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Introduccion

“Si vivo en una ciudad y diariamente me
desplazo a otra, ;de quién depende que yo
pueda hacerlo de forma segura?” Con esta
inquietud empieza el Gltimo video institu-
cional de Metropolis, narrado por una voz
femenina que representa una ciudadana
en una metrépoli no identificada, pero que
podria ser cualquiera de las 138 metrépolis
que hacen parte de nuestra membresia, o
cualquier grande aglomeracién urbana en
el mundo.

Fundamental en el dia a dia de quien vive en
las ciudades, la movilidad es uno de los ejem-
plos mas emblematicos, visibles y sensibles de
como la gobernanza metropolitana se aplica
a la vida cotidiana. El transporte y su gestién
influyen profundamente en el acceso de las
personas a las actividades vitales de cuidados,
trabajo, estudio y ocio, en los presupuestos
familiares y, en consecuencia, en su calidad
de vida.

La satisfacciéon de las necesidades de movi-
lidad se revela mas compleja cuando los es-
pacios territoriales se amplian y diversifican,
como es el caso de las grandes metropolis,
exigiendo la coordinacion entre administracio-
nes publicas de distintos niveles y tamafios, asi
como entre iniciativas privadas e individuales,
que constituyen redes de transporte tanto for-
males como informales.
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Las necesidades de movilidad en el ambito
urbano, suburbano y periurbano se prestan a
soluciones diferentes que ayuden a mitigar los
efectos negativos sobre la pobreza del trans-
porte y también sobre el cambio climatico.
En la época de pandemia en la que vivimos,
ademas, la movilidad puede jugar el papel de
"agente de contagio", provocando que el sec-
tor del transporte sea uno de los mas afecta-
dos por la crisis actual.

La gestion de la movilidad a nivel metropolita-
no, por lo tanto, necesita tocar varias teclas de
la planificacién urbana al mismo tiempo, para
conseguir el objetivo final de una movilidad se-
gura, asequible, accesible y sostenible.

Aunque las necesidades de movilidad pueden
ser diversas segun los contextos socio-poli-
ticos y econdmicos de diferentes partes del
mundo, sus soluciones pueden ser similares
en cuanto a la planificacion y a la gestion del
transporte publico.

En la décima edicion de nuestros issue papers,
Floridea Di Ciommo, economista y urbanista
experta en equidad y transporte, tecnologia
inclusiva y logistica sostenible, inspira las me-
tropolis del mundo a trabajar en red y a de-
sarrollar soluciones a partir de diagndsticos a
escala metropolitana, sin dejar a nadie atras.

Octavi de la Varga
Secretario General de Metropolis



Foto: Elizabeth/table4five (Flickr)

metropolis
observatorio

Movilidad, espejo de
las tendencias actuales:
gobernanza, géneroy
cambio climatico

En el &rea metropolitana de
Montréal, el municipio de Laval
pone en marcha la planificacién
del transporte para mejorar

el bienestar de la infancia,
priorizando la movilidad peatonal.
Gracias a los datos abiertos sobre
las superficies de las calles y las
caracteristicas de las carreteras, se
ha creado una tipologia de calles
utilizando los resultados de la
asignacion de espacio que incluye
ambientes caminables alrededor
de las escuelas.

La movilidad no es otra cosa que el
espejo de las tendencias de uso del
suelo actuales, que marcan el conjunto
de los espacios metropolitanos en
distintas partes del mundo: concentra-
cion de empleos en zonas concretas y,
al mismo tiempo, dispersién urbana
de las actividades clave de la vida coti-
diana y de las viviendas.

Las personas que viven en las grandes
metrépolis necesitan desplazarse entre
municipios-centro, que albergan espa-
cios funcionales de trabajo, comercio,
educativos y sanitarios, y espacios subur-
banos o periurbanos, propios de munici-
pios mas periféricos, que presentan una
limitada diversidad de actividades. Asi,
los patrones de movilidad metropolitana
se diferencian notablemente segun el
ambito urbano, suburbano y periurbano,
y sus variadas escalas.

A escala de barrio, es posible observar
una movilidad activa de proximidad, que
se puede realizar prevalentemente a pie
o en vehiculos no motorizados, y que



volver al indice

contribuye a la salud de las personas que
la practican. Sin embargo, planificar el
transporte publico orientado a la movi-
lidad peatonal de proximidad solamente
resuelve la accesibilidad al conjunto de
actividades cotidianas de aquellos territo-
rios que ofrecen los servicios necesarios
para llevar a cabo dichas actividadesy que,
al mismo tiempo, coinciden con los espa-
cios de residencia. Este no es el caso de
grandes aglomeraciones urbanas, donde
las personas necesitan desarrollar sus
actividades cotidianas entre diferentes
nucleos del territorio metropolitano.

Asi, la movilidad peatonal, o ciclista,
podra resolver solamente la accesibi-
lidad interna al municipio o barrio y entre
localidades colindantes, cuando exista
la infraestructura peatonal y ciclista
adecuada. La accesibilidad, desde las
periferias, a actividades vitales localizadas
en las centralidades metropolitanas, muy
probablemente necesitara de un trans-
porte mecanizado.

Por lo tanto, a nivel de area metropolitanay
de sus municipios mas periféricos, se pone
la cuestion de redes de transporte publicoy
servicios de movilidad mecanizados asequi-
bles, accesibles y poco contaminantes. En
caso contrario, el uso del automévil privado
se intensificara como respuesta Unica a
las necesidades de desplazamientos entre
barrios y hacia municipios periféricos de
una misma metropoli.

En este marco, se pueden identificar
instrumentos y medidas de movilidad
metropolitana que, segin el modelo
de gobernanza, serdan mas sencillos de
implementar. Los instrumentos y las
medidas de politica de movilidad a nivel

metropolitano van desde la creacién
de instituciones, la integracién tarifaria,
hasta la planificacion estratégica de la
movilidad y del uso del suelo.

La presencia de un darea metropoli-
tana institucional, por ejemplo, tiene el
mérito de poder redistribuir recursos
para actuaciones en movilidad soste-
nible de forma mas justa, segun las
necesidades detectadas en territorios
especificos. Asimismo, este rol de coordi-
nacion también podria ser asumido por
un gobierno regional o provincial, o una
autoridad metropolitana de transporte -
para mas del 20% de los espacios metro-
politanos incluidos en el sistema de indi-
cadores metropolitanos de Metropolis,
las entidades sectoriales son el Unico
mecanismo de coordinacion metropoli-
tana existente. Independientemente de
la institucion encargada, la gestion de
la movilidad a nivel metropolitano tiene
como punto en comun priorizar el acceso
equitativo a un transporte territorial y
demograficamente mas justo.

La institucionalizacion de
areas metropolitanas puede
resultar en una distribucién
mas justa de recursos en
movilidad sostenible, segun
las necesidades de territorios
especificos.
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Una encuesta de
movilidad en el

Area Metropolitana

de Barcelona ha
permitido identificar
zonas con pobreza de
transporte en puntos
de correspondencia
con corredores de
carreteras (N150y C31)

Tras la identificacion de zonas de
pobreza del transporte en sus
municipios periféricos, el Area
Metropolitana de Barcelona ha
lanzado un plan estratégico para
favorecer el reequilibrio territorial
y la movilidad sostenible e
inclusiva. El plan refuerza la
intermodalidad con estaciones
de intercambio “park+ride”

‘ (automovil y tren) y promociona
\\- N /_(_5{; R la movilidad eléctrica y de bajas
emisiones.

~ J o> el Zonas de transporte

Fuente: Di Ciommo y Rondinella, 2019

Fotos: Area Metropolitana de Barcelona




Las mujeres
trabajadoras y
cuidadoras, junto
con las personas
mayores,
menores y

con diversidad
funcional,
forman los
grupos de
poblacion con
mas necesidades
de movilidad
descubiertas
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Movilidad para
quiéen?

El enfoque metropolitano a la movilidad
no so6lo permite visibilizar los posibles
conflictos entre territorios y la fragmenta-
cién de redes de transporte, sino también
apreciar las pautas y usos de movilidad
de diferentes grupos de poblacién. La
percepcién de una distribucién equitativa
de los recursos de movilidad, en términos
de accesibilidad y asequibilidad, esta al
origen del incremento del uso de un de-
terminado modo de transporte (Kaplan
et al 2014).

Estudios pertinentes han demostrado
que un sistema de transporte adecua-
do es esencial para satisfacer las nece-
sidades humanas fundamentales, in-
cluyendo la seguridad, la proteccién de
la salud, el empleo y la estabilidad social.
Especialmente los hogares de bajos in-
gresos pueden experimentar dificultades
severas, en parte debido a que los costes
excesivos de transporte pueden compro-
meter otros gastos de los hogares tales
como salud, educacion y calidad de los
alimentos (Litman, 2020).

Los analisis de datos disponibles a nivel
metropolitano en diferentes regiones del
mundo apuntan que, entre los grupos de
poblacion con mas necesidades de mo-
vilidad descubiertas, se encuentran las
personas mayores, las personas con di-
versidad funcional, menores, y mujeres
trabajadoras y cuidadoras. Esto queda cla-
ro cuando analizamos la satisfaccién por
género, donde las amas de casa (por de-
finicién, el grupo de poblacién que asume
los cuidados), son las mas afectadas, asi
como las mujeres que deben conciliar el
trabajo productivo y el reproductivo.

Las mujeres también tienen la accesibi-
lidad restringida por el bajo nivel de ser-
vicios en horas valle y la violencia sexual
manifiesta mediante tocamientos vy
demas vejaciones sexuales que tienen lu-
gar, por ejemplo, en autobuses o trenes
abarrotados. En el proyecto “Seguridad y
espacio publico: mapeo de politicas me-
tropolitanas con vision de género” reali-
zado por Metropolis en 2018, las politicas
mas comunes fueron aquellas asociadas
al transporte publico.

En el contexto de una pandemia como
la del COVID-19, esa situacion se ha ido
agravando, ya que la mayoria de trabajos
esenciales de las ciudades - en hospitales,
residencias de personas mayores, servi-
cios de limpieza y alimentacion - los estan
soportando las mujeres. Asimismo, debi-
do a la pandemia el transporte publico se
ha restringido, impactando la subsistencia
de mujeres trabajadoras informales que
viven en las periferias de las ciudades, y
para las cuales un transporte publico ac-
cesible y seguro es su medio de vida.

La movilidad del cuidado - que incluye los
trayectos de gestién y mantenimiento del
hogar como recados y compras cotidia-
nas (alimentos, medicamentos, etc), asi
como todos aquellos desplazamientos
realizados para el cuidado de personas
dependientes (acompafiamiento de per-
sonas mayores, menores y con diversi-
dad funcional a centros de salud, centros
educativos, etc) - representa el porcenta-
je mas elevado de viajes, los cuales son
asumidos, en su gran mayoria, por las mu-
jeres. La movilidad del cuidado represen-
ta, en promedio, casi un 40% de los des-
plazamientos en las grandes metrépolis,
versus al 20% de la movilidad por trabajo
(el restante se distribuye entre trayectos
de estudios, ocios y gestiones personales).
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Muchos
sistemas
metropolitanos
de transporte
han sido
disefiados

para atender

la movilidad
directa de casa
al trabajoy
viceversa, sin
considerar que
ésta representa
una minoria de

desplazamientos
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Sin embargo, la mayoria de los sistemas
metropolitanos de transporte han sido
diseflados principalmente para atender la
movilidad laboral, sin tener en cuenta que
los viajes directos por motivo de trabajo
no representan los desplazamientos de
la mayoria de las personas. Las mujeres
trabajadoras sufren, ademas, de la invisi-
bilizacién de las etapas de cuidados en sus
desplazamientos diarios, que constituyen
trayectos complejos, con muchas mas pa-
radas en el camino que una movilidad di-
recta de casa al trabajo y viceversa.

Segln la comparacién de encuestas de
movilidad en varias areas metropolitanas
del mundo, las mujeres entre los 29 y 49
afios representan el grupo de poblacion
con la tasa de movilidad mas alta, por mo-
tivos relacionados con el cuidado de me-
nores y personas dependientes, y realizan
sus viajes en modos sostenibles. No obs-
tante, estas mujeres resultan ser las que
menos cubren sus necesidades (Figura 1).

Figura 1.

En la ciudad-region de Gauteng se en-
cuentran datos que convalidan esta
hipdtesis. Se observa que las mujeres
qgue se desplazan por motivo de trabajo
utilizan el taxi (formal e informal) como
principal medio de transporte, con un
52% de uso. La elecciéon de un modo de
transporte flexible se debe a la necesidad
de las mujeres de abarcar mas tareas de
cuidados, especialmente durante la eta-
pa de la crianza. En este sentido, cuando
se cruzan los datos de género y edad, se
observa una correlacién inversa entre la
edad de las mujeres y el uso del taxi como
medio de transporte. Asi, se evidencia
gue cuanto mas jévenes son las mujeres,
y mayor su rol de cuidados, mayor sera el
uso que hagan éstas del taxi. Asimismo,
a mayor edad de las mujeres, menor res-
ponsabilidades de cuidados y por consi-
guiente, menor porcentaje de desplaza-
mientos en taxi.

Necesidades de transporte insatisfechas segun situacion laboral y género

Fuente: Di Ciommo et al. 2019
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Un transporte
publico sensible
a las necesida-
des de
poblaciones
diversas no soélo
facilita las inter-
dependencias
funcionales
entre territo-
rios, sino que
también es mas
sostenible
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La movilidad con
perspectiva de
generoy la accion
por el clima

Las estadisticas ponen de relieve que a
nivel mundial el transporte es respon-
sable del 23% de las emisiones de gases
de efecto invernadero. Segun los indi-
cadores elaborados por Metropolis sobre
58 espacios metropolitanos de todo el
mundo, hay algunas areas metropolita-
nas mas “virtuosas”, es decir, con buen
acceso al transporte publico, baja emision
de CO,, bajo porcentaje de vehiculos pri-
vados y buena calidad del aire en térmi-
nos de emisiones de material particulado
(PM2.5) - entre ellas se encuentran, por
ejemplo, Gran Manchester, Montréal,
New Taipei y Santiago de Chile.

El caso de Santiago de Chile, sin embargo,
indica que las relaciones entre accesibi-
lidad fisica al transporte publico y bajas
emisiones no lo explican todo. Es la me-
tropoli donde, en 2019, la ciudadania se
rebeld contra el incremento del precio
del transporte publico, el cual ya habia
registrado una caida de uso del 83% en
1977 al 47% en 2012. La reduccion del uso
del transporte publico se podria expli-
car por el incremento de la renta de una
parte importante de la poblacion, adn asi,
existe un notable grupo de la poblacion
para quien el transporte publico todavia
no es asequible.

Eso nos explica que la movilidad metro-
politana, aunque “virtuosa” con respecto
a algunos indicadores, puede seguir
teniendo impactos visibles sobre la

pobreza del transporte, y conduce a tres
consideraciones:

La proximidad al transporte publico (a
una distancia maxima de 0,5 km para las
y los habitantes), es condicién necesaria,
pero no suficiente. Para que tenga efecto
en la reduccién de la pobreza del trans-
porte es necesario un nivel minimo de ca-
lidad del servicio que incluya frecuencia
del modo de transporte publico, seguri-
dad y buena relacién calidad/precio.

2.

La lista de 20 areas metropolitanas con
aire mas contaminado por particulas
PM2.5, encabezada por Nouakchott,
Delhiy el Cairo, no incluye ninguna area
metropolitana del norte global. Tanto las
politicas de regulacion de estos paises
cuanto su histérica inversion en redes y
servicios de transporte publico han mejo-
rado los impactos de la movilidad de las
personas y los bienes en términos de ca-
lidad del aire.

3.

Al revés de la contaminacion del aire,
la lista de 20 areas metropolitanas que
mas emiten CO, incluye en su mayoria
ciudades del norte global, mientras no
presenta ninguna de las que figuran con
mayor contaminacién del aire.

En general, el sistema de transporte ac-
tual todavia facilita una movilidad que
tiene diferentes prioridades con respecto
a lo que la mayoria de la ciudadania ne-
cesita y, en algunas metrépolis se sigue
impulsando el uso del automovil priva-
do en lugar de los modos activos (a pie o
en bicicleta, patines etc.) y publicos. Mo-
dos de transporte publico sensibles a las



metropolis
observatorio

EnCicla es el sistema de
bicicletas publicas que
funciona en el area me-
tropolitana del Valle de
Aburra con mas de 90 mil
personas usuarias,

1600 bicicletasy

80 estaciones distribuidas
en los diez municipios del
territorio. Cerca del 20% de
los préstamos diarios son
realizados por mujeres.
Durante la pandemia, el
servicio mantiene su fun-
cionamiento con nuevos
protocolos de seguridad,
promocionando la movili-
dad activa como mecanis-
mo idéneo para evitar la
propagacién del COVID-19,
asi como el transporte con
impacto social, econémico
y sostenible.

necesidades de poblaciones diversas,
mas accesibles y asequibles, no sélo fa-
cilitan las interdependencias funcionales
entre territorios, sino que también fa-
vorecen el cambio modal hacia modos de
transporte mas sostenibles.

Segun el analisis de datos de movilidad
metropolitana, las mujeres tienen pa-
trones de movilidad mas sostenibles. Por
ejemplo: en una economia familiar con un
Unico automovil, éste suele utilizarse por
el hombre; debido a esto, la movilidad
de las mujeres, con cargas de cuidados y
productivas, se caracteriza por trayectos
de proximidad y mas activos. Una vez in-
corporados a la planificacion de nuestros
espacios urbanos, los medios y patrones
de movilidad femeninos sirven para
mitigar ambos efectos negativos del

transporte sobre el cambio climatico y
sobre la pobreza del transporte.

La planificacion metropolitana tiene que
lidiar con la dicotomia entre la oferta
de los sistemas de transporte, principal-
mente construida para el trabajo, y las
necesidades no cubiertas de la movilidad
del cuidado. Después de visibilizar que la
movilidad del cuidado es el objetivo mas
importante y los modos de transporte
mas utilizados para ella son sostenibles,
el paso sucesivo es reorientar el sistema
de transporte a los desplazamientos por
motivos de cuidados.

Foto: Area Metropolitana del Valle de Aburra
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La reivindicacion
de un derecho

Aunque la necesidad de movilidad no
se identifica con un derecho universal,
razén por la cual no existe todavia un
derecho de las personas a desplazarse
para acceder a las actividades mas re-
levantes de sus vidas, la movilidad esta
relacionada con los derechos humanos
cuando las personas estan consumien-
do servicios de movilidad. Gracias a la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sosteni-
ble, y en concreto a la meta 2 de su obje-
tivo 11 sobre ciudades comunidades sos-
tenibles, se va timidamente construyendo
un derecho a la movilidad para los grupos
de personas usuarias mas vulneradas.

“De aqui a 2030, proporcionar acceso

a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para
todos y mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacion del
transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad,
las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad”

Este derecho esta relacionado con la ne-
cesidad de alcanzar actividades clave para
la supervivencia. La crisis del COVID-19 ha
subrayado la importancia de determinados
servicios esenciales para cubrir las necesi-
dades basicas de los grupos de poblacién
de mayor riesgo. Garantizar la movilidad
del cuidado relacionada con el acceso a

comida, medicamentos y servicios de cui-
dados se ha revelado fundamental para
sostener la vida durante el confinamiento.

Tanto en el norte como en el sur global,
la organizacion del sistema de transpor-
te metropolitano por corredores - tales
como Bus Rapid Transit (BRT), trenes ex-
presos, metro en superficie, entre otros
- se ha planteado como solucion para los
problemas de inaccesibilidad fisica, pero
pueden obtener resultados diferentes se-
gun el contexto en que se insertan, pre-
sentando soluciones parciales o incluso
reforzando el aislamiento y la segrega-
cion espacial.

Ejemplos claros se ven en areas metro-
politanas marcadas por la segregacién
socio-econémica, donde la precaria mo-
vilidad entre espacios segregados pobres
(asentamientos informales como towns-
hips y favelas) y espacios segregados ricos
(urbanizaciones privadas) es suplida por
la flexibilidad y asequibilidad del trans-
porte informal (legal e ilegal) que man-
tiene su alta cuota de personas usuarias
provenientes de las periferias urbanas.

En contextos de segregacion, las formas
de reivindicar el derecho a desarrollar las
actividades cotidianas se traducen en la
insatisfaccion de las encuestas de movi-
lidad y en redes sociales, o en protestas
callejeras mas virulentas.

En general, la fuerte dependencia instau-
rada en el ambito metropolitano con el
automévil como medio principal para el
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En Johannesburgo, el
sistema de BRT Rea Vaya
ha significado ahorro de
tiempo y de costes en el
transporte del orden del
10 al 20%, proporcionando
mejora del acceso a una
variedad de actividades
cotidianas. Sin embar-

go, estos beneficios se
acumulan en gran medida
en los hogares de ingresos
medios y no han benefi-
ciado aun a las zonas mas
pobres de la ciudad, que
todavia no tienen acceso
financiero y fisico al BRT.

desarrollo del conjunto de actividades, li-
mita la implementacion de estrategias de
movilidad mas ambiciosas y abiertamente
orientadas a un transporte publico inter-
modal para una mejor accesibilidad, inter-
dependencia y calidad del aire.

Al mismo tiempo, el ambito metropolita-
no se caracteriza por grandes superficies
comerciales localizadas lejos de las areas
residenciales, asi como de barrios periféri-
cos desvitalizados tanto de su pequefio co-
mercio, como de equipamientos esencia-
les para la calidad de vida cotidiana de las
personas: colegios de educacion primaria,
institutos y centros de salud (Di Ciommo &
Lucas 2014). En los casos mas extremos,
las areas metropolitanas albergan espa-
cios inaccesibles y segregados, de donde
es dificil salir para cubrir necesidades de
cuidados o acceder a oportunidades socio-
econémicas y educativas.

Esta es una realidad social que se integra
en un modelo urbanistico disperso donde

las redes de los sistemas de transpor-
te publico, ciclista, y peatonal se revelan
insuficientes frente a las necesidades de
movilidad educativas, laborales y de cui-
dados. En estas condiciones, las areas
metropolitanas se muestran como un
caldo de cultivo perfecto para exacerbar
la pobreza del transporte identificada
con las necesidades de alcanzar activi-
dades vitales no cubiertas (Di Ciommo
et al. 2019). De estar manera, para poder
actuar segun necesidades y aspiraciones
de sus habitantes, las grandes metrépolis
tendran que dotarse de instrumentos de
analisis e intervencion adecuados.

El principal desafio del enfoque basado
en necesidades, derechos y reivindica-
ciones es, por lo tanto, identificar estas
necesidades. Si bien se hayan realizado
progresos sustanciales en la literatura so-
bre como evaluar las necesidades basicas
de las personas, traducirlas en la practica
a necesidades de transporte sigue siendo
una cuestion compleja.

Foto: GIZ / Claus Nakata



El analisis de
satisfaccion de
las necesidades
de movilidad
posibilita que
diferentes
grupos de
poblacion
sean sujetos
activos en la
planificacion
del transporte,
hacia una
distribucidén
mas justa de
recursos
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Mediando

necesidades, derechos
y reivindicaciones

La movilidad de las personas incluye
diferentes clasesdeviaje segiin motivo,
combinacion de origen y destino, y
modo de transporte. Por lo tanto, para
identificar las necesidades se definen
tipologias de viajes compuestas por
estas variables, calculando el umbral
de tiempo de viaje basado en el tiempo
promedio, y bajo la hipotesis de que
la disposicién de las personas a viajar
esta relacionada con la actividad que
requiere el desplazamiento, la combi-
nacién de origen y destino, y los dife-
rentes modos de transporte.

La nocion de necesidades esta direc-
tamente relacionada con la nocién de
beneficio: estimar los beneficios de una
poblacién significa medir cuanto las nece-
sidades estan cubiertas. Sin embargo, las
metodologias actuales basadas en los
beneficios no siempre logran evidenciar
las necesidades no cubiertas que no se
visibilizan. La visibilizacion de las necesi-
dades es esencial para medir la equidad
en el transporte (Measuring transport
equity, 2019, Di Ciommo et al.).

Como consecuencia, en los Ultimos afios
se han definido varios indicadores para
captar la equidad en el transporte. Entre
ellos, esta el indicador de necesidades de
movilidad, que integra el grado de satis-
faccion de personas usuarias con respecto
a un atributo concreto de la actividad.

La ventaja clave de un analisis de satis-
faccién de las necesidades en compara-
cién con las evaluaciones de equidad que
utilizan medidas de accesibilidad espacial,
es que los diferentes grupos de poblacién
ya no son considerados como sujetos
pasivos a la espera de una distribucién
justa de los recursos de transporte, sino
que pueden revelar directamente sus
necesidades de viaje insatisfechas (para
lo cual requieren mejores politicas de
transporte y recursos adicionales). Las
encuestas de movilidad, que incluyen un
apartado de satisfaccién de las y los habi-
tantes con respecto a la experiencia de su
propio viaje, son uninstrumento relevante
para visibilizar las necesidades de movi-
lidad y, si son consideradas en la plani-
ficacion urbana y metropolitana, evitan
llegar hasta la protesta como medio para
reivindicar el derecho a la movilidad del
cuidado a tener acceso a actividades rela-
cionadas con el sostenimiento de la vida.

Para identificar politicas de transporte e
inversiones adecuadas (medidas de trans-
porte y uso del suelo, nuevas infraestruc-
turas, politicas tarifarias de transporte
publico, imposicién fiscal por emisiones,
etc.), la planificaciéon del transporte debe
analizar la demanda de transporte y
comprender los factores que explican los
comportamientos y las decisiones de viaje
de las personas. En concreto, los cambios
en la eleccién del modo de transporte se
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producen por ambos factores cuantita-
tivos relacionados al mismo tiempo con
los atributos de la alternativa del modo
de transporte (por ejemplo, el coste, el
tiempo de viaje, confort), con las carac-
teristicas del individuo (como ingresos,
edad, situaciéon social y tamafo del
hogar) y los atributos contextuales, como
el propésito del viaje.

El ambito metropolitano exige la reco-
leccion de datos a una escala mas fina
e infra-municipal, ya que es imprescin-
dible ir a la escala mas cercana de cada
persona para detectar las desigualdades
y la posible escasez de recursos. A su vez,
cuando estos analisis segln las necesi-
dades se realizan de manera coordinada
a través de la totalidad del area metropo-
litana, es posible identificar cuales territo-
rios padecen mas pobreza de transporte
y aislamiento no deseado, apuntando
soluciones posibles a desarrollar.

Cuando hay que redistribuir recursos
propios del sistema de transporte, la
escala metropolitana también se revela
la mas oportuna (Davezies, 2007). A
la escala metropolitana se pueden
combinar y armonizar diferentes fuentes
de financiacion publicas y privadas, y a la
vez velar tanto por el equilibrio entre los
diferentes municipios del espacio metro-
politano como por servicios asequibles a
la ciudadania.

Necesidades, derechos y reivindicaciones
en el ambito de la movilidad metropoli-
tana asumen, por lo tanto, una dimension
compleja principalmente por dos razones:

1.

La dispersion de actividades esenciales a
la vida humana en el territorio metropo-
litano refuerza la tendencia a la depen-

dencia del transporte mecanizado, sea
en vehiculo privado, transporte publico o
informal

2.

La aplicacion de restricciones por conta-
minacién al uso del automovil privado
para acceder a municipios centrales
del area metropolitana crea tensiones
entre municipios periféricos depen-
dientes del transporte mecanizado y
centralidades ricas en actividades, pero
altamente contaminadas. La movilidad
tradicional, identificada con redes de
transporte estructuralmente integra-
doras del espacio metropolitano, se
presenta como un elemento disruptivo al
origen de la fragmentacién del territorio
metropolitano

El enfoque basado en las necesidades
estima la concentraciéon de pobreza del
transporte al mismo tiempo que el poten-
cial de cambio de comportamiento de
viaje hacia una movilidad mas asequibley
sostenible con cero emisiones. La medida
de concentracion de la pobreza del trans-
porte se aplica tanto a metrépolis euro-
peas, americanas, africanas o asiaticas.
Asi, el enfoque metropolitano a la movi-
lidad deja ver de forma mas transparente
no sélo los posibles conflictos y fragmen-
tacién de sistemas de transporte entre
territorios, sino que también permite
apreciar las diferencias de necesidades
entre la movilidad por motivo productivo
y aquella por motivo reproductivo o de
cuidados.

En el caso de areas metropolitanas funcio-
nales, se identifican politicas y medidas
de movilidad que se pueden implementar
mas facilmente mediante una institucion
metropolitana, que mediante acuerdos
bilaterales entre municipios. Aqui entra
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en juego la gobernanza y los instru-
mentos a elegir para organizar la movi-
lidad a nivel metropolitano: instituciones
metropolitanas, integracion tarifaria,
planificacion estratégica de la movilidad
y del uso del suelo. La gestién de la movi-
lidad a nivel metropolitano garantiza una
justicia del transporte territorialmente
y demograficamente mas aceptable,
permitiendo la redistribucion de recursos
para actuaciones en movilidad sostenible
y libre de pobreza del transporte.

g1 1L il |

En el proceso de establecimien-
to de un sistema de transito in-
tegrado en cinco distritos de la
ciudad, el disefio del proyecto
del sistema ferroviario del Me-
tro de Ha Noi tiene disposicio-
nes especificas para aumentar
la condicién de empleo de las
mujeres en el sector. El 30% de
los empleos generados por las
obras civiles son ocupados por
mujeres a igualdad de salario;
la misma proporcién se aplica
al personal de mantenimiento
y operaciones de los nuevos
sistemas eléctricos y mecani-
cos, de venta de billetes y de
supervisién de estaciones.
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Impulsar sistemas de movilidad
participativos desde los espacios
de gobernanza metropolitana, los
mas adecuados para visibilizar quien
cuida del derecho al acceso a las
actividades necesarias y donde se
reivindica un transporte digno.

Dotarse de instrumentos de
analisis para conocer necesidades
y aspiraciones de las personas, que
propicien la recoleccion de datos
desagregados por género, sobre
patrones, motivos, medios y modos
de movilidad.

Incentivar la movilidad activa de
proximidad y fomentar su integra-
cién con otros modos de transporte
publico (intermodalidad), facilitan-
do el cambio de habitos a partir

del foco en personas usuarias y no
usuarias, antes y después de las
reivindicaciones.

Fijarse en la movilidad del cuida-
do, lo que significa contribuir al man-
tenimiento de la vida y al bienestar
de la mayoria de la ciudadania,
incluyendo grupos de poblacion

mas vulnerables e incrementando la
frecuencia de transporte publico en
horas valle.

Reorientar la planificacion del
transporte a escalas territoriales
mas globales como la metropolitana
y al mismo tiempo mas finas (infra
municipales), preservando en ambos
casos el enfoque de las necesidades.

Trabajar en coordinacién con las
politicas de uso del suelo para
controlar la dispersion de vivienda o
de actividades productivas, o ex-
cesiva concentracion funcional del
trabajo en una zona especifica de las
metrépolis.

Cuidar las interdependencias
entre espacios residenciales y de
concentracién laboral: la con-
centracion de puestos de trabajo

en una zona Unicay alejada de las
zonas residenciales de las personas
trabajadoras, asi como una inver-
sién en sistemas de transporte por
corredores dificulta las soluciones de
movilidad.

Vigilar la relacion entre el uso del
suelo y el transporte, imprescin-
dible para cubrir las necesidades de
movilidad: un plan de acceso a la
vivienda digna necesita estar acom-
pafiado de un plan de movilidad
anti-segregacion espacial.

Organizar comunidades de apren-
dizaje sobre medidas practicas

de movilidad sostenible, asi como
definir el libro blanco de la movilidad
metropolitana para apoyar las areas
metropolitanas a elaborar sus estra-
tegias de movilidad, de uso del suelo
y de produccion industrial, ambas
con el fin de reducir las emisiones
dafiinas a la salud de las personas
(PM2,5) y del planeta (CO,).
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