes (Alon-
so Alvarez, 2015) que pueden establecer una base para que cada vez
mas ciudades se atrevan a iniciar estos procesos. A pesar de ello, no
existen formulas o planes que puedan adaptarse a todas las situaciones
y ciudades. Por tanto, la adopcion de este tipo de estrategias son una
ocasion para reflexionar y explorar las soluciones que mejor se adap-
tan a las necesidades y caracteristicas de nuestras ciudades. Poniendo
en cuestion las condiciones actuales de discriminacion que se desarro-
llan en nuestra ciudad y ambito de actuacion.

La transversalidad de género, como corriente que busca hacer de la
perspectiva de género un elemento central del diseno e implementa-
cion de las politicas publicas (Grupo de especialista en Mainstreaming,
1999), ha permitido que muchas ciudades hayan iniciado procesos en
areas sectoriales que hasta el momento no estaban exploradas. Tradi-
cionalmente las dreas de politicas publicas que incorporan la perspec-
tiva de género eran del tipo social, lideradas por los departamentos de
igualdad, e incidiendo en dreas como cultura o juventud. La transver-
salidad de género conlleva ampliar la incidencia de la perspectiva de
género en nuevas areas de actuacion. Dado que uno de los principales
objetivos de la estrategia de transversalidad es aplicar esta perspectiva
de forma transversal en cada una de las areas de las que se compone el
organismo. Asi, el género pasa a ser un elemento a tener en cuenta en
nuevas areas como la economia, los deportes o la movilidad.

En las proximas paginas nos disponemos a explorar la introduccion
de la perspectiva de género en el diseno de las politicas de movilidad,
con especial atencion en las infraestructuras ciclistas. Analizaremos los
elementos tedricos que nos permitiran afrontar el diseno de estas in-
fraestructuras de forma integradora y no discriminatoria, reflexionan-
do cémo diferentes elementos inciden en el menor o mayor uso de
estas infraestructuras por parte de las mujeres. Estableceremos los ele-
mentos basicos que deben introducirse en las infraestructuras ciclistas
para poder considerar que se ha tenido en cuenta la perspectiva de gé-
nero en su diseno; aportando un check-list que sirva de herramienta de
trabajo durante este proceso.

Politicas publicas y género

La introduccion de la perspectiva de género en el diseno de las politi-
cas publicas implica analizar como las politicas publicas responden a
las necesidades de la ciudadania, desde la comprension que el género
tiene un gran impacto en determinar estas necesidades. Y por tanto
cuestionar la concepcion de la ciudadania como personas con necesi-
dades homogéneas, incorporando las necesidades de mujeres y hom-
bres en todas las fases del diseno de estas politicas. Bajo la premisa que
las necesidades de las mujeres no estaban ya incorporadas con anterio-
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ridad en estas politicas, y por tanto generan situaciones de desigualdad
estructural (EIGE, 2019).

Es necesario analizar el impacto que estas politicas tienen en la re-
produccion de roles de género tradicionales, como puede ser la segre-
gacion sexual del trabajo, el protagonismo de las mujeres en los roles
de cuidadoras, o en situaciones de discriminacion como es el acoso se-
xual. Una vez analizadas las necesidades a las que debemos dar respues-
ta, e identificados aquellos condicionantes que perpettian situaciones
de discriminacion, sera necesario redisenar las politicas publicas y esta-
blecer las condiciones que respondan a estos elementos. Contribuyen-
do a reducir la perpetuacion de estas desigualdades y discriminaciones
por cuestion de género.

De este modo, las politicas publicas con perspectiva de género cons-
truyen escenarios donde los organismos publicos responden a las ne-
cesidades de la ciudadania en esferas diversas de la vida cotidiana, mas
alla de la esfera productiva o el ambito laboral. Incorporando necesi-
dades de las tareas de cuidado y del ambito comunitario, ofreciendo
servicios vinculados a estas esferas y ajustando los servicios existentes a
estas actividades. Asi como teniendo en cuenta otros condicionantes
que se desarrollan bajo el marco de la discriminacion de género, como
puede ser el acoso sexual.

Bajo este marco conceptual se comprende que la perspectiva de gé-
nero es un elemento a tener en cuenta durante todo el ciclo de politi-
ca publica, compuesto por las fases: identificacion de la problematica o
diagnostico, diseno de la politica publica, implementacion y evaluacion.

Movilidad y género

El urbanismo feminista defiende que la movilidad no es neutral en térmi-
nos de género (Col-lectiu Punt 6, 2019). Mujeres y hombres tienen expe-
riencias diversas en su uso del transporte, asi como expresan diferentes
necesidades y tipologias de uso de los modos de transporte. LLa movilidad
con perspectiva de género tiene en cuenta las diferencias que muestran
mujeres y hombres en los motivos de desplazamiento, los patrones de es-
tos desplazamientos, y sus experiencias en el uso de los diferentes modos
de transporte. Mostrando las carencias de las infraestructuras de trans-
porte de nuestras ciudades, derivadas de la concepcion androcéntrica a
partir de la cual fueron disenadas (Miralles-Guasch, 2010).

Encontramos que las politicas publicas que tienen mayor incidencia
en las cuestiones de movilidad acostumbran a ser las politicas locales.
Por supuesto, el contexto regional o estatal tendra su influencia, pero
el abordaje de una movilidad con perspectiva de género tiene un pro-
tagonismo de ciudades.

Como primer paso, intentaremos comprender las diferencias de gé-
nero en cuanto a los motivos de desplazamiento, patrones y experien-
cias, que nos permitiran determinar qué elementos debemos tener en
cuenta cuando buscamos incrementar el uso de la bicicleta por parte
de las mujeres, dindonos informacion de los condicionantes que de-
terminan este uso.

Motivos de desplazamiento

Diversos estudios han demostrado como mujeres y hombres se des-
plazan por motivos diferenciados (Beall, 1996; Campos de Michelena,
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1996; Bofill, 2005; Ciocoletto, 2014; por citar algunos ejemplos). La di-
vision sexual del trabajo y el desempeno de las tareas de cuidado pro-
tagonizado por mujeres es uno de los elementos que explica esta dife-
rencia. Segun datos de la Encuesta de Movilidad en dia laborable de
2018 (ATM, 2018) realizada en la provincia de Barcelona, se observan
diferencias de género en los motivos de los desplazamientos por los
que mujeres y hombres se desplazan de forma cotidiana.

En el Cuadro 1 podemos observar como los hombres se desplazan
en mayores ocasiones por motivos de movilidad ocupacional, es decir,
por motivos vinculados a estudios, trabajo o gestiones del trabajo; y las
mujeres se desplazan mas frecuentemente por motivos de movilidad
personal, como las compras cotidianas y no cotidianas, ir al médico o
al hospital, visitar a amistades y familiares, acompanar y cuidar a otras
personas, gestiones personales, ocio, para pasear u otros motivos.

Cuadro 1. Motivo del desplazamiento

) Motivo del desplazamiento Mujeres | Hombres | Total
segun género. Fuente: Elaboracion pro- — : :
pia a partir de los datos de la Encues- Movilidad ocupacional (estudios o tra- 17 1 19.6
ta de movilidad en dia laborable (ATM, bajo) 2% 22,1% 6%
2018). Movilidad personal (compras, ges-
tiones personales, ocio, acompanar a 40,8% 35,1% 38,0%
otras personas...)
Vuelta a casa o al domicilio 42,0% 42 8% 42.4%

Por tanto, las mujeres requieren desplazarse con mayor frecuencia
por motivos vinculados con las tareas de cuidado, a menudo acompa-
nando a otras personas. Mientras que los hombres se desplazan por
motivos laborales, muy a menudo en solitario. El motivo del desplaza-
miento determinara si las personas van acompanadas de otras personas
durante el desplazamiento, pero también puede determinar los patro-
nes de desplazamiento, como veremos en el siguiente apartado.

Patrones de desplazamiento

Los estudios también demuestran que mujeres y hombres utilizan
diferentes modos de transporte. El Cuadro 2 nos ofrece datos sobre
el modo de transporte que utilizan mujeres y hombres en sus despla-
zamientos cotidianos (ATM, 2018). Las mujeres utilizan en mayor me-
dida que los hombres los modos de transporte activos (caminando,
bicicleta y vehiculos de movilidad personal) y el transporte publico
(autobus, metro, otros ferroviarios y el resto de la red de transporte pu-
blico), mientras que los hombres predominan entre la ciudadania que
utiliza vehiculos privados (coches, motos, furgonetas, camiones u otros
vehiculos privados).

Cuadro 2. Modo de fransporte agregor Modo de transporte Mujeres | Hombres | Total
do segin género. Fuente: Elaboracion

propia a partir de los datos de la Encues- Movilidad activa 47,0% 40,8% 43,9%
TQOOd]e8;now|\dod en dfa laborable (ATM, Transporte publico 21,1% 14,6% 17,9%
Vehiculo privado 31,9% 44.7% 38,1%

Ademas de poder caracterizar los patrones de desplazamiento de

mujeres y hombres por sus motivos y modos de transporte, existen
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otros elementos estrechamente vinculados a estas caracteristicas. Ele-
mentos que establecen diferencias en los patrones de desplazamiento
generales de mujeres y hombres.

Se ha observado que las mujeres acostumbran a realizar distancias
mas cortas que los hombres, debido a gestiones personales o familiares
(Judge, 2011), con desplazamientos a lugares mas cercanos de la casa,
encadenando viajes y diferentes modos de transporte, con desplaza-
mientos repartidos durante el dia, fuera de horas punta y con reticen-
cias a desplazarse durante la noche (D-G for Research and Innovation,
2011; Col-lectiu Punt 6, 2019); mientras que los hombres realizan des-
plazamientos mas uniformes, de tipo pendular, de la vivienda al trabajo
(Zucchini, 2015), habitualmente durante las horas punta (ADB, 2013).

'\: Actividad propia ‘ Casa
. Actividad de cuidado &> Calles que conectan lo anterior
‘ Compras < ' Trabajo remunerado

En la Figura 1 podemos observar una representacion de estos patro-
nes: desplazamientos pendulares en el caso de los hombres, y despla-
zamientos multimodales o intermedios en el caso de las mujeres, que
se intensifican en el caso de ser mujeres al cuidado de personas depen-
dientes (ya sean infantes o personas mayores).

Figura 1. ltinerarios cotidianos, ruta de

casa al trabajo. Fuente: Cioccoletto y
Col-lectiu Punt 6, 2014.
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Estas diferencias entre los patrones de desplazamiento de mujeres y
hombres estan fuertemente vinculadas a:

* Roles de género en cuestiones de responsabilidad de las tareas
de cuidados (motivo del desplazamiento, nimero de desplaza-
mientos a lo largo del dia y distancias cortas cerca del hogar).

* Una mayor presencia de la mujeres en los contratos a tiempo
parcial (desplazamientos fuera de las horas punta).

Experiencia en el transporte

Ademas de los elementos que determinan los patrones de desplaza-
miento de mujeres y hombres, derivadas de las diferencias de género
en cuanto a responsabilidad de los cuidados u otros elementos como la
presencia en el mercado de trabajo, existen diferencias de género de-
terminadas por cuestiones de responsabilidad ambiental y seguridad.
Los estudios demuestran que las mujeres son mas propensas a utilizar
los modos de transporte mas sostenibles por motivaciones medioam-
bientales (CIVITAS, 2014), y que prefieren no desplazarse durante la
noche por motivos de seguridad. Un ejemplo de esta falta de seguri-
dad serian la falta de luz, que puede inducir miedo a asaltos fisicos o
sexuales, o los transportes publicos abarrotados, que pueden hacer in-
crementar el riesgo al acoso sexual (EBRD, 2011).

Consecuencias del transporte en la vida cotidiana de las
mujeres

El modo en el que los sistemas e infraestructuras de transporte es-
tan habitualmente disenados en nuestras ciudades, no concuerda con
las necesidades, patrones y experiencias de las mujeres. Tradicional-
mente, estos sistemas e infraestructuras han estado concebidas desde
una perspectiva androcéntrica, con las necesidades y patrones de los
hombres como tnicas y universalizables a toda la ciudadania (Miralles-
Guasch, 2010).

Esto implica que existe una centralidad de los modos de transpor-
te mayormente usados por hombres, como es el coche. E implica que
durante el diseno de sistemas de transporte no se tienen en cuenta los
patrones de desplazamiento de las mujeres. O se tienen en cuenta de
forma secundaria, y por tanto en muchas ocasiones se penalizan.

Por poner un ejemplo muy sencillo, pero muy ilustrativo, en el am-
bito del transporte publico. Habitualmente las tarifas y billetes de trans-
porte se conciben siguiendo un modelo de movilidad pendular, en la
que la personas usuaria toma el transporte publico una o dos veces al
dia (iday vuelta al trabajo) en un solo tramo (permitiendo el uso de un
mismo billete para realizar cambios entre diferentes infraestructuras
de transporte publico, del metro al autobus, por ejemplo). De esta ma-
nera se penalizan los multiples usos de un mismo transporte en cortos
periodos de tiempo (por ejemplo, bajar del autobus de camino a casa
para realizar una gestion y volver a subir a la misma linea de autobus
para finalizar el trayecto hasta casa). Penalizando también a las perso-
nas que realizan diversos viajes cortos, utilizando multiples modos de
transporte en diferentes momentos del dia, que como hemos visto son
en su mayoria mujeres.

Ademas de los condicionantes en los modos de uso generales, exis-
ten por otro lado las condiciones de seguridad de estas infraestructuras
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de transporte. Estas condiciones de seguridad tienen un efecto en el
uso que las mujeres hardn de estas infraestructuras. Segun la sensacion
de seguridad que ofrezca en términos de seguridad fisica directamen-
te vinculada al uso de estas infraestructuras, por factores de aversion al
riesgo mds presentes en mujeres, pero también por motivos de seguri-
dad en cuestiones de violencia, como son los asaltos o el acoso sexual.

Hasta este punto hemos analizado las diferencias de género que de-
terminan los motivos de desplazamiento, patrones de desplazamiento
y experiencia en el transporte de modo general. Estos elementos nos
ayudan a comprender el marco teérico de la perspectiva de género en
el ambito del transporte.

A continuaciéon veremos como influyen estos elementos al uso de la
bicicleta, y analizaremos algunos elementos clave para poder disenar
infraestructuras ciclistas de un modo inclusivo y no discriminatorio.

Bicicleta y género

A pesar de que las mujeres representan un mayor porcentaje de la po-
blacion que se desplaza en modos de movilidad activa, no son las que
mas utilizan todos los diferentes métodos de este tipo de movilidad.
En el Cuadro 3 podemos observar como la mayor parte de las mujeres
que se desplazan con modos de transporte activo lo realizan a pie, en
un porcentaje mayor que los hombres (ATM, 2018). Mientras que los
hombres usan en mayor medida que las mujeres modos de transporte
activo como la bicicleta y otros vehiculos de movilidad personal, como
son las sillas de ruedas, los patinetes y los segways.

Cuadro 3. Modos de fransporte activo
segun género. Fuente: Elaboracion pro-
Caminando 46,1% 38,1% 42,2% pia a partir de los datos de la Encues-

Bicicleta 0.6% 9.9% 1.4% T;Oo]|e8]movi|idod en dia laborable (ATM,

Modo de transporte activo Mujeres Hombres Total

Silla de ruedas u otros vehiculos
de movilidad personal

Total modo de transporte activo 47,0% 40,8% 43,9%

0,3% 0,5% 0,4%

Aunque los datos sobre otros vehiculos de movilidad personal, como
los patinetes y segways, son poco representativos y solo recientemente
introducidos en este tipo de encuestas, parece haber indicios que es-
tos modos de transporte presentan una tendencia de uso muy similar
a las bicicletas.

Segun datos del Barometro de la Bicicleta en Espana (DGT, 2019) las
principales razones para no utilizar la bicicleta es la preferencia por
otros medios, razones de salud y sensacion de peligrosidad por la pre-
sencia de mucho trafico (motivo destacado en la ciudad de Barcelona).
Lamentablemente, estos datos no estaban desagregados por género,
hecho que nos impide observar si existe una razon diferenciada para
no utilizar la bicicleta entre las mujeres y hombres encuestados.

Segun el mismo informe, las mujeres que circulan en bicicleta de-
claran ir mas por la acera que los hombres, y expresan mas actitudes
negativas de vehiculos a motor (ATM, 2018). Asi, con estos datos, pare-
ce posible afirmar que la sensacion de inseguridad podria ser uno de
los elementos que explica el menor porcentaje de mujeres que decide
usar la bicicleta como medio de transporte para sus desplazamientos
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cotidianos. O por lo menos cabe pensar que esta sensacion de inseguri-
dad es uno de los elementos que influye en la decision de muchas mu-
jeres en cuanto al uso de la bicicleta.

Como veremos en los apartados siguientes, existen otras razones
por las cuales las mujeres utilizan otros medios de transporte frente a
la bicicleta. Afrontar los elementos que presentaremos a continuacion
por parte de las ciudades durante el ciclo de sus politicas publicas y el
diseno de sus infraestructuras de transporte, debera de permitir a las
mujeres escoger el método de transporte que mejor se adapte a sus ne-
cesidades o preferencias en igualdad de condiciones. Permitiendo tam-
bién un uso mas amable de los diferentes métodos de transporte activo
y publico por parte del conjunto de la ciudadania.

Ciudades amigables con el transporte activo

A partir de la declaracion de los objetivos de desarrollo sostenible de
las Naciones Unidas, las ciudades han impulsado algunas iniciativas
destinadas al cumplimento de estos objetivos. El Objetivo 11: Lograr
que las ciudades sean mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles
esta estrechamente vinculado con las politicas de movilidad. Interpe-
lando a los organismos encargados del diseno del entorno urbano y de
infraestructuras de transporte a potenciar el uso de modos de transpor-
te activo y el transporte publico.

Parte de las acciones que las ciudades pueden tomar encaminadas
a potenciar el uso del transporte activo pasan por potenciar este uso
entre sectores de la poblacion que presentan una tendencia a un me-
nor uso de modos de transporte activo. En el caso de la tematica que
nos ocupa, podemos contemplar a las mujeres como un sector de la
poblacion con gran potencial de uso de la bicicleta que hace falta ex-
plorar.

Para potenciar el uso de la bicicleta por parte de las mujeres, de-
beremos tener en cuenta los aspectos vinculados con la seguridad, la
conciliacion, la participacion y la visibilidad. En los siguientes aparta-
dos describiremos como estos elementos determinan el uso que reali-
zan las mujeres de las infraestructuras ciclistas. Y aportaremos algunos
datos sobres las condiciones minimas para garantizar la inclusion de la
perspectiva de género en su diseno.

Cabe destacar que potenciar el uso de la bicicleta entre las mujeres
a partir de los elementos que vamos a mencionar, permite ampliar la
poblacion que utiliza este método de transporte. Reforzando los ele-
mentos de seguridad y participacion, observaremos como el uso de la
bicicleta aumenta también entre personas jovenes, mayores o personas
con discapacidad, por poner algunos ejemplos.

Seguridad

La tendencia apunta a que las mujeres tienen mayor aversion al ries-
go que los hombres, y estos presentan actitudes temerarias en mayor
medida que las mujeres. Asi, si las infraestructuras ciclistas de nuestras
ciudades son percibidas como infraestructuras inseguras, seran utili-
zadas mayormente por hombres. Especialmente aquellos mas jovenes
y en mejor estado de salud. Segun el estudio de Ainsley Henry Judge
(2011), las mujeres prefieren los carriles bici segregados del trafico mo-
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torizado, en paralelo, y a poder ser con separacion fisica y con una dis-
tancia de seguridad.

Por tanto, para ampliar el uso de la bicicleta como medio de trans-
porte en las ciudades, hace falta fortalecer estas infraestructuras en
cuestiones de seguridad. Mas adelante detallaremos los principales ele-
mentos del diseno de una infraestructura ciclista que deberemos tener
en cuenta para garantizar su seguridad. Los principios que deben re-
gir la incorporacion de estos elementos de seguridad, segiin Col-lectiu
Punt 6 (2011) en su informe Construyendo entornos seguros desde la pers-
pectiva de género, son:

® Senalizacion: saber donde se esta y adonde se va. Garantizando
que existen suficientes senales para orientar a las personas usua-
rias durante todo el recorrido.

e Visibilidad: ver y ser visto/a.

* Concurrencia de personas: oir y ser oido/a.

* Vigilancia formal y acceso a la ayuda: poder escapar y obtener
auxilio.

* Planificaciéon y mantenimiento de los lugares: vivir en un am-
biente limpio y acogedor.

* Participacion de la comunidad: actuar en conjunto.

Con estos principios en mente podremos disenar infraestructuras
que aportan seguridad y sensacion de seguridad al conjunto de la po-
blacion, y especialmente a las mujeres. A continuaciéon detallamos los
elementos del diseno que se veran influenciados por estos principios:

® Separacion del carril bici y el carril de circulacion motorizado,
con cierto margen de seguridad para posibles caidas o adelanta-
mientos sin ocupar el carril motorizado.

* C(Carriles amplios que permitan cruces y adelantamientos sin an-
gustias.

® Segregacion fisica del carril bici con el de la circulaciéon motori-
zada mediante elementos separadores.

¢ Intersecciones seguras, especialmente en rotondas.

® Senales claras y anticipadas.

* Sistema de semdforos para las bicicletas.

¢ Jluminacién adecuada.

e Pavimento en buen estado.

* Aparcamientos estratégicamente ubicados, visibles, seguros y fa-
ciles.

Separacion del carril bici

Es necesaria la separacion del carril bici del carril de circulacion
motorizado, dando cierto margen de seguridad para eventuales cai-
das o adelantamientos sin ocupar el carril motorizado. Esta separacion
aporta mayor seguridad, dado que se evitaran situaciones de vulnerabi-
lidad de las personas ciclistas ocupando el carril para vehiculos motori-
zados. Pero también aporta sensacion de seguridad, ya que una mayor
distancia de los vehiculos a motor permite el uso de la infraestructura
ciclista con mayor tranquilidad. Esta sensacion de seguridad esta estre-
chamente vinculada con la aversion a la temeridad que presentan en
mayor medida las mujeres. Por tanto, los carriles bici con la separacion
necesaria atraeran a un mayor nimero de mujeres ciclistas.
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Debe garantizarse esta separacion durante todo el recorrido del ca-
rril bici, con una separacion minima de 0,5 metros, preferiblemente de
1 metro, en paralelo al trazado de la via.

Carriles amplios

Los carriles deben ser suficientemente amplios para garantizar su
uso de forma comoda, incluyendo el uso por parte de personas usua-
rias con elementos anexos a su bici, como pueden ser los remolques.
La amplitud del carril debe permitir los adelantamientos sin angustias,
con espacio suficiente como para que circulen como minimo dos bici-
cletas. Garantizando que hay suficiente espacio en espacios como los
cruces, y especialmente en los carriles bici compartidos en ambas di-
recciones.

Del mismo modo de la separacion del carril bici, podemos observar
un relacion directa entre la amplitud del carril y la sensacion de segu-
ridad que este aporta a las personas usuarias.

Los carriles deben ser de como minimo 2,5 metros de ancho en ca-
rriles bidireccionales exclusivos, y de minimo 3 metros (deseable de 3,4
metros) en carriles compartidos con las y los peatones. Debe garanti-
zarse que las aceras adyacentes a estos carriles son de como minimo 3
metros, las cunetas de 1,5 metros hasta el elemento separador con el
carril, franjas de seguridad de hasta 0,5 metros, y contar con parterres
u otros elementos vegetales adyacentes a los carriles.

Estas distancias minimas requieren en la mayoria de los casos que
los carriles bici de sitiien en calles amplias, hecho que conecta con el
principio de concurrencia de personas para oir y ser oido/a, dado que
las calles anchas acostumbran a ser mas concurridas.

Segregacion fisica del carril bici

La instalacion de elementos fisicos que permitan segregar fisica-
mente los carriles bici y motorizado garantizan la no invasion de los ve-
hiculos motorizados al carril bici, fortaleciendo la seguridad y la sensa-
cion de seguridad para las personas usuarias del carril bici.

Estos elementos fisicos de separacion pueden ser aceras, elementos
de mobiliario urbano como jardineras, separadores de caucho, hormi-
gon o barreras de seguridad como barandillas, pilonas flexibles, barre-
ras metalicas bionda u otros elementos de proteccion.

Intersecciones seguras

Las intersecciones son uno de los puntos mas criticos en cuanto a se-
guridad vial, tanto para las bicicletas como en términos generales para
otros modos de transporte. Las personas usuarias de transporte activo
como son las y los peatones y ciclistas son las que presentan mayor vul-
nerabilidad cuando se encuentran en una interseccion. Para garantizar
su seguridad es necesario poner la garantia de seguridad en el centro
del diseno, condicionando al resto de la red de transporte.

Los elementos que nos permitiran integrar la seguridad en las inter-
secciones son elementos de seguridad vial como:

* Senales horizontales y verticales, como lineas de aviso de deten-
cion, ceda el paso, simbolos de bicicleta para distinguir los itine-
rarios, flechas de direccion en cada uno de los sentidos, distin-
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cion por color del tramo de carril bici. Este elemento concreto
tiene una gran relaciéon con el principio de senalizacion, dotan-
do a las personas usuarias de las infraestructuras ciclistas de sufi-
ciente informacion para saber en qué carril y zona de la infraes-
tructura deben situarse para garantizar la maxima seguridad
durante su circulacion.

* Paso elevado de vias peatonales y ciclistas, especialmente en in-
tersecciones con vias de tren.

* Semaforos en las intersecciones, adaptando su configuracion se-
gun la cantidad de trafico.

e Jluminacion enfatizada en las intersecciones.

lluminacion adecuada

La iluminacién es un componente clave en la garantia de seguridad
y sensacion de esta. Tanto por motivos de seguridad vial por la correc-
ta visibilidad de la circulaciéon, como por motivos de seguridad perso-
nal. Una iluminacién correcta aportard visibilidad de posibles agreso-
res por parte de las personas usuarias; asi como de la agresion misma
en caso de cometerse. Permitiendo recibir socorro por parte de otras
personas que se encuentren cercanas al lugar, vinculado al principio
de acceso a la ayuda.

Este elemento esta estrechamente ligado, ademas de al principio de
acceso a la ayuda, con el principio de visibilidad. Una buena ilumina-
cion debe ir acompanada de un diseno del espacio que amplie la visibi-
lidad, evitando rincones, dareas escondidas o arboles que entorpezcan
los focos de luz (Col-lectiu Punt 6, 2011).

Es necesario prestar especial atencion a estos elementos en los ca-
sos de infraestructuras de transporte muy antiguas o en zonas de dificil
acceso. Algunos organismos realizan auditorias de puntos negros du-
rante las cuales se busca identificar aquellas zonas en las que las per-
sonas usuarias se pueden sentir inseguras. En algunas ocasiones no es
suficiente con mejorar la iluminaciéon en estos puntos, y en cambio es
necesario ampliar las propuestas con soluciones mas creativas e innova-
doras, como pueden ser espejos o cambios en los materiales de las in-
fraestructuras que permitan la visibilidad desde zonas cercanas.

Pavimento en buen estado

La calidad del pavimento y la pintura utilizada afecta directamente
a la seguridad y sensacion de esta, especialmente en las ocasiones de
conduccion dificil como puede ser la humedad en el suelo, hielo o nie-
ve. Siguiendo el principio de mantenimiento de los lugares, es impor-
tante garantizar el mantenimiento del pavimento, resolviendo los pro-
blemas derivados de las raices o charcos que puedan generar caidas o
salidas de la via.

Aparcamientos

Los aparcamientos de bicicletas deben situarse en lugares que ge-
neren confianza a las usuarias, evitando rincones oscuros y lugares tra-
seros de edificios o alejados de las entradas o el transito. Vinculado al
principio de planificacion, aportando calidad de elemento acogedor a
los aparcamientos al situarlos en lugares concurridos.
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Conciliacion

Una de las partes mds importantes del diseno de una infraestructura
ciclista es la planificacion de su recorrido. Cuando pensamos en el iti-
nerario que debe realizar un carril bici, necesitamos pensar en los luga-
res a los que la poblacion tiene necesidad de acceder, desde una pers-
pectiva de movilidad y transporte, no de ocio (a no ser que se trate de
infraestructuras ciclistas destinadas al ocio, como pueden ser las rutas
ciclistas en ambientes naturales).

Asi, un carril bici debe conectar los lugares a los que debe acceder la
ciudadania de forma cotidiana. Tradicionalmente, estos lugares son los
centros laborales y las zonas residenciales de la ciudad. Como hemos
comentado al inicio, incorporando la perspectiva de género, ademas
de los centros laborales incluimos como actividades cotidianas vincu-
ladas las tareas de cuidados. Es decir, aquellas vinculadas a la logistica
familiar. Estas tareas pueden ser las gestiones personales, las compras
habituales y el cuidado de infantes y personas mayores. Por tanto, las
infraestructuras ciclistas deberan permitir acceder a zonas de la ciudad
donde desarrollar estas actividades. Convirtiendo las infraestructuras
como los carriles bici en infraestructuras utiles para la movilidad acti-
va de la ciudadania al cargo de estas tareas, y por tanto de una mayor
parte de la poblacion en general. Bajo esta premisa, debemos tener en
cuenta los siguientes elementos:

* Conectar centralidades como zonas de equipamientos vincula-
dos a la actividad socio-econoémica de la ciudad.

* Conectar centros escolares y centros de cuidado para facilitar
que infantes y otras personas dependientes puedan ser acompa-
nados.

* Conectar zonas comerciales, integrando lugares donde realizar
gestiones personales y compras cotidianas a la ruta disenada.

* Conectar zonas residenciales y espacios urbanos.

¢ Conectar medios de transporte publico.

* Instalar y facilitar zonas de aparcamiento cerca de estas zonas,
para facilitar estas gestiones.

La mejora en las conexiones de estos espacios facilitard la vida coti-
diana de muchas mujeres, facilitando el uso de la bicicleta durante las
gestiones personales y las compras cotidianas. Pero también pueden
suponer un incentivo para muchas personas para incorporar alguna de
estas tareas en su vida cotidiana.

Una de las técnicas utilizadas para decidir qué zonas de la ciudad
deben conectarse y establecer el itinerario de los carriles e infraestruc-
turas ciclistas, es el analisis a partir del uso del Sistema de Informacion
Geogrifica (SIG). A partir de esta tecnologia podemos clasificar las zo-
nas de la ciudad segin su funcionalidad, distinguir puntos de interés
y situar el recorrido de los carriles bici y los aparcamientos correspon-
dientes. En la Figura 2 podemos observar un ejemplo de mapa con cla-
sificacion de zonas, utilizado en el proyecto de pacificacion de la Me-
ridiana.

Para mayor detalle sobre la planificacion urbanistica usando el Siste-
ma de Informacion Geografica se recomienda consultar la bibliografia
especializada de Angel Pueyo (1991) y Greg Rybarczyk y Wu Changs-
han (2010), por citar algunos ejemplos.
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Mirada integradora y participativa

Cuando buscamos ampliar la proporcion de la ciudadania que usa la bi-
cicleta como modo habitual de transporte, pretendemos incluir realida-
des sociales diversas. De este modo, las soluciones aspiran a poder incluir
a toda la ciudadania independientemente de su género, edad, proce-
dencia cultural, bagaje religioso, capacidades y nivel socio-econémico.

Es importante analizar las limitaciones que algunas de estas perso-
nas pueden tener que afrontar cuando quieren hacer uso de, en nues-
tro caso, la infraestructura ciclista y el uso de la bicicleta como medio
de transporte. A modo de ejemplo, existen experiencias muy positivas
en las que algunas ciudades han organizado cursos para aprender a ir
en bicicleta dirigidos a personas adultas, como por ejemplo mujeres
migrantes. O las experiencias de algunas ciudades en la promocion de
los caminos escolares en bici, que permiten a familias y personas jove-
nes acceder al centro de estudios en bicicleta.

Para poder garantizar que las realidades de cuantos mds grupos so-
ciales posibles se tienen en cuenta durante los procesos de diseno, es
necesario incluir elementos inclusivos como los que estamos comen-
tando. Ademas, es imprescindible incluir procesos de participacion
que permitan recoger demandas y necesidades diversas. Estos proce-
sos participativos deben realizarse de la forma mas inclusiva posible,
garantizando la participacion de la mayor parte de la ciudadania posi-
ble, aplicando metodologias de participaciéon que puedan atraer per-
sonas de diferentes perfiles. Por ejemplo, planificar una combinacién
de técnicas participativas presenciales y telematicas, contando con la
participacion de entidades, con procesos participativos como entrevis-
tas, acciones en el espacio publico, talleres de diagnéstico, talleres de
propuestas y encuestas. .a combinacion de estas metodologias de par-
ticipacion permitira diversificar la poblacion participante. La recogida
de estos datos y propuestas debe recogerse de forma desagregada por
género y grupos de edad.

e rle %

Figura 2. Mapa de clasificacion de zo-
nas visualizado en el programa informati-
co QGIS. Fuente: Elaboracion propia en
el marco del proyecto de pacificacion de
la Meridiana.
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Estas sesiones participativas pueden aportar informacion clave du-
rante diversas fases del ciclo de politica publica, especialmente duran-
te el diagnostico, el diseno y la evaluacion. Los datos recogidos duran-
te las sesiones participativas pueden ser incorporados al analisis por
SIG, clasificando las necesidades de los diferentes grupos poblaciona-
les. Asi, pueden identificarse diferentes carencias durante la fase de
diagnostico, senalar algunas necesidades durante la fase de diseno y re-
coger la experiencia diversa del conjunto de la ciudadania durante la
fase de evaluacion. Permitiendo un uso inclusivo de la infraestructura
ciclista durante su fase de implementacion. En la Figura 3 podemos ob-
servar diversos mapas de clasificacion de necesidades, segin el grupo
poblacional. El uso de diversos mapas nos permite observar la coinci-
dencias y discrepancias entre grupos poblacionales.

Figura 3. Cartel promocional SQV
SMART PAE. Fuente: (Federacié de Muni-
cipis de Catalunya y Fundacié Carles Pi i
Sunyer, 2017).

INFORMACIO:

Regidoria de Desenvolupament Economic i Local
Ajuntament de Sant Quirze del Vallgs

Servei a I'Empresa
empresa@santquirzevalles.cat

Ajuntament
de Sant Quirze
del Valles

(4, FGC
Ferrocarrils
de la Generalitat
de Catalunya

eurecat

Amb el suport de: Poligo

Industrials
Diputacié
Barcelona

Visibilidad y promocién

Un elemento comun de todas las politicas de género es incorporar la
perspectiva de género en los elementos comunicativos vinculados al
area de intervencion. En el caso del uso de la bicicleta, es necesario te-
ner en cuenta la representacion de mujeres ciclistas en las actuaciones
promocionales, presentando a las mujeres como sujetos activos de la
accion de desplazarse en bicicleta.

A modo de ejemplo, durante la experiencia SQV SMART PAE que
impuls6 el Ayuntamiento de Sant Quirze del Vallés conjunto con Fe-
rrocarriles de la Generalitat de Catalunya y el Centro Tecnolégico Eu-
recat, para mejorar el acceso a los poligonos de actividad econémica o
PAE, se opt6 por la representacion de mujeres en el uso de las infraes-
tructuras implementadas, como puede verse en la Figura 4.
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Pero también debe tenerse en cuenta en los elementos viarios, evi- Figura 4. Mapa de necesidades segin
tando la invisibilidad de las mujeres como ciclistas e intentando am- grupo poblacional. Fuente: Elaboracion
pliar la representacion de las personas usuarias de forma no discri- propia.

minatoria, como pueden ser las figuras utilizadas en la senalizacion
horizontal o los semaforos. Para una reflexion general y herramientas
para aplicar una senalizaciéon urbana igualitaria en nuestras ciudades
y municipios, se recomienda el trabajo de la Federacion Espanola de
Municipios y Provincias (2009).

Conclusiones

A'lo largo de nuestras reflexiones hemos intentado demostrar como
la incorporacion de la perspectiva de género en el diseno de nuestras
infraestructuras ciclistas requiere algo mas que incorporar algunos pe-
quenos elementos o implementar una serie de medidas prefabricadas.
Para realizar el ejercicio de inclusion con potencial verdaderamente
transformador sera necesario repensar el modo en el que afrontamos
el proyecto desde el inicio del proceso de diseno, incorporando me-
todologias participativas. Ademads, serd necesario tener en cuenta al-
gunos aspectos que hasta el momento habian estado olvidados, como
pueden ser las tareas de cuidados, la seguridad de los modos de trans-
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porte activos, o la centralidad de las infraestructuras de transporte, por
poner alguno de los ejemplos que hemos ido desarrollando.

Como hemos visto, una mejora en las condiciones de seguridad, ca-
lidad y comodidad de las infraestructuras ciclistas potenciara su uso
por parte de mujeres, pero también por parte de otros colectivos como
las personas con diversidad funcional, las personas mayores y las y los
infantes. Unas infraestructuras ciclistas mas amables suponen una aco-
gida de mas mujeres usuarias, pero también suponen un impacto po-
sitivo en el uso de estas infraestructuras para el conjunto de la ciuda-
dania. Maximizando el potencial sostenible de las infraestructuras de
transporte impulsadas en los entornos de nuestras ciudades.

Para ello, es recomendable analizar los procesos de politica publica

a partir de los elementos destacados en la siguiente check-list.

Inclusion de sesiones participativas durante diferentes fases del pro-

PARTICIPACION | Sesiones participativas . P
ceso de politica publica
. Carril separado mds de 1 metro
Carril separado -
Carril separado mds de 50 centimetros
Carril segregado con elementos fisicos continuos
Carril segregado : — :
Carril segregado con elementos fisicos intermitentes
Intersecciones semaforizadas para bicicletas
Intersecciones Intersecciones senalizadas para bicicletas
SEGURIDAD Rotondas adaptadas a bicicletas
. Permite el cruce con otra bicicleta o el adelantamiento de forma
Anchura carril . .
holgada. Teniendo en cuenta los carros de carga y trasportines.
Pavimento Asfaltado, regular y antideslizante
S Adecuada a lo largo de todo el recorrido y especialmente en las in-
Iluminacién . . L -
tersecciones, en los aparcamientos de bicicletas y en zonas solitarias
. Estratégicamente colocados (en equipamientos, centros socioecono-
Aparcamientos . .. o .
micos...), visibles, iluminados y suficientes
Plan de comunicacién Disenar el plan con perspectiva de género
Establecer targets en funcién del género y las diferentes realidades
VISIBILIDAD o & generoy
Promocién sociales
Utilizar imdgenes de mujeres de diferentes realidades sociales
Disenar el trazado para garantizar su funcionalidad durante la logis-
CONCILIACION | Disefio del trazado tica diaria de trabajo, compras u otras gestiones
Pasar por escuelas, facilitando el acceso y aparcamientos seguros
p . Fomentar la movilidad en bicicleta a los centros de estudio, garanti-
Jovenes en bicicleta .
zando el acceso y aparcamiento seguros
.. Escuela de adultos para aprender a ir en bicicleta (especialmente
< Escuela de la bicicleta P p (esp
INCLUSION para grupos de mujeres migrantes)
Integrar los casales de gente mayor, centros de salud, farmacias y
Gente mayor en bicicleta | otros servicios en el trazado del carril bici, para fomentar el uso de
la bicicleta de esta poblacion
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Este check-list pretende ser una herramienta de trabajo que nos facili-
te la tarea de incorporar la perspectiva de género durante todo el pro-
ceso de implementacion de infraestructuras ciclistas en nuestras ciuda-
des. Con laintencion de observar qué elementos han estado abordados
y cuales quedan por afrontar.

Es importante senalar el hecho de que la incorporacion de la pers-
pectiva de género en cualquier tipo de politica publica es un proceso
que requiere de compromiso politico y aprendizaje por parte de todas
las partes implicadas. LLos objetivos dependeran del organismo en cues-
tion y pueden modificarse a lo largo del tiempo. Por ello sera impor-
tante comprender que se trata de un proceso de constante aprendizaje
con interminables posibilidades.
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