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Saludo de la Presidenta de ClosinGap

Marieta Jiménez
Presidenta de ClosinGap

Presentamos en estas paginas el quinto de
los informes impulsados desde ClosinGap

Un cluster formado por Merck, Repsol, MAPFRE, BMW Group, Mahou San Mi-
guel y Solén de Cabras, L’'Oréal, Melia Hotels International, Vodafone, Inditex,
PwC y Bankia con el objetivo compartido de analizar el coste de oportunidad
de las brechas de género que todavia persisten en la sociedad y reflexionar
sobre qué tipo de medidas pueden ayudar a avanzar hacia una mayor igualdad
de oportunidades.

Este estudio, que analiza el papel de la mujer ante el nuevo escenario de la mo-
vilidad en las ciudades, da continuidad a los ya publicados durante los meses
anteriores, que han reflejado el potencial econémico de una mayor igualdad
entre mujeres y hombres en @mbitos como la salud, la conciliacién y la corres-
ponsabilidad, las pensiones o el ocio.

Con un importante valor afiadido en este caso. El de contar con un estudio de
campo especifico, liderado por BMW, que permite conocer por primera vez y
de forma detallada y segregada por sexos, la manera en la que los ciudadanos
estan empezando a integrar en su vida diaria las nuevas alternativas de trans-
porte urbano que han irrumpido en los Ultimos afios.

En concreto, el andlisis que presentamos en estas paginas pone de manifiesto el
enorme potencial que tiene la mujer ante el cambio que se esta produciendo en la
movilidad hacia un modelo cada vez mas sostenible y responsable con el entorno.

Asimismo, el estudio refleja qué diferencias hay en los modos de transporte
que eligen mujeres y hombres, aspecto que muestra una intima relacién con
las desigualdades que existen todavia hoy en el seno del hogar en relacién al
reparto de las tareas.

Los cinco estudios publicados por ClosinGap hasta el momento evidencian
cémo cada una de las brechas de género existentes repercute a su vez en la
aparicion o fortalecimiento de otras, y genera en consecuencia un circulo vicio-
so de desigualdades que es necesario comenzar a romper de una vez por todas.

ClosinGap va a continuar analizando el potencial que tiene para nuestra econo-
mia la reduccién de las desigualdades y la creciente incorporacion del talento
femenino a todas las areas de nuestra sociedad, al tiempo que avanzaremos
en la adopcidén de acuerdos voluntarios que seran presentados en las proximas
semanas y en la identificacién de medidas que pueden ser impulsadas desde el
ambito publico con el objetivo, compartido por todos y todas, de avanzar hacia
una economia mas fuerte y saludable. Con mayor igualdad y, por tanto, mas
prospera y mas justa.
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Carta introductoria
de Manuel Terroba,
Presidente de BMW
Group en Espana

y Portugal

A punto de comenzar la tercera dé-
cada del siglo XXI, asistimos a un
cambio sin precedentes que esta
afectando a lo mas profundo de las
estructuras sociales a una velocidad
antes nunca conocida.

Hoy estamos permanentemente co-
nectados. No hay practicamente
nada que suceda de lo que no sea-
mos conscientes casi al momento.
Que elijamos dos o tres canciones en
el movil permite pronosticar cuales
son nuestros gustos musicales e in-
cluso llevar una pulsera en la mufieca
puede ayudar a predecir o identificar
enfermedades.

Este cambio ha irrumpido con fuerza
también en el ambito de la movili-
dad de las ciudades. Hasta hace muy
poco tiempo, cada vez que teniamos
que hacer un desplazamiento, cada
uno de nosotros se preguntaba: ¢voy
caminando, cojo el coche o utilizo al-
gun transporte publico?

Hoy, sin embargo, un ciudadano que
viva en un barrio de Madrid y quiera
acercarse a la zona centro de la ciu-
dad puede considerar otras tantas
opciones adicionales: contactar con
un VTC, coger un vehiculo compar-
tido y dejarlo en su punto de desti-
no, utilizar una bicicleta del sistema
publico o de compaifiias privadas,
una moto compartida e incluso un
patinete eléctrico. Y, si utiliza el co-
che, ya no tiene por qué acudir al
parquimetro porque puede gestionar
su aparcamiento desde su teléfono
movil.




El objetivo del presente estudio —el quinto de la serie publicada por el
cluster ClosinGap- es determinar qué papel esta comenzando a jugar
la mujer en la revolucion de la movilidad, pues se esta posicionando,
de forma todavia incipiente, como uno de los principales motores de

este cambio.

Este creciente nimero de opciones explica el cambio que
se esta produciendo en los modos en que los ciudadanos se
desplazan hoy en dia.

El objetivo del presente estudio —el quinto de la serie publi-
cada por el clister ClosinGap- es determinar qué papel esta
comenzando a jugar la mujer en la revolucién de la movili-
dad, pues se esta posicionando, de forma todavia incipien-
te, como uno de los principales motores de este cambio.
Liderazgo que esta siendo emulado por los jovenes, que
apenas presentan ya brechas.

Para poder llevarlo a cabo, hemos desarrollado un trabajo
de campo entre los dias 4 y 10 de junio de 2019 en el que
hemos contado con una muestra representativa de mas de
2.000 personas procedentes de las cinco grandes ciudades
de nuestro pais: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y Bil-
bao.

Este trabajo de campo nos ha permitido cuantificar, por pri-
mera vez, cudl es el grado de penetracién de estas nuevas
alternativas en la rutina del transporte de nuestras ciuda-
des, concluyendo que ya estan siendo utilizadas para cubrir
un 5% de los desplazamientos diarios.

Asimismo, si ponemos el foco en la penetracién de estos
nuevos modos de transporte entre las personas, la VTC es
usada por el 23% de los ciudadanos y el coche compartido
por el 10%.

Pero, ¢cudles son los motivos que nos llevan a afirmar que
son las mujeres quienes estan tomando una posicion de li-
derazgo en la consolidacion de la transformacion en el am-
bito de la movilidad? El estudio que aqui presentamos pone
de manifiesto tres razones principales para explicarlo.

En primer lugar, la tendencia histérica y ya conocida de las
mujeres a hacer un mayor uso compartido de los modos de
transporte esté llevando a que hagan un mayor uso de par-
te de estas nuevas formas de moverse como las VTC o los
coches compartidos. También, a hacer un mayor uso de las
aplicaciones telefénicas relacionadas con la movilidad.

En segundo lugar, porque contribuyen en mayor medida a
crear un aire mas limpio en las ciudades y muestran una ma-
yor conciencia medioambiental, en especial en relacion a
los motivos de compra de un nuevo vehiculo hibrido enchu-
fable o eléctrico. El anélisis determina que, si el conjunto de

la sociedad, asumiese esta misma concienciacidn, el Estado
podria ahorrar 93 millones de euros anuales.

Y, en tercer lugar, porque la mayor complejidad de los des-
plazamientos que realizan las mujeres —nuevamente mas
compartidos que individuales- les llevan a hacer una mayor
planificacion vy, a la larga, ser mas eficientes.

En definitiva, la transformacion a la que asistimos constitu-
ye una auténtica oportunidad para continuar impulsando el
papel de las mujeres en la sociedad y, a su vez, la ocasién
perfecta para avanzar hacia una sociedad mas innovadora,
mas responsable y mas sostenible.

Esos son precisamente los tres pilares sobre los que actual-
mente se asienta la filosofia de BMW Group con el objetivo
de buscar la excelencia en el equilibrio entre el dinamismo
que caracteriza a nuestros vehiculos y la eficiencia y la ra-
cionalizacién de los recursos medioambientales.

La movilidad sostenible es una de las apuestas mas fuer-
tes de BMW Group. Comenzamos a trabajar con prototipos
de coches eléctricos hace casi 50 afios, en 1972, lo que ha
hecho posible que seamos lideres mundiales en movilidad
electrificada, comercializando en Espaiia hasta 10 vehiculos
de estas caracteristicas. Y trabajamos con el compromiso
25-25: ofertar 25 vehiculos electrificados en nuestra gama
en 2025, la mitad de los cuales serdn 100% eléctricos.

Asimismo, con el objetivo de seguir avanzando en los tres
pilares antes mencionados, BMW Group se incorpord, des-
de su lanzamiento, en septiembre de 2018, a ClosinGap, lo
que nos esta permitiendo avanzar de forma conjunta con
otras 10 grandes empresas que operan en Espaia, en identi-
ficar como la economia y la sociedad pueden mejorar apro-
vechando todo el talento que pueden aportar las mujeres.

Estoy convencido de que este estudio, por lo innovador
de sus datos y conclusiones, podra ser de gran ayuda en
el objetivo compartido de avanzar hacia una movilidad mas
sostenible y una sociedad mas responsable y con una verda-
dera igualdad entre mujeres y hombres.

Manuel Terroba
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Introduccion

Empresa que impulsa el analisis

Merck
Repsol

MAPFRE

Mahou San Miguel y Solén de Cabras
BMW Group
Melia Hotels International

Inditex
L’'Oréal

Vodafone

PwC

Bankia

ClosinGap es el clister formado en 2018 por Merck,
Repsol, MAPFRE, Mahou San Miguel y Solén de Cabras,
L’Oréal, BMW Group, Melia Hotels International, Voda-
fone, Inditex, PwC y Bankia con el objetivo de analizar
el coste de oportunidad que tiene para la economia y la
sociedad la persistencia en la sociedad de distintas bre-
chas de género.

La iniciativa tiene su origen en el proyecto Healthy Wo-
men, Healthy Economies, lanzado por Merck a nivel glo-
bal en el afio 2014 en colaboraciéon con el Foro de Coope-
raciéon Econdmica Asia Pacifico.

El clister se lanzé el 7 de septiembre de 2018 con la par-
ticipacion de maximos representantes de las empresas
que lo integran, quienes presentaron un diagndstico ini-
cial que ponia de manifiesto que Espafia se encuentra
entre los paises mas avanzados en materia de igualdad
de oportunidades pese a la existencia de desigualdades
en ambitos como el empleo, la educacién, las pensiones,
el ocio, etc.

ClosinGap ha previsto la publicacién de informes mono-
graficos que analicen, bajo una metodologia comun, las
consecuencias econdmicas de estas desigualdades en
términos de coste de oportunidad. Cada miembro del

claster se encargara de impulsar uno de estos estudios
de acuerdo al siguiente plan de accidn:

Coste de oportunidad analizado
Brecha en la salud
Brecha en la conciliacién
Brecha en las pensiones
Brecha en el ocio
Brecha en la movilidad
Brecha en el turismo
Brecha en la educacion
Brecha en el consumo
Brecha digital
Brecha en el empleo

Brecha en el entorno rural




Siguiendo este plan de trabajo, el 29 de noviembre de 2018
se presentd el primero de los informes, auspiciado por la
empresa de Ciencia y Tecnologia Merck, que analizé el
coste de oportunidad de la brecha de género en el ambito
de la salud, poniendo de manifiesto las consecuencias de
que las mujeres vivan mas afios, pero lo hagan con peor
salud que los hombres.

Asi, de eliminarse las desigualdades de género responsa-
bles de esta brecha, el ahorro potencial que supondria para
el conjunto de la sociedad seria de, al menos, 9.000 millo-
nes de euros, el 0,8% del PIB anual, lo que cubriria casi todo
el gasto de un mes, equivalente a una paga extra adicional
de la Seguridad Social en pensiones contributivas. También
reflejé que la baja natalidad, asociada a condiciones socia-
les y econdmicas desfavorables, resté 31.003 millones de
euros al PIB espaiiol de 2016.

El 18 de febrero de 2019 se presenté el segundo de los in-
formes, impulsado por la empresa energética Repsol y de-
dicado a la conciliacién, que destacaba que la brecha de
género que supone que las mujeres dediquen mas tiempo
que los hombres a las tareas de cuidados de hijos y tareas
del hogar se eleva por encima de los 100.000 millones de
euros, equivalente al 8,9% del PIB de 2017.

Este segundo estudio también puso de manifiesto que, si
las mas de 400.000 mujeres que trabajaron a tiempo par-
cial para dedicarse al cuidado de la familia hubieran alarga-
do su jornada hasta las 40 horas, se podrian haber genera-
do hasta 12.000 millones de euros adicionales; es decir, un
1,1% del PIB.

El 11 de abril de 2019 tuvo lugar la presentacién del tercero
de los informes, auspiciado por MAPFRE y centrado en la
brecha de género en pensiones. Los célculos realizados en
este andlisis reflejaron que el gasto en pensiones es casi
24.500 millones de euros inferior en las mujeres que en los
hombres, a pesar de que las mujeres suponen el 48,4% del
total de pensionistas y perciben el 51,6% de las pensiones.

De este modo, aunque la brecha se ha reducido en las nue-
vas altas de pensiones porque las mujeres causan su propia
pensidn, la pensién publica promedio de una mujer, inclu-
yendo todas las contributivas, es de 740,2 euros, frente a
los 1.162,3 euros percibidos de media por los hombres pen-
sionistas. Esta diferencia de 422,2 euros se amplia hasta los
450,1 euros en el caso de las pensiones de jubilacion.

Segln puso de manifiesto este informe, la percepcién de
menores pensiones por parte de las mujeres jubiladas re-
percute sobre su capacidad de consumo vy, por lo tanto, en
su bienestar y en el del conjunto de la economia, con un
impacto sobre el conjunto de la economia para el afio 2018
de 26.900 millones de euros en términos de Valor Afiadido
Bruto (VAB), lo que representa el 2,2% del PIB.

En términos de empleo, la menor actividad econémica su-
pone la no creacién de 414.600 puestos de trabajo, equiva-
lente al 2,1% del total de los ocupados en Espafia en 2018.
Ademas, la menor pensién de las mujeres también impli-
ca una menor recaudacion fiscal por parte de la Agencia
Tributaria: al afio, supone 2.422 millones de euros en IRPF
(2,2% del total recaudado) y 2.884 millones en IVA (igual-
mente un 2,2% de lo recaudado con este impuesto).

El 26 de junio se presenté el cuarto de los informes, pro-

movido por Mahou San Miguel y Solén de Cabras y cen-
trado en la brecha de género en ocio. En este estudio se
cuantificé que las mujeres disponen de 11,1 millones de ho-
ras diarias de ocio menos que los hombres. El valor econé-
mico de profesionalizar estas horas, dedicadas al cuidado
de familiares y a las tareas hogar y no al ocio, asciende a
23.000 millones de euros anuales y equivale al 2% del PIB.
En términos individuales, las mujeres tienen 1 hora y 37 mi-
nutos diarias menos de tiempo libre que los hombres, y un
20% mas de mujeres que de hombres no disfruta de ningin
momento de ocio.

Este estudio de ClosinGap cuantificé el impacto econémi-
co que supone la brecha de género en la vida social me-
diante el andlisis del gasto en restauracion que realizan los
hogares espaiioles, dado que los establecimientos hostele-
ros son los lugares en los que se desarrollan gran parte de
las relaciones sociales. De esta manera, se estimé que la
menor disponibilidad de tiempo para la vida social de las
mujeres le resta a la hosteleria mas de 2.000 millones de
euros y casi 35.000 empleos al afio.

Tras la publicacién de estos cuatro informes monografi-
cos, el que aqui se presenta es el quinto de esta serie de
estudios, y tiene como fin analizar algunas de las princi-
pales causas y efectos de la desigualdad entre mujeres y
hombres en el ambito de la movilidad, asi como generar el
debate necesario en nuestra sociedad para poder aprender
de la evidencia. Este analisis elaborado por Afi (Analistas
Financieros Internacionales) e impulsado por BMW Group
ha partido de tres conceptos clave:

movimiento de personas en el ambito urbano e
interurbano (movilidad cotidiana) independientemente del
modo utilizado para el desplazamiento: a pie, en transpor-
te publico, vehiculo privado, moto, bicicleta, vehiculos de
movilidad personal (VMP) y los nuevos modelos de negocio
inspirados en la geolocalizacién y el pago por uso.

se parte de la base de que
existen diferencias en movilidad por condicién de género
y que, de su comprensién, pueden extraerse aprendizajes
para una movilidad mas sostenible y una planificacién ur-
bana y de la movilidad méas informada e inclusiva. La mujer
demuestra ser catalizadora del cambio en la movilidad
urbana.

En estos informes, el género es una construccién social que
responde a caracteristicas y rasgos socioculturalmente
considerados apropiados para los hombres y las mujeres.
Estas caracteristicas o rasgos pueden determinar desigual-
dades (en sentido negativo) o patrones de conducta o pre-
ferencias que habrian de ser potenciadas (en sentido posi-
tivo), todas ellas identificables en la medida en que existan
indicadores con sensibilidad de género.

el valor econémico de la alternativa
a la que se renuncia al decidirse por una determinada ac-
tuacion o gasto. El valor econémico citado iguala a los be-
neficios que se habrian obtenido de haber elegido la mejor
alternativa posible. Existe siempre un coste de oportunidad
porque los recursos disponibles son limitados (ya se trate
de dinero o tiempo) ya que es precisamente esta circuns-
tancia la que obliga a elegir entre las opciones posibles.

La premisa de partida es que el género es un elemento di-
ferenciador en la movilidad urbana.
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I.a movilidad, factor
determinante del
bienestar de las
personas

66

Las nuevas compainias
(ue emergen para
proveer nuevos servi-
cios de movilidad en
las grandes ciudades
no recogen, general-
mente, la variable sexo
entre sus usuarios, lo
que dificulta la esti-
macion de labrecha
de género.
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Un poco de contexto...

La Comision Europea establecié en
2013 el concepto de Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) y solicité a
los paises miembros un mayor esfuer-
zo para la adopcion de sus propios
planes que cumplan con los siguientes
atributos: (i) accesibles para todos; (ii)
mejorados en seguridad y garantias;
(iii) eficientes y costo efectivos para el
transporte de personas y mercancias y
(iv) que contribuyan a mejorar el atrac-
tivo y calidad del entorno urbano.

Ya en la “Carta Europea de Igualdad
para mujeres y hombres en la vida lo-
cal” (2006) del Consejo de Municipios
y Regiones de Europa, en su articulo 26
sobre Movilidad y transporte, quedaba
recogido el reconocimiento de que:

e Lamovilidad y el acceso a los me-
dios de transporte son condicio-
nes fundamentales para que mu-

jeres y hombres puedan ejercer
gran nimero de sus derechos, tra-
bajos, actividades, incluido el ac-
ceso al empleo, a la educacion, a
la cultura y a los servicios basicos;

El desarrollo sostenible y el éxito
de un municipio o de una regién
dependen en gran medida del
desarrollo de una infraestructura
y de un servicio publico de trans-
porte eficaz y de gran calidad;

Que las mujeres y los hombres
tienen a menudo en la practica
necesidades y hébitos diferentes
en cuestiones de desplazamien-
tos y de transportes, basados en
factores tales como los ingresos,
las responsabilidades en relacion
con los hijos y otras personas a su
cargo, o los horarios de trabajo y
que, por consiguiente, las mujeres
utilizan mas los transportes publi-
cos que los hombres.
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Tener en cuenta las respectivas necesidades de despla-
zamiento y las modalidades de utilizacién de los trans-
portes de mujeres y hombres;

Que los servicios de transporte ofrecidos a los ciudada-
nos en su territorio ayuden a responder a las necesida-
des tanto especificas como comunes de mujeres y hom-
bres, y a la consecucién de una verdadera igualdad en
la vida local.

Promover la progresiva mejora de los transportes publi-
cos en su territorio, incluidas las conexiones intermoda-

les, a fin de tratar las necesidades especificas y comunes
de mujeres y hombres en materia de transporte, debien-
do ser regulares, econémicamente abordables, seguros
o accesibles, y contribuir al desarrollo sostenible.

Un reciente estudio de Greenpeace denominado “Andlisis
de movilidad en ciudades: Las ciudades como motor para
un transporte mds limpio, seguro y socialmente equitativo™
, evidencia el grado de consideracion de la perspectiva
de género en los PMUS analizados correspondientes a 12
grandes capitales espafiolas , entre las que se
encuentran las que han sido consideradas en el trabajo de
campo desarrollado por The Cocktail Analysis en el marco
de este trabajo.
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Figura 1. Matriz de alcance de contenidos de los PMUS
Fuente: Andlisis de Movilidad en Ciudades NEOPOLITAN - 2019

Matriz de alcance

Programas/
Medidas Albacete | Barcelona Bilbao Malaga Pamplona | Santiago
del PMUS

Movilidad
peatonal X X X X X X X X X
Movilidad
K e X X X X X X X X X
Transporte
publico X X X X X X X X X
colectivo
Movilidad en
T X X X X X X
Servicio del taxi X X X X X X X
Nduelvosd
modelos de
movilidad X X X X
colaborativa
Ac%ezibilildad
a todos los
el 66 X X X X X X X
transporte
Accesibilidad
Universal X X X X X
Intermodalidad X X X X X X X X
Trafico
circulacign X X X X X X X X
Aparcamientos X X X X X X X X X
Distribucion
urbana de X X X X X X X
mercancias
Seguridad Vial X X X X X X X
Energias
“mpqas X X X X X X
Nuevas X X X X X
Tecnologias
Transporte
turistico y X X X X
discrecional
Participacion X X X X X
Ciudadana

Sector privado

en planificacién X X X X
movilidad
Urbanismo/
Planificacion X X X X X X

del territorio

Normativa X X X X
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Diagnéstico X
Medidas
Presupuesto
Cronograma
de X

actuaciones

Indicadores
de X

seguimiento

Participacion
iudadana =

1 Disponible en https://es.greenpeace.org/es/wp-content/uploads/
sites/3/2019/05/A471_Greenpace_Ana%CC%81lisis-de-Movili-
dad-en-Ciudades-Neopolitan_201920514.pdf

Alcance PMUS

X X X
X

X X

X

X X X
X X

Cinco de estas ciudades capitales (Bar-
celona, Bilbao, Madrid, Malaga y Valen-
cia) recogen en sus PMUS un diagnds-
tico de la movilidad con perspectiva de
género, pero solo una (Bilbao) plantea
medidas con esta perspectiva. Los diag-
nésticos —cuando se han realizado—
constatan que la planificaciéon urbana
y de la movilidad han sido disefiadas
para dar respuesta a las necesidades de
un “usuario tipo” que generalmente es
hombre, empleado y con vehiculo parti-
cular. Las mujeres realizan con frecuen-
cia desplazamientos mas complejos que
los hombres, combinando un mayor
nimero de modos de transporte. En
sus desplazamientos, ellas pueden ser
personas de movilidad reducida (PMR)
con mayor frecuencia que los hombres
en algin momento de su vida -especial-
mente cuando se mueven acompaiiadas
o acompanando a PMR como bebés,
nifios pequenios, o personas dependien-
tes-, particularidad no considerada en
aquellos planes de movilidad urbana
sostenible que no cumplen con el man-
dato europeo.

Esta afirmacion es constatada parcial-
mente por varios estudios que a nivel
municipal o metropolitano se realizan
de forma mas o menos peridédica con
un alcance y detalle desigual, recogi-
dos en la seccién de bibliografia. No
obstante, ninguno de ellos, ni la com-
binacion de los mismos, ni la actuali-
dad de los datos, permitia responder
a todas las preguntas que desde Clo-
sinGap se consideraban relevantes
para la identificacion del cambio en
la movilidad diaria que estaba siendo
liderado por la mujer.

Las encuestas domiciliarias de mo-
vilidad, que podrian haber sido una

X X X

X
X X X
X X X

fuente de informacién de enorme uti-
lidad, son practicamente inexistentes
en nuestro pais y las que existen, no se
encuentran debidamente actualizadas
(o estan en pleno proceso de actuali-
zacion, como es el caso de la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad de la Comu-
nidad de Madrid, en vigor a la fecha
de elaboracién de este informe, la de
2004), sus resultados no son compara-
bles entre territorios y no contemplan
todos los nuevos medios de transpor-
te que surgen con la digitalizacién de
la economia espafiola, motivo por el
cual no permiten recoger el cambio
en la movilidad diaria que se pretende
analizar en este informe.

Por otro lado, las nuevas compaiiias
que emergen para proveer nuevos ser-
vicios de movilidad en las grandes ciu-
dades no recogen, generalmente, la
variable sexo entre sus usuarios, lo que
dificulta la estimacion de la brecha de
género. Si bien es cierto que, habiendo
trasladado la iniciativa a estas compa-
fifas, mostraron interés en colaborar y
facilitaron la informacion estadistica
cuando disponian de ella (cuyos resul-
tados se expresan a continuacion).




Encuesta de movilidad

Precisamente para analizar y evidenciar empiricamente el
cambio en la movilidad urbana de los Gltimos afios, ain en
fase temprana, BMW Group ha optado por realizar un es-
tudio de campo ad-hoc que permita identificar qué uso es-
tan haciendo mujeres y hombres de los distintos medios de
transporte que estan a su alcance a dia de hoy, poniendo
especial énfasis en los nuevos modos de movilidad urbana.
El trabajo de campo tuvo lugar entre los dias 4 y 10 de ju-
nio de 2019, por medio de entrevistas online a través de
panelistas (CAWI) a 2.052 individuos con edades com-
prendidas entre los 18 y 65 afios, siendo los resultados re-

presentativos de la poblacion urbana de las cinco grandes
ciudades espafolas (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla
y Bilbao)?. La representatividad de estos resultados nos
permite analizar de forma eficaz las diferencias por género
que se detallaran en las siguientes paginas.

Elinstrumento de medicidn aborda a través de la secuencia
de preguntas, cuestiones relacionadas con el equipamien-
to, el conocimiento, las preferencias y los usos efectivos
de los distintos modos (Figura 1, Figura 2), controlando
por caracteristicas socioeconémicas y de manera particu-
lar, por el sexo y el grupo de edad (menores y mayores de
35 afios) de la persona entrevistada.

Figura 2. Modos considerados en el trabajo de campo

Fuente: Afi

A pie
Particular / Privado
Motorizado No motorizado
Turismo Bicicleta
Moto Patinete
Bicicleta
eléctrica
Patinete
eléctrico

Vehiculo
Publico/de uso publico
Colectivo Libre
(depende de horarios) (sin horarios)
Autobus
urbano Con conductor Sin conductor
Autobus Taxi Carsharing
interurbano Carpooling
VIC
Metro Bicisharing
Tranvia Patinetes
Tren
(Cercantias,
Regional, MD)

2 El error muestral, para un nivel de confianza del 95%, es del + 2,2%, nivel aceptable en la literatura académica.
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Las preguntas se han formulado siguiendo un razonamien-
to que permitiera descubrir para cada desplazamiento ur-
bano o interurbano realizado en un dia cualquiera -ademas
de las preferencias y aspiraciones en materia de movili-

dad-, la finalidad del mismo, el trayecto y la distancia, el
modo de transporte y motivo de eleccion, el momento y
la frecuencia y si se realiza solo o en compaiiia (0 acompa-
Aando) a alguien.

Figura 3. Condicionantes de la movilidad intradiaria

Fuente: Afi
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Figura 4. Iconos utilizados para cada modo

Fuente: Afi
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Las mujeres
presentan
caracteristicas
especificas en cuanto
a las diferencias

en los modos

de transporte,
propositos de viaje,
intermodalidad y
distancia recorrida.

3 En las definiciones de trabajo del anexo se presenta una explicacién
detallada de las diferencias entre carpooling y carsharing

4 Disponible en https://civitas.eu/sites/default/files/civ_pol-an2_m_
web.pdf

5 European Commission, “Attitudes of European towards urban mobility
- Eurobarometer Survey”, Special Eurobarometer 406, 2013 disponible
en http://ec.europa.eu/commff i blicopinion/archit b:
ebs_406_en.pdf y European Commission, “Attitudes on issues related
to EU Transport Policy - Flash Eurobarometer”, Analytical report, 2007

En el contexto europeo ocurre algo si-
milar. El estudio “Smart choices for ci-
ties Gender equality and mobility: mind
the gap!”* reconoce que las estadisticas
nacionales en los Estados miembros de
la UE no proporcionan informacion ho-
mogénea ni informan de datos sobre
propdsitos de viaje desagregados por
sexo, y sefala la necesidad de profun-
dizar en el conocimiento de las brechas
de género en movilidad a través de in-
formacién adecuada y con perspectiva
de género. Dicho esto, hasta donde
llega la disponibilidad de estadisticas
oficiales, estas desvelan diferencias
de género basadas en los propdsitos
de la movilidad como funcién condi-
cionada a la etapa del ciclo de vida de
los individuos y sus familias. De hecho,
las diferencias de género que emer-
gen del anélisis de las condiciones so-

T

cio-econémicas quedan reflejadas en
los patrones de movilidad: las mujeres
presentan caracteristicas especificas
en cuanto a las diferencias en los mo-
dos de transporte, propdsitos de viaje,
intermodalidad y distancia recorrida.

El Eurobarémetro® desvela que en la
UE hay una mayor proporcién de hom-
bres que viajan en coche particular y
motocicleta que de mujeres, mien-
tras que las mujeres caminan, usan el
transporte publico y la bicicleta mas
que los hombres. También constata
que, en la Unién Europea, las muje-
res se inclinan mas que los hombres
a utilizar el transporte publico. Ade-
mas, hombres y mujeres perciben los
riesgos de forma diferente, incluyendo
el riesgo medioambiental asociado al
cambio climatico.
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1.2

Causas de las
desigualdades entre
mujeres y hombres en
movilidad

18

El transporte se define como el tras-
lado de personas o mercancias utili-
zando un modo o sistema de modos
(terrestre, aéreo o maritimo) motoriza-
dos. La movilidad es un concepto mas
amplio, y hace referencia al movimien-
to de personas o mercancias, indepen-
dientemente del modo que utilicen
para desplazarse (a pie, en transporte
publico, automdvil, moto, bicicleta,
etc.), que puede ser Unico o multiple
(mono o multimodal), resultado de
desplazamientos (viajes de uno o mas
trayectos) que a menudo requieren el

uso de un modo de transporte que cir-
cula por una infraestructura dedicada
(y rigida) que compite en el uso del
suelo con otras opciones.

La movilidad se atiene a las funciones
especificas que cumplen las ciudades
del siglo XXI para sus habitantes y que
implican desplazamientos realizados con
l6gicas y medios especificos, como los
recogidos en la Figura 2. La movilidad sa-
tisface las necesidades de los individuos
y se sirve para ello de los modos, siste-
mas y redes de transporte disponibles.

Figura 5. Las funciones de las ciudades y la movilidad

Fuente: Afi
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A la movilidad le antecede siempre un propésito, un mo-
tivo, una funcién a la que contribuye o participa de forma
significativa. Como se ejerce dicha movilidad depende de
la disponibilidad de modos (acceso y asequibilidad), de la
adaptacion del medio a cada uno de los modos (determina-
do por la planificacion urbana y de la movilidad) y del estado
en el que se realiza dicha actividad cotidiana de caracter
instrumental® (solo, acompafado).

No existen causas bioldgicas que determinen los distintos
patrones de movilidad entre hombres y mujeres. Tampoco

existe una desigualdad, tal como informa la Gltima Encuesta
de Empleo del Tiempo del INE, en la duracién media diaria
que hombres y mujeres dedican a la actividad de “trayec-
tos y empleo de tiempo no especificado”. Como constatd
el informe ClosinGap de Conciliacién?, la diferencia apenas
ascendia a 4 minutos, siendo la actividad con menor des-
igualdad en dedicacién por cuestién de sexo.

Las causas son, por tanto, sociales, concentradas en el ejer-
cicio de los roles, estereotipos y condicionantes que, por
cuestidn de género, existen alin en nuestra sociedad.

6 En el Informe ClosinGap sobre brecha de género en Conciliacién, se explicé que las actividades de la vida diaria de cardcter instrumental son

aquellas que se podrian compartir, delegar o terciarizar, como la ilidad, los cuidad
iploads/2019/02/Informe_-Conciliacio%CC%81n.pdf
com/wp-content/uploads/2019/02/Informe_-Conciliacio%CC%81n.pdf

closii com/wp-ce
7 Di: ible en: http://closir

las compras, la manutencién, etc. Disponible en: http://
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La consecucion

de un equilibrio
satisfactorio entre
la vida laboral y
personal tiene
efectos economicos
y en el bienestar de
las personas.

8 Por sefialar uno reciente: Valdivia, B. (2018) “Del urbanismo androcén-
trico a la ciudad cuidadora’, Revista Hdbitat y Sociedad (ISSN 2173-
125X), n.° 11, noviembre de 2018, pp. 65-84, disponible en: https://revis-
tascientificas.us.es/index.php/HyS/article/view/5172/6044
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Figura 6. Causas de las brechas de género en movilidad

Fuente: Afi
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En las ultimas décadas, la forma de ex-
pansién adoptada por las principales
areas urbanas ha determinado nuevos
patrones de movilidad. La mayor pre-
ferencia de hogares y empresas por la
localizacién en zonas periféricas a los
ntcleos centrales del entorno urbano ha
aumentado la distancia y el tiempo de-
dicado a sus desplazamientos, introdu-
ciendo una mayor complejidad a la red
integrada de transporte. Este fendmeno
urbano ha resultado en una creciente
motorizacién (vehiculo particular), favo-
recida por el incremento de la capaci-
dad adquisitiva de los individuos.

Son muchos los estudios académicos
que identifican la planificacién y dise-
fio urbanos como una de las causas
mas relevantes que afectan a la mo-
vilidad cotidiana de hombres y muje-
res, dado que la planificacion urbanay
la asignacién de espacios no es neutra
y no se ha realizado con una necesaria
perspectiva de género, priorizando el
desarrollo de determinadas activida-
des y obviando o invisibilizando otras
consideradas marginales, domésticas

o no productivas, y por tanto, no to-
madas en cuenta en el disefio.

Tal como declara Valdivia (2018), “la
asignacién de las actividades repro-
ductivas al espacio doméstico ha lle-
vado a que nuestras ciudades actuales
no estén pensadas para satisfacer los
cuidados, lo que incide negativamente
en la calidad de vida y en la vida coti-
diana de las personas que desarrollan
estas actividades, que siguen siendo
mayoritariamente mujeres”.

El razonamiento que subyace al ana-
lisis que a continuacion se presenta
parte de la premisa de que las mujeres
muestran patrones de movilidad mas
complejos que los hombres: realizan
un mayor nimero de trayectos al dia
con una mayor combinaciéon de mo-
dos de transporte (intermodalidad) en
distintos momentos del dia, decantan-
dose por el transporte compartido,
pues entienden la movilidad como un
servicio, sin renunciar a una movilidad
sostenible, por su mayor sensibilidad
ecoldgica.




Efectos de la brecha de género en movilidad

La consecucién de un equilibrio satisfactorio entre la vida
laboral y personal tiene efectos econdémicos y en el bien-
estar de las personas. La dificultad para alcanzar dicho
equilibrio reduce la capacidad de generacién de ingresos y
produce costes directos, indirectos e intangibles, repercute
en la salud demogréfica y econémica del pais, en la calidad
del capital humano, en la productividad y limita el poten-

cial de crecimiento tanto personal como del conjunto de la
economia.

En el momento en que los patrones de movilidad son dis-
tintos entre hombres y mujeres, nos encontramos ante una
brecha de género, brecha que genera efectos econémicos
pero también medioambientales.




1.3

Efectos de la brecha de
género en movilidad

Figura 7. Caracterizacion de efectos de la desigualdad de género en movilidad en
términos economicos, de bienestar y medioambientales

Fuente: Afi
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En consecuencia, el célculo del coste de oportunidad se realiza
a partir de la estimacion que distintos efectos generados por
la brecha de género en movilidad —concebida en esta ocasién
con la constatacion del rol de la mujer como agente de cam-
bio-, tienen en la economia y en el bienestar de las personas y
de la sociedad en su conjunto, a través de su incidencia en la

asignacion de recursos, en las ganancias de eficiencia, en el
cuidado del medio ambiente y en la capacidad de trasladar a
generaciones mas jovenes (i) un uso mas intensivo de los ser-
vicios compartidos de los modos de transporte y (ii) un mayor
respeto por el medio ambiente; (iii) en un contexto en el que
los desplazamientos son cada vez mas complejos.




Se destacan los siguientes efectos por grupo de causas identificadas:

La mujeres hacen un ma-
yor uso compartido de los
modos de transportre
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Fuente: Afi
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de la brecha de género en
movilidad
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La movilidad diaria en las ciudades espafiolas ha cambiado
en los ultimos afios. La reciente emergencia y la rapidez
del uso de los nuevos modos de transporte (VTC, coche
compartido, bicisharing, patinete eléctrico, carsharing
y motosharing) entre la poblaciéon urbana es una buena
prueba de ello (muchos de ellos operan en el mercado des-
de hace apenas una década), aun cuando todavia adolecen
del desconocimiento de una parte de la sociedad (notorie-
dad) y, por lo tanto, de un uso mas modesto que el de los
modos de transporte convencionales (vehiculos particula-
res, metro, autobus, tren, taxi o tranvia).

Téngase en cuenta que no es lo mismo carsharing que
carpooling. El primero se refiere a sistemas que ponen
a disposicion de potenciales usuarios vehiculos que se
pueden usar por horas y que estan disponibles en mul-
tiples puntos de una ciudad (préstamo o uso temporal
de vehiculos). Ha de distinguirse de alquiler de vehicu-
los, aplicado al modelo tradicional por dias. El segun-
do, conocido en castellano como vehiculo compartido,
se refiere al desplazamiento de varias personas en un
mismo vehiculo distribuyendo los gastos del trayecto
entre los pasajeros.

Figura 8. Irrupcion en el mercado de los principales proveedores de nuevos modos

de movilidad (ciudades analizadas)

Fuente: Afi, a partir de informacién publica de las plataformas
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Como se menciondé con anterioridad, la penetracién de los
nuevos medios de movilidad es una evidencia que las estadisti-
cas publicas no reflejan plenamente, bien por la obsolescencia
de las mismas, bien por problemas de comparabilidad entre
modos de transporte y entre las diferentes ciudades que rea-
lizan encuestas de movilidad domiciliaria, o bien por no con-
templar todavia este tipo de modos en sus cuestionarios.
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Figura 9. Estadisticas de movilidad de las principales ciudades espafolas y medios
de transporte recogidos en las mismas

Fuente: Afi, a partir de estadisticas publicas de movilidad
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Como consecuencia, BMW Group ha promovido la realiza-
cién de una encuesta ad hoc en el ambito urbano que evi-
dencie el cambio en la movilidad diaria y cuan relevantes
han sido las mujeres en esta transicién.

Gracias a esta encuesta se puede afirmar que, si bien el
60,7% de los desplazamientos en un dia promedio se pro-
ducen en vehiculos privados (como turismos, motos y bici-
cletas), el transporte de uso compartido tiene una reforzada
presencia, abarcando el 39,3% del total. El uso del transpor-
te compartido se puede realizar a través de los modos de
transporte convencional (como autobus, metro, taxi) y los
nuevos modos (como VTC, carsharing o bicisharing).

De estos ultimos, la encuesta refleja que el 5,1% de los des-
plazamientos diarios en las grandes ciudades espafolas se
realiza con nuevos modos de transporte, destacando el uso
de la bicisharing (2,8% del total), seguida de los VTC (1,0%
del total), la motosharing y el carsharing (ambos cubren el
0,5% de los desplazamientos diarios urbanos). El patinete
eléctrico y el coche compartido, por su parte, tienen un uso
mas modesto: apenas se eligen para cubrir el 0,1% y 0,2%
del total de los trayectos que se realizan en un dia cualquie-
ra. A pesar de ello, esta movilidad era impensable hace una
década, en parte, por la ausencia de estas alternativas en el
mercado.

Figura 10. Modos de transporte de titularidad publica usados diariamente en las
grandes ciudades espaiolas por provision: publica y privada (% total), 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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La notoriedad de los modos, como se decia con anteriori-
dad, es otro de los aspectos que explica su modesto uso,
sobre todo si se compara con los modos de transporte con-
vencionales. Mientras que los nuevos modos son conocidos
por un 66% de la poblacién urbana en el mejor de los casos,
los convencionales son conocidos por 3 de cada 4 personas
del entorno urbano en el peor de los casos.

Ahora bien, los early adopters de los nuevos modos de
transporte los prefieren ante cualquier otra alternativa de
movilidad con mayor contundencia que los usuarios de los
modos convencionales, lo que refleja un alto grado de sa-
tisfaccion con los mismos que puede atraer a la parte de
la poblacién urbana que todavia ni conoce, ni usa estos
nuevos modos. Este es el caso de la bicisharing y la motos-
haring, donde mas del 40% de sus usuarios prefieren este
modo de transporte ante cualquier alternativa de movilidad.
Un porcentaje claramente superior a la preferencia de los
usuarios del autobls urbano o el tren (cercanias, regional
o media distancia), que se sitGa en el 26% en ambos casos.
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Figura 11. Notoriedad, uso y preferencia hacia modos de transporte de uso compar-

tido en las grandes ciudades (% total), 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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Haciendo énfasis en la brecha de género, esta encuesta
constata, igualmente, que la mujer esta liderando este
cambio en la movilidad, consistente en (i) un mayor uso
compartido de los modos de transporte, (ii) una mayor
concienciacién con el medio ambiente; y (iii) una mayor
planificacién ante desplazamientos mas complejos. Pa-
trones, todos ellos, que caracterizan la movilidad diaria de
las mujeres y que estén siendo emulados por las nuevas ge-
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neraciones, entre las que ya no se constata una brecha de
género.

A continuacion se analizan las diferencias en la movilidad
diaria que existen entre mujeres y hombres residentes en el
entorno urbano, asi como los patrones de movilidad de los
menores de 35 afios para constatar que este cambio en la
movilidad ya ha comenzado a producirse.
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2.1

Brecha 1.
Las mujeres hacen un

mayor uso compartido

de los modos de
transporte

Esta primera brecha trata de identificar
la preferencia de los individuos por los
diferentes modos de transporte. Para
poder analizarla, es necesario conside-
rar una serie de caracteristicas:

Distancia del desplazamiento

Motivo del desplazamiento

e Distancia de desplazamiento.
Una caracteristica que a prio-
ri puede estar relacionada con
la preferencia del modo elegido
para moverse es la distancia que
se pretende cubrir en cada des-
plazamiento. Asi, por ejemplo,
conviene analizar si la distancia es
larga o corta, si es entre las perife-
rias de las ciudades o desde fuera
hacia dentro.

e Motivo de desplazamiento. El
modo de transporte elegido por
el individuo puede depender tam-
bién del motivo por el que rea-
liza el desplazamiento, es decir,
si este se produce, por ejemplo,
para ir al trabajo, a la compra o al
colegio de los hijos. Resulta inte-
resante descubrir si existe brecha
de género en esta eleccién sujeto
al motivo del desplazamiento que
se realice en un dia cualquiera.

A continuacién se abordan todas estas
cuestiones, tratando de identificar las
brechas de género que puedan existir.

Segln la encuesta realizada, las mu-
jeres hacen mas uso compartido
de los modos de transporte que los
hombres. Por compartido se entien-
de cuando el servicio de movilidad es
aprovechado por mas de una persona.
En este sentido, pueden considerar-
se como modos de transporte de uso
compartido tanto aquellos que pro-
veen las AA.PP. (como por ejemplo,
el metro, el autobus o el tren), como

aquellos otros cuya provision es priva-
da (como por ejemplo el taxi o el coche
compartido). En todos ellos, la propor-
cién de mujeres que se decanta por es-
tos modos de transporte compartido
supera a la de los hombres.

En el caso del transporte publico
compartido, la diferencia de género
a favor de la mujer es de 6 puntos en
el caso del autobus -urbano e interur-
bano- y del tren de cercanias, 4 pun-
tos por encima en el caso del metro,
y 1 punto en el uso del tranvia; siendo
estas diferencias significativamente
diferentes por cuestiéon de género en
la mayoria de los casos. Nétese tam-
bién que estos modos de transporte
convencionales son maés conocidos,
como se mencionaba con anteriori-
dad, lo que puede explicar el mayor
uso de los mismos. En la mayor parte
de los casos, al menos la mitad de los
encuestados manifiestan utilizar estos
modos de transporte.

Ademas de realizar un mayor uso
del transporte publico compartido,
la preferencia de las mujeres por el
mismo es mayor que la de los hom-
bres, excepto en el caso del metro,
donde el 47% de ellos lo prefiere, fren-
te al 39% de las mujeres (diferencia
significativa), o en el caso del tren de
cercanias (14% de los hombres, frente
al 13% de las mujeres, aunque la dife-
rencia no sea significativa). En el caso
del transporte privado compartido,
la diferencia de género a favor de la
mujer es de 2 puntos en el caso del
taxi y el coche compartido. En el uso
de los VTC, en cambio, no se constata
diferencia significativa por sexo, aun-
que sea claramente el que mayor no-
toriedad y uso tiene entre la poblacién
dentro de las nuevas modalidades de
movilidad urbana.

La penetracion de los nuevos modos
de movilidad compartida es todavia
modesta, sobre todo si se compara con
los modos de transporte convenciona-
les. Pero hay que destacar, nuevamen-
te, que la mujer presenta la misma
preferencia por el uso compartido de
los nuevos modos de transporte que
la reflejada hasta ahora en el trans-
porte convencional. Como se men-
cionaba con anterioridad, las mujeres
se inclinan por el coche compartido,
mientras que los hombres se decantan
maés por el uso del transporte indivi-
dual como el casharing, la motosha-
ring y la bicisharing. En algunos casos,
como el de los patinetes eléctricos, no
se encuentran diferencias de género
ni en el uso, ni en la preferencia de los
mismos.
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Fifura 12. Notoriedad, usoy ]%referencia hacia medios de transporte de uso compar-
ti S,

o por mujeres y hombres, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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Estos resultados han sido constatados por algunas de
las empresas que proveen servicios de movilidad de los
nuevos modos de transporte. Gracias a la informacién
proporcionada por varias plataformas de estos nuevos me-
dios, se puede reafirmar que el carsharing, tal como mues-
tra la encuesta realizada, es un modo de transporte mas
masculino, como ocurre en el caso de Wibble, donde los
usuarios son un 73% hombres frente al 27% de mujeres,
siendo el perfil de edad mas frecuente el que se encuentra

entre los 31y 50 afios (55% del total). Lo mismo ocurre con
el motosharing, donde el 80% de los usuarios de eCooltra
son hombres. Por su parte, los datos de BlaBlaCar como
ejemplo de coche compartido, muestran, al igual que la
encuesta realizada, que este modo de transporte es mucho
mas popular entre las mujeres que el resto de nuevos mo-
dos de movilidad (actualmente, la comunidad de usuarios
de BlaBlaCar esta conformada por un 54 % de hombres y
un 46 % de mujeres).
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Incluso en desplazamientos cortos, las mujeres prefieren
y usan mas el transporte de uso compartido, mientras
que los hombres se siguen decantando por el vehiculo
propio

La distancia que se pretende cubrir en los desplazamien-
tos diarios puede ser un condicionante de la eleccién del
modo de transporte elegido por hombres y mujeres.

En primer lugar, es necesario apuntar que las mujeres sue-
len realizar con mayor frecuencia que los hombres des-
plazamientos urbanos de corta distancia (64% de ellas
frente al 59% de ellos). En estos desplazamientos urbanos
de pocos metros o kilémetros, el medio de transporte mas
utilizado, tanto por hombres como por mujeres, es cami-
nar (77% y 78%, respectivamente).

Sin embargo, las diferencias de género se observan cuan-
do se eligen otros modos de transporte. Asi, las mujeres
suelen realizar estos desplazamientos urbanos de forma
diferencial en autobus urbano (21% frente a 18%), mientras
que los hombres se suelen decantar por la moto (10% fren-
te a 5%) o el metro (25% frente a 21%). Dicho de otro modo,
las mujeres siguen prefiriendo el transporte compartido
incluso en distancias cortas, mientras que los hombres se
decantan generalmente por modos de transporte indivi-
duales. Es decir, con independencia de la distancia que
haya entre origen y destino, parece que la mujer siempre
antepone el uso compartido del modo de transporte, mien-
tras que el hombre lo hace con el uso individual del mismo.

Algunos estudios encuentran justificacion a esta eleccién
entre el suburbano y el transporte por encima de la super-
ficie. Buckley (2016) demuestra que las mujeres se sienten
mas inseguras viajando en metro que en el autobus, sobre
todo por la noche. No es de extraiiar que las mujeres pre-
fieran el autobls al metro, ante el temor de enfrentarse
a situaciones en las que no pueden controlar los alrede-

dores, predomina la oscuridad (especialmente, de noche),
existen momentos de soledad e inseguridad por sentirse
en un entorno cerrado. Hay otros estudios (Loukaitou-Si-
deris y Fink, 2009) que establecen una relacién entre el
autobus y la mayor sensacion de seguridad, ante la mejor
calidad de ambiente y espacios abiertos, asi como la pre-
sencia de un conductor o conductora, mientras que en el
metro las salidas pueden ser bloqueadas.

Cuando se amplian las distancias, siguen observandose
diferencias entre sexos en lo que respecta a los modos de
transporte que eligen unos y otras. La frecuencia de des-
plazamientos extraurbanos entre municipios cercanos, en
cambio, es similar entre hombres y mujeres. En lo que res-
pecta a la eleccién del modo de transporte, mientras que
los hombres suelen cubrir estos desplazamientos de for-
ma significativamente diferencial en vehiculos privados,
como coches y motos (66% frente a 57% en el primer caso,
13% frente a 4% en el segundo), las mujeres suelen despla-
zarse en metro y autobus interurbano (27% frente a 24%
y 15% frente a 11%).

En este sentido, las encuestas de movilidad de las diferen-
tes ciudades estudiadas (Figura 9) asi como varios estudios
académicos (Valdés, 2008; Olmo y Maeso, 2013) corrobo-
ran los datos mostrados por la encuesta realizada: las mu-
jeres se desplazan con mayor frecuencia usando el trans-
porte publico compartido, mientras que los hombres usan
mas el transporte individual, como el coche privado.

En los desplazamientos extraurbanos entre municipios
algo alejados nuevamente esta distribucion entre sexos
se repite. Sin embargo, cuando se trata de un viaje largo
(de mas de 80 kildmetros) realizado en un dia cualquiera,
ambos sexos optan, sin apenas diferencias entre los mis-
mos, por el uso del vehiculo privado (turismo particular).
Es decir, solo en los desplazamientos largos, la mujer se
decantaria por el uso individual de un modo de transporte,
como lo es el turismo.
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Figura 13. Frecuencia de desplazamientos segin distancia y medio de transporte
elegido para cada una por sexo, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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e  Mientras tanto, el taxi y VTC se perciben como medios
de transporte rapidos y comodos para los usuarios, con
independencia del género.

Por otro lado, el segundo condicionante en la eleccién de

un modo de transporte u otro tiene que ver con el motivo | e Caminar, ir en bicicleta o en patinete, por su parte,

del desplazamiento. Sin embargo, seglin la encuesta pro- resultan saludables, relajantes y respetuosos con el medio
movida por BMW Group, hombres y mujeres suelen coin- ambiente, tanto para hombres, como para mujeres.
cidir en los motivos de uso de los medios de transporte, no
habiendo diferencias significativas por género: e Elusodel transporte publico es considerado por ambos
sexos como un medio seguro que permite no tener que
e  Por un lado, los motivos para desplazarse en medios de preocuparse por el lugar de aparcamiento del vehiculo
movilidad privados, como el automdévil o la moto, asi privado.

como el carsharing, se deben a la independencia de
horarios regulados (como asi establecen los transportes | El mapa que se expone a continuacién refleja la combinacién
compartidos) y a la flexibilidad que otorgan estos | de modos de transporte y motivos segln sexos, tratando de or-
medios de transporte. denar visualmente estas relaciones descritas con anterioridad.
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Figura 14. Grupos de relacion entre modos de transporte elegidos y motivos para
mujeres y hombres, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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Los jovenes, sobre todo las mujeres,
hacen un mayor uso de los nuevos
modos de transporte y un uso mas
eficiente de los mismos

El cambio en la movilidad es mucho
mas evidente entre la poblacién jo-
ven, es decir, aquella que tiene menos
de 35 afios. No solo se observa una
mayor penetracion de los nuevos
modos de transporte que han sur-
gido en los ultimos afios, sino que
también hay una mayor preferencia
por aquellos que implican un uso
compartido y no individual. Tenden-
cias que habian marcado las mujeres
y que estan calando entre las nuevas
generaciones.

En lo que respecta al uso de estos
medios, el 30% y 28% de las mujeres
y hombres jovenes, respectivamen-
te, usan los VTC, mientras que esos
mismos porcentajes se sitdan en el
18% y 21% de las mujeres y hombres
mayores de 35 afios, respectivamen-

te. La diferencia es mas llamativa en
el caso del coche compartido: 18% y
14% de las mujeres y hombres jovenes
dicen que lo usan, frente al 5% y 7%
de las mujeres y hombres mayores de
35 afos.

Este ultimo modo de transporte tiene
un mayor uso y preferencia entre las
mujeres que entre los hombres en ge-
neral, con independencia de su edad,
por lo que, una vez mas, se observa
que las mujeres han catalizado el
cambio en los patrones de movilidad
urbana. Es preciso recalcar también
que en la penetracion de los VTC y
el coche compartido entre la pobla-
cién joven no se observa una brecha
de género, pero si es mas que eviden-
te la brecha generacional que separa
ambos grupos de edad.

Los resultados de la encuesta ponen
de manifiesto que el entendimiento
de la movilidad como un servicio por
parte de la mujer esta calando entre

las nuevas generaciones. Asi lo pone
de manifiesto la mayor penetracién y
uso del coche compartido entre los
jovenes, en contraste con la pene-
tracion del motosharing o el patinete
eléctrico (donde en el mejor de los ca-
sos, apenas lo usa el 13% de la pobla-
cién joven de las ciudades espafiolas).

Figura 15. Uso de los diferentes medios de tran?
de edad (%total poblacion de cada sexo y grupo

orte
e edad), 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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Los jovenes hacen
un mayor uso de los
nuevos modos de
transporte y un uso
mas eficiente de los
mismaos.

9 Disponible en: https://www.barcelona.c bili dios-de
porte/bicicletad. Disponible en https://civitas.eu/sites/default/files/
civ_pol-an2_m_web.pdf

10 Disponible en: https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/
UDCMovilidadTransportes/BICI/OficinaBici/Plan_Director_Movili-
dad_Ciclista/PDMC2008_Revision_y_actualizacion_1.pdf
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El impulso de los nuevos medios de mo-
vilidad estd siendo liderado fundamen-
talmente por las grandes ciudades. A la
cabeza destacan Madrid y Barcelona,
donde la penetracién de usuarios de
estos modos es superior a la media. En
este sentido cabe destacar la importan-
cia que las infraestructuras, la configu-
racion urbanistica y la ordenacion del
transporte asi como las restricciones
normativas ejercen en el uso de los di-
ferentes modos de transporte, efectos
que se ven reflejados en la penetracién
de estos medios.

Asi, destaca significativamente el uso
de bicisharing en Barcelona, donde el
1% de los encuestados utilizan este

modo de transporte, frente al 3% de
Madrid. Esto se debe en parte a la ma-
yor disponibilidad de lugares habilita-
dos para el desplazamiento a través de
este modo (Barcelona cuenta con mas
de 200 kildmetros de carriles bici, fren-
te a los 140 kildmetros de Madrid).

Por otro lado, en Madrid predomina el
uso de los VTC de forma significativa,
donde un 33% de los encuestados re-
fleja usarlo frente al 15% de Barcelona,
consecuencia directa de las restriccio-
nes regulatorias adoptadas en esta ulti-
ma. El carsharing, por su parte, también
goza de mayor popularidad en Madrid,
donde el 13% de los encuestados lo usa.
Aunque menos habitual, los desplaza-
mientos en patinete compartido tam-
bién se observan con mayor frecuencia
por las calles de la capital, donde el 3%
de encuestados los usa.



Figura 16. Penetracion de usuarios de los nuevos modos de movilidad en las gran-
des ciudades espanolas: total, Madrid y Barcelona (% total de cada ciudad), 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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kn consecuencia...

El uso compartido de los modos de transporte entre mujeres

Las mujeres hacen un mayor uso compartido de los modos de transporte, tanto de
provisién publica — metro, autobus o cercanias- como privada — coche compartido—,
mientras que los hombres usan mas el transporte individual en ambos casos. En par-
ticular, la diferencia de género a favor de la mujer es de 6 puntos en el caso del auto-
bus -urbano e interurbano-y del tren de cercanias, 4 puntos en el caso del metro, 2
puntos en el caso del coche compartido y 1 punto en el uso del tranvia.

Las mujeres prefieren el coche compartido

La penetracién de los nuevos modos de movilidad compartida es todavia mo-
desta, sobre todo si se compara con los modos de transporte convencionales,
pues solo el 5,1% de los desplazamientos se producen a bordo de los mismos. No
obstante, hay que destacar, nuevamente, que la mujer presenta la misma prefe-
rencia por el uso compartido de los nuevos modos de transporte que la reflejada
hasta ahora en el transporte convencional. Las mujeres se inclinan por el coche
compartido, mientras que los hombres se decantan mas por el uso del transporte
individual como el casharing, la motosharing y la bicisharing. En algunos casos,
como el de los patinetes eléctricos, no se encuentran diferencias de género ni en
el uso, ni en la preferencia de los mismos.

<©

Desplazamientos urbanos cortos

Incluso en desplazamientos cortos, las mujeres prefieren y usan mas el trans-
porte de uso compartido. Las mujeres suelen realizar con mayor frecuencia que
los hombres desplazamientos urbanos de corta distancia, decantdandose por el
autobus urbano (21% del total), cuando los hombres prefieren el metro o la moto
(25% y 10% respectivamente). Algunos estudios apuntan a la sensacién de segu-
ridad como uno de los elementos que bascula la eleccion hacia uno u otro modo
de transporte.

5,

Mismos objetivos

Los hombres y las mujeres se decantan por uno u otro modo de transporte por los
mismos motivos: cuando eligen el automovil o la moto es porque los asocian a la
independencia de horarios y a la flexibilidad; cuando deciden caminar, ir en bici-
cleta o en patinete es porque consideran que son medios saludables, relajantes y
respetuosos con el medio ambiente.

o)

Uso mas eficiente

Los jévenes hacen un mayor uso de los nuevos modos de transporte y un uso mas
eficiente de los mismos, lo que denota una emulaciéon de los patrones de movi-
lidad de las mujeres. Asi lo pone de manifiesto (i) el aumento de la penetracién
de los nuevos modos de transporte entre los jévenes (y (ii) su preferencia por
aquellos que implican un uso compartido (el 18% de las mujeres y el 14% de los
hombres jovenes usa el coche compartido, frente al 3% y 4%, respectivamente,
que dice usar el patinete eléctrico). No se observa entre los jévenes brecha de
género, pero si generacional con los mayores de 35 afios.




Madrid y Barcelona a la cabeza

La mayor penetraciéon de los nuevos modos de movilidad urbana esté siendo lide-
rada por las grandes ciudades, donde a la cabeza destacan Madrid y Barcelona.
Las infraestructuras, la configuracion urbanistica y la ordenacién del transpor-
te asi como las restricciones normativas ejercen un impacto directo en la pe-
netracion de estos medios. Asi destaca significativamente diferencial el uso de
bicisharing en Barcelona, mientras que en Madrid los desplazamientos en VTC,
carsharing y patinete compartido gozan de mayor popularidad.




2.2

Brecha 2.

Las mujeres tienen una
mayor concienciacion
con el medio ambiente
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Hay un mayor porcentaje de mujeres
que no tienen intencién de comprar
un vehiculo nuevo

Otro de los aspectos donde pueden
observarse diferencias de género tiene
que ver con la intencién de la compra
futura de un vehiculo para el hogar.
El 66% de mujeres no piensa hacer-
lo en el corto plazo, frente al 61% de
los hombres (diferencia significativa),
mientras que el 1% de hombres si
piensa hacerlo en el préximo afio fren-

te al 9% de las mujeres con la misma
intencion, siendo esta diferencia tam-
bién significativa. En el caso de las mo-
tos y vehiculos de movilidad personal,
los patrones de compra se repiten: la
mayoria de los individuos no piensan
realizar una compra en corto plazo,
destacando las mujeres de forma sig-
nificativa en este aspecto, mientras
que menos del 10% de poblacién tiene
pensado realizar una compra de algu-
no de estos vehiculos en los préximos
2-3 anos

Turismo personal

Tienes pensado comprar un nuevo turismo...?

O

o1

61%9 vS. 66%0

No piensan hacerlo por ahora
[Un 69% de las mujeres mayores (AB)]

o

O

28% Q vs. 23% O

Tienen previsto hacerlo en 2 o 3 aiios
[Un 28% de los hombres mayores (D)]

o

O

11% Q vs. 23% O

Piensa hacerlo el préximo afno
[Un 14% de los hombres mas jévenes (CD)]




S

Moto personal

é--y una moto?

O o4
88% Q 92% O

La gran mayoria de individuos
no piensa comprar moto por ahora

o 04
7% Q 5% O

Tienen pensado compra
una moto en los préximos 2-3 afios
Un 13% de los hombres jévenes (BCD)]

.\

Vehiculo de movilidad personal

¢~y un vehiculo de movilidad personal?

O 04
83% Q 86% O

No tienen intencién de comprar
algun vehiculo de movilidad por ahora
[Un 90% de las mujeres mayores (ABC)]

vs. 6%

Piensa comprar un vehiculo de movilidad
personal en los préximos 2-3 afos

9%

Las mujeres estan mas concienciadas con el medio ambien-
te al decantarse por motorizaciones mas ecolégicas

A pesar de que haya una menor proporcién de mujeres que
consideren comprar un vehiculo en el corto plazo, cuando
lo hacen muestran una mayor preferencia hacia aquellos
combustibles mas respetuosos con el medio ambiente. Este
comportamiento concuerda con los patrones de movilidad
de las mujeres mostrados con anterioridad, donde destaca
el uso del transporte compartido.

En este sentido, si bien el porcentaje de mujeres que optaria
por un vehiculo eléctrico o hibridos enchufables es similar al
de los hombres (33% y 36%, en el primer caso, 24% y 25%
en el segundo, respectivamente), no lo es el motivo con el
que justificarian dicha decision. Ante la consideracién de
compra de estos tipos de motorizacidén las mujeres refle-
jan en mayor proporcién que los hombres considerarlos

como consecuencia de que son mas ecolégicos y menos
contaminantes. Concretamente, el 88% de las mujeres ele-
giria el vehiculo eléctrico por este motivo, frente al 81% de
los hombres; en el caso del hibrido enchufable, las mujeres
lo elegirian por su mayor conciencia ecoldgica en un 80%,
frente al 60% de los hombres.

Cabe destacar que estos resultados surgen de forma es-
pontanea, no condicionada, ante la pregunta con respues-
ta abierta de los motivos por los que considerarian dichas
motorizaciones en una futura compra de vehiculo privado.
Ante las mismas motorizaciones, los hombres las elegirian
por ser el futuro, en el caso de los eléctricos, y por su bajo
consumo, en el caso de los hibridos no enchufables. Por
el contrario, los hombres se decantan mas por el diésel de
forma diferencial con respecto a las mujeres, al considerar
que tiene mayor autonomia y rendimiento, asi como por su
bajo consumo.
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Figura 18.Conocimiento, consideracion de compra y motivos de eleccion de dife-
rentes combustibles de vehiculos privados por sexo — respuesta libre, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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Las mujeres
continuan
considerando en

mayor proporcion
que los hombres

las motorizaciones
eléctricas e hibridas
no enchufables por
sus bajas emisiones.

1 La lizad laba esta preg iendo una
serie de posibles respuestas, entre las que se encuentra el efecto de
este combustible sobre el medio ambiente. En esta, no se ha encon-
trado que la diferencia sea significativa por género en las respuestas
obtenidas. Es decir, cuando se diciona la los h:
comparten la sensibilidad ecoldgica de las mujeres.

Ante la misma pregunta, pero condi-
cionando las respuestas en la medida
en la que se ofrecen diferentes alter-
nativas a los encuestados, las muje-
res contintian considerando en mayor
proporcion que los hombres las mo-
torizaciones eléctricas e hibridas no
enchufables por sus bajas emisiones.
Sin embargo, esta diferencia ya no
es significativa por sexo", puesto que

cuando se mencionan las emisiones de
CO2 o el medio ambiente, los hombres
se muestran mas sensibles y valorarian
la adquisicion de un vehiculo con este
tipo de combustibles por motivos eco-
l6gicos (84% de los hombres, frente al
80% de las mujeres en el caso del vehi-
culo eléctrico; 71% y 77%, respectiva-
mente, en el caso del vehiculo hibrido
enchufable).
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Figura 19.Consideracion de compra y motivos de eleccion de diferentes combusti-
bles de vehiculos privados por sexo — respuesta condicionada, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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Los jovenes siguen esta pauta de concienciacién ambiental
anticipada por las mujeres

Los menores de 35 afios han interiorizado esta conciencia-
cién de las mujeres con el medio ambiente, facilitando la
transicién efectiva hacia una movilidad sostenible. Tanto es
asi que hay un mayor porcentaje de poblacion joven que
consideraria comprar un vehiculo eléctrico (40% y 42% de
las mujeres y hombres jévenes), eliminando la diferencia por

Hay que destacar también que, entre las respuestas ob-
tenidas, los jévenes resaltan, con independencia del gé-
nero, que los motivos principales para no considerar los
combustibles convencionales se centran en su mayor
capacidad de contaminaciéon o en considerar que no son
ecoldgicos. Lo que si se mantiene es la brecha genera-
cional, ya que solo un 27% y 34% de las mujeres y hom-
bres mayores de 35 afios valoraria comprar un vehiculo
eléctrico por considerarlo mas respetuoso con el medio

género evidenciada con anterioridad.

ambiente.

Figura 20. Motorizaciones consideradas a la hora de comprar un nuevo turismo por

sexo y grupo de edad, 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys
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30% % 28%
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Gasolina Diésel Eléctrico Hibrido no enchufable Hibrido enchufable GNC GLP

Hombres 18-34 ®  Mujeres 18-34

® Media hombres Media Mujeres

Hombres 35-65 Mujeres 35-65

Las mujeres generan un 9% menos
de emisiones por individuo en el uso
de vehiculo propio, representando un
12% menos de emisiones entre el total
de conductores.

La movilidad sostenible es un concep-
to nacido de la preocupacién por los
problemas medioambientales y socia-
les ocasionados por los combustibles
fosiles de los medios de transporte
convencionales, entre los que desta-
can (i) la contaminacién y calidad del
aire, (ii) el consumo excesivo de ener-
gia, (iii) los efectos sobre la salud de la
poblacién, (iv) la saturacién de las vias
de circulacién, o (v) la ocupacién del
espacio publico.

Todo ello ha derivado en la necesidad
de buscar alternativas que mitiguen o

reduzcan los efectos negativos de la
movilidad tradicional, generando un
entorno urbano mucho mas sostenible
y respetuoso con el medio ambiente.
Las actuaciones desarrolladas hasta la
fecha para reducir los efectos negati-
vos de la movilidad se pueden clasifi-
car en dos categorias:

1. Sensibilizaciéon de la poblacion
para que opten por alternativas
como desplazarse a pie, en bi-
cicleta o en transporte publico,
compartir un vehiculo privado en-
tre varios compaiieros para acudir
al trabajo, etc.

2. Desarrollo de tecnologias que am-
plien las opciones de movilidad
sostenible: los vehiculos de mo-
vilidad personal (VMP) o compar-

tidos, o los hibridos, entre otros
nuevos combustibles que ya hay
disponibles en el mercado.

Desde el punto de vista de género, las
mujeres han sido tractoras de una mo-
vilidad sostenible, en la medida en que
(i) han estado mas sensibilizadas con
el medio ambiente que los hombres y
(i) han optado con mayor rotundidad
por los nuevos combustibles cuando
se plantean la compra de un vehiculo
privado aludiendo motivos ecolégicos.

Tal y como se ha evidenciado con an-
terioridad, hombres y mujeres suelen
desplazarse de forma diferencial, lo
que tiene consecuencias sobre la con-
taminacion de las grandes ciudades
espafiolas, en un momento en el que la
concienciacion sobre el respeto al me-
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12 Dia laborable y lectivo promedio, que no sea festivo o fin de semana,
en el que no hubiera llovido o hubiera habido cambios importantes
o inconvenientes que modificaran las conductas habituales del en-
trevistado, como no poder acceder al centro de la ciudad por con-
taminacién.

13 Se han c Jo las motorizaci de lina, diésel, hibrido
(enchufable y no enchufable) y gas licuado del petréleo (GLP).

14 Para mds informacidon sobre estas métricas, consultar el anexo me-
todoldgico.

15 Valor promedio de los meses de enero a julio de 2019. Las cotizacio-
nes se pueden consultar en el siguiente enlace: https://www.sende-
co2.com/es/precios-co2
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dio ambiente y la necesidad de regular
el tréfico de las ciudades esta de plena
actualidad. Con el doble objetivo de (i)
analizar cémo inciden estos compor-
tamientos diferenciales de hombres y
mujeres sobre la contaminacion de las
ciudades y (ii) cuantificar el efecto eco-
némico de los mismos, se ha realizado
un ejercicio, cuyas hipétesis y resulta-
dos se exponen a continuacion.

En la encuesta realizada se analizan los
patrones de movilidad de hombres y
mujeres en un dia laborable y lectivo
promedio®, atendiendo a los motivos
de los desplazamientos realizados, dis-
tancia recorrida, tiempo invertido en el
mismo, frecuencia del tipo de despla-
zamiento, medio utilizado y motoriza-
cién en caso de haberse desplazado en
un vehiculo particular. Para el ejercicio
realizado en esta seccidn, se ha tenido
en cuenta, exclusivamente, el diferen-
te uso del vehiculo particular que ha-
cen hombres y mujeres.

De los resultados arrojados por la en-
cuesta, se multiplica i) el total de hom-
bres y mujeres que utilizan el coche en

un dia estandar, por ii) el nimero de
kildémetros realizados con un turismo
particular en un dia promedio, tenien-
do en consideracién el tipo de moto-
rizaciéon del vehiculo™ por iii) las emi-
siones de CO:2 promedio para ese tipo
de motorizacién, contrastadas por los
modelos mas frecuentes en el mercado
de turismos™, de lo que se obtiene iv)
el nimero total de las emisiones reali-
zadas por los usuarios de los vehiculos
privados.

En términos agregados, el conjunto de
mujeres encuestadas en las grandes
ciudades espafiolas emiten 1.592 kg
de CO: al dia, mientras que los hom-
bres emiten 1.795 kg de CO: al dia,
esto es, un 12% mas que las primeras.
En términos individuales estas cifras
representan la generacion de 3,1 kilo-
gramos de CO: al dia por mujer, frente
a los 3,4 kilogramos de CO: al dia por
hombre. En computo anual, mientras
que las mujeres generan 1.140 kilogra-
mos de CO: por persona, los hombres
generan 1.245 kilogramos de CO: por
persona (105 kilogramos mas que las
primeras). Dicho de otra forma, como



consecuencia de la mayor conciencia medioambiental de
las mujeres, estas generan un 9% menos de emisiones CO:
al dia que los hombres.

El impacto econémico de las emisiones de CO:z puede apro-
ximarse por dos vias. La primera opcion es el valor econé-
mico reflejado por el mercado internacional de carbono. Las
emisiones de CO: cotizan en el mercado internacional a un
valor de 24 euros por tonelada en el momento de la elaborac
ion de este estudio .

Sin embargo, si se contemplan los efectos nocivos de dichos
gases sobre el medio ambiente y la salud publica (coste so-
cial), este valor econémico aumenta considerablemente.
Esta constituye, por tanto, una segunda opcién de valora-
cién econdmica de la contaminacion. De acuerdo con el es-
tudio de Moore y Diaz (2015), el coste social de la emision
de una tonelada de CO: es de 196 euros". Este coste social
estimado incluye el valor de los dafios sobre el medio am-
biente y la salud humana relacionados con el impacto del CO..

Para estimar el valor econémico de la contaminacion diaria
se ha empleado el célculo de la contaminacién en térmi-
nos individuales realizado con anterioridad, elevando esta
cifra a términos poblacionales, es decir, multiplicando la
contaminacion de CO:z promedio realizada por un hombre/
mujer promedio por el nimero de hombres y mujeres que
conducen de forma diaria y que residen en las areas metro-
politanas de las ciudades estudiadas®. Asi, se obtienen los
siguientes resultados:

e Sise considera el coste de oportunidad atendiendo al
precio al que se transa la tonelada de COz, el valor eco-
némico de la contaminacién realizada por el conjunto
de los hombres residentes en las cinco ciudades anali-
zadas asciende a 31.350 euros al dia mas que las muje-
res. En términos anuales, esta cifra seria equivalente a
11,4 millones de euros.

e Considerando el coste econdmico social de la conta-
minacién, los hombres generarian un impacto negati-
vo adicional de 255.000 euros al dia. Si la sociedad se
comportara como lo hacen las mujeres, el Estado po-
dria ahorrar mas de 93 millones de euros al afio.

Figura 20. Estimacion de la emision de CO2 por sexo (kilogramos por persona), 2019

Fuente: Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analys

Coste social
Tonelada CO,

MUJERES

3,121CO2 kg
persona / dia

Ahorro para el conjunto
de la sociedad de

255.000 euros / dia

HOMBRES

3,413 COz kg
persona / dia

=196€

* Nature Climate Change

Ahorro para el conjunto
de la sociedad de

93 millones de euros / ano

16 Disponible en:
https://www.researchgate.net/publication/271204757_Tempera-
ture_Impacts_on_Economic_Growth_Warrant_Stringent_Mitiga-
tion_Policy

17 El estudio cifra el impacto en 220 ddlares, que equivale a 195,8 euros.
Para este cdlculo, los datos de la encuesta han sido elevados a nvel
poblacional de las dreas polit objeto de estudio de la en-
cuesta.

18 Para este cdlculo, los datos de la encuesta han sido elevados a ni-
vel poblacional de las dreas metropolitanas objeto de estudio de la
encuesta.
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La contaminacidn de CO: es una exter-
nalidad negativa que podria ser en par-
te contrarrestada con un incremento de
la densidad arbérea en las grandes ciu-
dades. Segun estudios de la Fundacién
Aquae®, la capacidad de absorcion de
CO:2 de un arbol oscila entre los 10Kg y
30Kg al afio. No obstante, esta capaci-
dad de absorcion depende de la espe-
cie del arbol, la edad del mismo, o si se
encuentra en un ambito urbano o rural,
entre otros factores?.

Dentro de las areas metropolitanas es-
tudiadas se pueden encontrar arboles
de especies muy diversas?. Una de las
mas comunes en las zonas urbanas es

la Platanus hispanica®, cuya capacidad
de absorcién varia entre los 11Kg y los
32Kg al afo, dependiendo de la edad
del ejemplar. Suponiendo un arbol de
esta especie de una edad mediana de
30 afios, para capturar las mayores
emisiones que generan los hombres
en las areas urbanas al afio seria nece-
sario plantar 6 arboles por conductor.

Hay otras formas de contrarrestar y/o
financiar a externalidad negativa que
supone la contaminacién, como el esta-
blecimiento de tasas a la entrada de las
grandes ciudades que pueden reducir
la circulacion de vehiculos en el entor-
no urbano y asi las emisiones de CO..

Por ejemplo, Londres impone un peaje
de 24 libras al dia para la circulacién de
turismos en el interior de las zonas deli-
mitadas®, y Birmingham establece una
tasa de 20 libras al dia.

Ademas de los peajes, que son minori-
tarios en el panorama europeo, existen
otras medidas que un nimero creciente
ciudades estdn comenzando a adoptar
con el objetivo de minimizar el impacto
de la contaminacién. Entre ellas, des-
taca la restriccidon de la circulacion en
las ciudades -bajo sancién econdmica
en caso de incumplimiento- o la prohi-
bicién de las motorizaciones mas con-
taminantes.

Figura 22. Medidas para limitar la circulacion de vehiculos en las ciudades europeas

Fuente: Afi, a partir de encuesta de Frost & Sullivan (2018)

2018: Prohibicion de
algunos coche diésel a
partir de ese afio.

2019: Tasa de 20 libras al
entrar a las areas restringidas
con coche diésel.

2017: Tasa de 10 libras por
entrar a las areas restringidas
para diésel con motor euro 4 e
inferiores.

2019: 12,5 libras para di¢sel
con motor euro 6 e inferiores y
los gasolina euro 4.

2017: Prohibicion de los
coches diésel con motor
euro 3"

2018: Prohibicion de los
coches diésel construidos
antes de 2009.

2019: Prohibicion de los coches
diésel de mas de 20 aios.

2016: Acceso restringido
alos diésel con motor
euro 4.
2020: Prohibido el acceso
avehiculos diésel con
motor euro 5 o inferior.
A partir de 2020:
Prohibido el acceso a
vehiculos disel.
2017: Prohibicion
9 Q de los coches diésel
con protocolo de alta
I .2 B 5
©
2018: Prohibicion diésel
con motor euro 2.
2020: Prohibicion diésel
2016: Prohibicion a diésel con motor euro 4.
motor euro 2. 2022: Prohibicion diésel
2017: Prohibicion a diésel con motor euro 5.
motor euro 3. 2025: Prohibicion diésel
2025: Prohibicion de la con motor euroG.
entrada al diésel.

*Nota: Los motores euro 1 al 6 en los diésel explican lo que contaminan, siendo el 1 el més contaminante y el 6, el que menos.

contaminacion..

2019: Prohibicion del
coche privado en el centro
de la ciudad.

2018: Prohibicion diésel
con motor euro 6.

Prohibida la entrada a los
coches etiquetados como
muy contaminantes.

48



19 Disponible en: https://www.fundacionaquae.org/wp-content/
uploads/2016/04/infografia_oxigeno.pdf

20 Tal como refieja el Ministerio para la Transicién Ecolégica en esta
guia: https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/mitiga-
cion-politicas-y-medidas/guiapa_tcm30-479094.pdf

21 Consultar anexo metodoldgico

22 Disponible en la calculadora de absorcion de CO2 del Ministerio
para la Transicién Ecoldgica: https://www.miteco.gob.es/es/cam-
bio-climatico/t e liticas-y-medid lculadoras.
aspx

23 Disponible en: https://tfi.gov.uk/modes/driving/congestion-charge

Figura 23. Medidas previstas para restringir la circulacion
en el centro de las ciudades

Fuente: Afi, a partir de encuesta de Frost & Sullivan (2018)
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Restricciones al coche diésel
©  Prohibiciéon al diésel y a la gasolina

Zona de restriccién a coches
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kn consecuencia...

Mayor concienciacion medioambiental

A pesar de que haya un mayor nimero de mujeres que no tiene intencién de
comprar un vehiculo a corto plazo (66% frente al 61% de los hombres), cuando
lo hacen muestran una mayor concienciacion medioambiental al decantarse por
combustibles més ecoldgicos (88% de las mujeres consideran motorizaciones
eléctricas frente a 81% de hombres al asociarlos a este motivo; 80% y 66%, res-
pectivamente, en los hibridos no enchufables).

Movilidad sostenible

Los menores de 35 aiios han interiorizado la mayor concienciacién de las muje-
res con el medio ambiente, facilitando la transicion efectiva hacia una movilidad
sostenible. Tanto es asi que hay un mayor porcentaje de poblacién joven que con-
sideraria comprar un vehiculo eléctrico (40% y 42% de las mujeres y hombres
jévenes), eliminando la diferencia por género evidenciada con anterioridad.

Consecuencias sobre la contaminacion

El desplazamiento diferencial de hombres y mujeres en las grandes ciudades,
caracterizado por el mayor uso del vehiculo privado por los primeros, tiene con-
secuencias sobre la contaminacién. Asi, en términos agregados, el conjunto de
mujeres encuestadas en varias de las grandes ciudades espaiiolas emiten 1.592
kg de CO: al dia, mientras que los hombres emiten 1.795 kg de CO: al dia, esto es,
un 12% mas que las primeras.

Emisiones de CO;

En términos individuales, las mujeres generan 3,1 kilogramos de CO: al dia por
mujer, frente a los 3,4 kilogramos de CO: al dia por hombre, lo que en términos
anuales equivale a 1140 kilogramos y 1.245 kilogramos de CO: por persona, res-
pectivamente (105 kilogramos mas al afio que las mujeres). Dicho de otra forma,
la mayor concienciacién de las mujeres permite una emision de CO2 un 9% menor
que la realizada por los hombres de forma diaria.

Valor economico de la contaminacion
El impacto econdmico de las emisiones de CO: puede aproximarse por dos vias:

e Si se considera el coste de oportunidad atendiendo al precio al que se transa la
tonelada de COz, el valor econémico de la contaminacién realizada por el conjunto de
los hombres residentes en las cinco ciudades analizadas asciende a 31.350 euros al dia
mas que las mujeres. En términos anuales, esta cifra equivale a 11,4 millones de euros.

° Considerando el coste econémico social de la contaminacion, esto es, incluyendo el
valor de los dafios sobre el medio ambiente y la salud humana relacionados con el
impacto del COz, los hombres generarian un impacto negativo adicional de 255.000
euros al dia. Si la sociedad se comportara como lo hacen las mujeres, el Estado podria
ahorrar mas de 93 millones de euros al afio.



Arholes por conductor

Las externalidades negativas de la contaminacién, podrian ser contrarrestadas,
en parte, por un incremento de la densidad arbérea en las grandes ciudades. Para
capturar las mayores emisiones que generan los hombres en estas areas seria
necesario plantar 6 arboles por conductor.




2.3

Brecha 3.

Las mujeres realizan
desplazamientos

mas complejos que
requieren planificacion

La mujer se caracteriza por realizar des-
plazamientos mas complejos en el dia
a dia que los hombres, lo que requiere
una cierta planificacién o anticipacion,
no solo eligiendo el medio de transpor-
te que mejor se adecue al desplaza-
miento que desea realizar, sino también
controlando el tiempo medio que le
llevara, pues los motivos de desplaza-
miento son muy diversos y requieren
cierta puntualidad.

En este sentido, en anteriores apar-
tados se ha reflejado que las mujeres
utilizan mas el transporte compartido,

empleando para sus desplazamientos
un mayor nimero de medios, mostran-
do una mayor capacidad de adaptacion
segun las necesidades de los mismos.
En lo que respecta a la disponibilidad de
vehiculo propio, el 49% de las mujeres
encuestadas reflejan tener un coche en
el hogar, frente al 52% de los hombres,
no siendo una diferencia estadistica-
mente diferente por cuestién de género.
Por el contario, un 16% de mujeres que
sefialan no disponer de ninglin coche en
el hogar, frente al 12% de los hombres.
Esta diferencia de 4 puntos, en cambio,
si es significativa entre sexos.

Figura 24. Turismos disponibles en el hogar por sexo, 2019

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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40 mas turismo
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Ningun turismo

Cuando las mujeres disponen de vehi-
culos propios en el hogar, estas mues-
tran una mayor flexibilidad en el uso
compartido de los mismos entre los
miembros de la familia. Asi, en los ho-
gares que tienen solo un vehiculo, casi
4 de cada 10 personas utilizan el turismo
exclusivamente para realizar sus des-
plazamientos diarios. Esta ratio presen-
ta una clara diferencia por género, ya
que un 49% de los hombres manifiesta
esta realidad, frente al 25% de las mu-
jeres. Estos resultados concuerdan con
los evidenciados por algunos estudios,
como el de Garcia y Rodriguez (2008),

que encuentran que cuando en una fa-
milia hay un solo coche, es el hombre
quien lo utiliza a diario.

Las mujeres, generalmente, utilizan el
vehiculo del hogar con caracter pun-
tual. Concretamente, un 30% de las
mujeres encuestadas usa el vehiculo
ocasionalmente como consecuencia
de que el coche es usado por otras
personas del hogar. Este porcentaje es
de apenas un 15% cuando se trata de los
hombres, lo que hace que esta diferen-
cia en el comportamiento entre mujeres
y hombres sea significativa.



Es también destacable que el 23% de mujeres reconozca que
el vehiculo del hogar es usado exclusivamente por otras
personas, frente al 5% de los hombres (diferencia nuevamen-
te significativa). Este comportamiento puede estar reflejan-
do una necesidad -por motivo o distancia de desplazamien-
to- que requiera del uso del vehiculo del hogar por parte del
hombre.

Sin embargo, algunos estudios, como el de Sheller (2004),
reflejan que las personas pueden establecer vinculos afec-
tivos y reacciones emocionales, estéticas y sensoriales a la

hora de conducir, pudiendo considerar a los vehiculos como
representacion del estatus de una persona (Steg, 2005). En
este sentido, Landstrém (2006) encuentra que los hombres
estan mas influenciados por estos sentimientos y emociones,
ya que valoran mas el aspecto simbdlico de sus coches que
las mujeres. Algunos de los factores que influyen en estos
resultados, de acuerdo con este ultimo estudio, son la ma-
yor presencia de los hombres en la industria del automdévil, la
masculinizacién del coche como proceso cultural e, incluso,
lainfluencia de los estereotipos de género reforzados a través
de los medios de comunicacion.

Figura 25. Uso del vehiculo por sexo en los hogares que disponen

de un solo vehiculo, 2019

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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27% de las personas lo usan principalmente ellos mismos,
pero hay otras personas del hogar que lo usan.

Lo usan principalmente otras personas del hogar y ellos lo
usan ocasionalmente, un 23% a nivel general.

1 de cada 10 aseguran que lo usan Gnicamente
otras personas del hogar.
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24 Se han presentado los 5 motivos principales de desplazamiento en
un dia promedio, siendo las opciones de respuesta mdltiples.

25.El tiempo de desplazamiento hacia o desde el lugar de trabajo esta
contemplado por el derecho laboral como parte de la jornada de tra-
bajo, por lo que las empresas deben velar por la seguridad y salud de
sus trabajadores en este momento.
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Analizando en mayor profundidad la
movilidad en un dia laborable y lecti-
vo promedio, se obtiene que el motivo
principal de desplazamiento®, tanto
para hombres como para mujeres, es
ir al trabajo (movilidad in itinere)?, si
bien ellos realizan este desplazamiento
con mayor frecuencia que las mujeres
(57% de los hombres frente al 52% de
las mujeres, diferencia significativa).

El tiempo medio dedicado por ambos
a este desplazamiento es similar, en-
tre 11 y 30 minutos. Por el contrario, el
medio que utilizan ambos sexos para
cubrir este desplazamiento difiere:
mientras que el 51% de los hombres
toman el coche, las mujeres utilizan
el metro y/o van caminando (23% y
25%, respectivamente). La distancia
que desean cubrir es uno de los deter-
minantes de esta eleccién, ya que los
hombres realizan, generalmente, tra-
yectos mas largos para ir al trabajo que
las mujeres.



Figura 26. Motivo de desplazamiento, kilometros realizados, tiempo dedicado, fre-
cuencia, medio de transporte, kilbmetros por trans&)orte y tiempo 801" transporte
en los 5 desplazamientos mas frecuentes en el dia de una mujer, 2019

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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Diferencia significativa positiva al 95% n.c. entre hombres y mujeres
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Figura 27. Motivo de desplazamiento, kilometros realizados, tiempo dedicado, fre-
cuencia, medio de transporte, kilometros por trans({)orte y tiempo 2por transporte
e

en los 5 desplazamientos mas frecuentes en el dia

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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Después de ir al trabajo, realizar gestiones personales
es el segundo desplazamiento que mds hacen

los hombres

Teniendo en cuenta el tiempo
empleado, es en las compra
del hogar donde menos tiempo
emplean los hombres

t Diferencia significativa positiva al 95% n.c. entre hombres y mujeres
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Ir a pie y en el
turismo personal
son los principales
medios en los que
se mueve el hombre,
considerando el
metro como tercer
medio ocasional

El turismo es el medio de
transporte en el que mas
kilémetros realizan



Cercadel 40%

de las mujeres
manifiesta realizar
desplazamientos
diarios parallevary
recoger a los ninos
del colegio.

26 Di ible en: http://closii om/wp-content/upl
Informe_-Conciliacio%CC%81n.pdf

27 Di ible en: http://closil om/wp-content/uploads/2019/07/
Informe_-Ocio-V6.pdf

28 El 34% de las mujeres encuestadas frente al 36% de los hombres.

29 Di ible en: http://closii om/wp-content/uploads/2019/02/
Informe_-Conciliacio%CC%81n.pdf

ds/2019/02/

El segundo desplazamiento mas fre-
cuente en el dia de una mujer urba-
na es ir a comprar alimentos para el
hogar, donde el 37% de ellas reflejan
realizar esta actividad, frente al 31% de
los hombres, siendo esta diferencia es-
tadisticamente significativa. De hecho,
acotando las respuestas a aquellos que
tienen hijos a cargo, la brecha de géne-
ro en este tipo de movilidad es mas que
elocuente, ya que un 49% de las mujeres
realiza este desplazamiento todos los
dias, mientras que solo lo hace un 34%
de los hombres. Un comportamiento
que no sorprende tras haber analizado
en anteriores estudios de ClosinGap
que las tareas del hogar recaen, gene-
ralmente, sobre las mujeres. El tiempo
promedio dedicado por ambos sexos a
este desplazamiento diario oscila entre
los 6 y los 10 minutos, lo que, junto con
la eleccién de acudir caminando (64%
de las mujeres y 57% de los hombres), da
cuenta de una cierta proximidad del ho-
gar a los establecimientos comerciales.

Las actividades de ocio relacionadas
con la vida social se encuentran en
quinta posicién entre los desplaza-
mientos mas frecuentes en el dia de
hombres y mujeres, reflejando nueva-
mente que la vida social es una actividad
fundamental en la vida de los espafioles,
siendo, ademas, una de las actividades
que mayor igualdad refleja en términos
de dedicacién entre hombres y mujeres,
de acuerdo con el cuarto informe de
ClosinGap sobre el coste de oportuni-
dad de la brecha de género en el ocio.

No obstante, el tipo de ocio realizado
difiere entre ambos sexos. Mientras un
20% de mujeres manifiesta salir con
familiares o amigos por ocio, el 20%
de los hombres reflejan salir con sus
parejas por ocio, siendo esta diferencia
estadisticamente significativa.

Si se acotan los resultados, nuevamen-
te, a aquellos entrevistados que tienen
hijos a cargo , la brecha de género es
mucho mas evidente: cerca del 40% de
las mujeres manifiesta realizar despla-
zamientos diarios para llevar y recoger
a los nifios del colegio, mientras que
solo asumen esta responsabilidad el
20% de los hombres.

Las mujeres, por tanto, suelen ir mas
acompafadas en sus desplazamientos
diarios que los hombres, lo que pue-
de condicionar también el medio de
transporte elegido y el tiempo dedica-
do al desplazamiento. Estos resultados
concuerdan con el segundo informe de
ClosinGap del coste de oportunidad
de la brecha de género en la concilia-
cién, donde se refleja que las mujeres
dedican, en promedio, 49,5 millones de
horas mas al dia a las tareas del hogar y
cuidados de familiares.

A estas actividades dedican ambos se-
xos en media entre 11y 30 minutos al dia
en promedio, siendo caminar la forma
preferida para cubrir este desplaza-
miento (40% de las mujeres y 52% de
los hombres).



Figura 28. Motivos de desplazamientos en el dia de una mujer y un hombre con

hijos o personas dependientes a su cargo, 2019

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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Todos los resultados mostrados con anterioridad concuerdan
con los evidenciados por algunas de las estadisticas publicas
recogidas en la introduccion®, asi como por estudios como el
de Olmo y Maeso (2013), que también reflejan que los princi-
pales desplazamientos en un dia cotidiano de los hombres es-
tan mas relacionados con el trabajo y el ocio, mientras que los
de las mujeres estan mas vinculados con las responsabilidades
domeésticas, como realizar compras o recoger/llevar a los hijos
al colegio o a actividades extraescolares.

Volviendo al total de la poblacién encuestada, realizar gestio-
nes personales es el tercer motivo de desplazamiento de las
mujeres (30%), mientras que para los hombres es el segundo
motivo (32%), dedicando ambos entre 6 y 30 minutos al dia en
promedio. Esta actividad la realizan de forma mas frecuente los
hombres, entre 2 y 4 dias a la semana (32%), mientras que las
mujeres manifiestan con mayor frecuencia realizarlas alguna
vez (63%), siendo ambas diferencias significativas entre sexos.
Para realizar estos trayectos, hombres y mujeres suelen decan-
tarse por caminar (56% en ambos casos).

Pasear y practicar deporte es la cuarta opcién para hombres

y mujeres en el 26% y 25% de los casos, respectivamente,
dedicando ambos hasta 20 minutos. Dentro de los medios de
transporte utilizados para este cometido destaca, en primer
lugar, caminar. No obstante, el autobuls urbano es la tercera
opcién de desplazamiento para las mujeres, resultando dife-
rencial con respecto a los hombres.

Ademés de usar con mayor frecuencia el transporte compar-
tido y contaminar menos, las mujeres son mas eficientes en la
gestion del gasto en transporte. Asi, por ejemplo, cuando usan
un medio de transporte publico, las mujeres compran en ma-
yor proporcién que los hombres abonos mensuales, mientas
que ellos suelen comprar con mayor frecuencia tickets de 10
viajes. En el caso del metro o el autobus urbano, el 28% y 26%
de las mujeres compraron un abono mensual, siendo estos por-
centajes estadisticamente diferentes de los reflejados por los
hombres para estos mismos medios de transporte (19% y 17%,
respectivamente).

Esto puede deberse a que las mujeres planifican mas y mejor
los desplazamientos que van a realizar en su dia a dia, siendo
mas eficientes en la gestion de los gastos del hogar que lleva
asociada su movilidad diaria.

Figura 29. Tipos de hillete que compran mujeres y hombres por medio de trans-

porte, 2019

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis
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30 Conc las Ei de M

ilidad en Dia Laborable (2018) de la Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona; el Estudio de la Mo-

vilidad de la Comunidad Autonoma Vasca (2016) del Gobierno Vasco; y la Evaluacién de impacto en funcién del género en transporte y movilidad

(2013) del Instituto Vasco de la Mujer.



Ademas, las mujeres usan mas frecuentemente Apps de
movilidad

Las mujeres, tienen instaladas un menor nimero de aplica-
ciones moviles relacionadas con la movilidad (1,8 frente a
2,2 de los hombres). No obstante, presentan una ligera ma-
yor frecuencia de uso de las Apps, evidenciando una mayor
combinacion de modos de transporte (movilidad intermo-
dal) y una mayor eficiencia en el uso de los recursos (menos
aplicaciones, pero mayor uso de las mismas). Esta frecuen-
cia de uso es mayor cada 2 o 3 dias (28%) y un 20% las utiliza

varias veces al dia. Por el contrario, son los hombres jévenes
los que son mas asiduos a utilizarlas: un 33% las usa varias
veces al dia.

Por otro lado, el hecho de que los segmentos mas jovenes
de la sociedad espafiola dispongan de un mayor nimero de
Apps relacionadas con la movilidad (2,0 apps entre las mu-
jeres y 2,6 entre los hombres jévenes encuestados, frente
a 1,6 y 2,0 entre los mayores, respectivamente), evidencia
un mayor conocimiento de las mismas, pero también una
mayor frecuencia de uso

Figura 30.
y mujeres,

Fuente:Afi, a partir de encuesta de movilidad The Cocktail Analysis

2Ag{19caci0nes instaladas y frecuencia de uso de las mismas por hombres

Mujeres jovenes Mujeres mayores Mujeres jovenes Hombres mayores
i<35 anos) {a 35 afios) i<35 anos) (= 35 afos)
(©) (D) (A) (B)
Medias de Apps Instaladas 2.0 (D) 1,6 2,6 (BCD) 2,0 (D)
Apps instaladas . Casi la uso menos de Nunca la
en el movil Frecuencia de uso una vez al mes he usado
Aplicaciones de o 149% 28% 14% 8% 6%
0, O -
66, movilidad ﬂ 9%
Alquiler de veh.  193% 9%  12% 24%
27% con conductor/ 41% 10%
VTC
. Apps de A%4%  12%  15% 20% 12%
137 aparcamiento 27% 5%
. Vehiculo 3% 3% 1% 1% 15% o
107 compartido 60% 7%
D] Apps mStaI_adas ° Varias veces al dia Una vez cada 2 o 3 dia Una vez cada 2 semanas
- 1,8 de media Una vez al dia una vez a la semana Una vez al mes
Apps instaladas . Casi la uso menos de Nunca la
en el movil Frecuencia de uso una vez al mes he usado
. . o 13% 28% 17% 9%5%
0 Aplicaciones de 202
65 movilidad 9% 1%
Alquiler de veh. 1% 4% 10% 10% 229%
28% con conductor/ g 42% 9%
VTC
. Apps de 8% 3% 9%  20% 17% 1%
20 aparcamiento 26% 5%
o Vehiculo 2% 4% 6% 9% 19% o,
12 compartido 49% 9%
. 2%6%8% 10% 11% 19%
114 Motosharing 26% 18%

Apps instaladas
2,2 de media

D Varias veces al dia

Una vez al dia

Una vez cada 2 0 3 dia

una vez a la semana

Una vez cada 2 semanas

Una vez al mes
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kn consecuencia...

Mayor complejidad en los desplazamientos

Las mujeres se caracterizan por realizar desplazamientos mas complejos en el dia
a dia que los hombres, lo que requiere una cierta planificacion o anticipacién, no
solo eligiendo el medio de transporte que mejor se adecue al desplazamiento que
desean realizar, sino también controlando el tiempo medio que les llevara, pues
los motivos de desplazamiento son muy diversos y requieren cierta puntualidad.
Ante esto, las mujeres muestran una mayor flexibilidad en el uso del turismo par-
ticular, compartiéndolo con otros miembros del hogar en mayor proporcién, ade-
mas de realizar una mayor combinacién de modos de transporte compartido y/o
individual ante los diferentes desplazamientos en un dia promedio.

Desplazamiento mas frecuentado: al trabajo

El trayecto al trabajo es el desplazamiento mas frecuentado tanto por hombres
como por mujeres, y en el que mas kilémetros se hacen. Las mujeres emplean el
mismo tiempo en el trayecto tanto para ir al trabajo como para salir con familiares
o0 amigos, mientras que dedican mas tiempo que los hombres a la compra. Los
dos transportes principales son a pie y el turismo privado, combinando un tercer
transporte entre metro y autobus urbano, en el caso de las mujeres, Gnicamente
metro en el caso de los hombres, dependiendo del tipo de desplazamiento. El
turismo es el medio de transporte donde mas kilémetros realizan ambos, pero es
en el metro donde mas tiempo pasan las mujeres.

El desplazamiento parala compra de alimentos

El segundo desplazamiento mas frecuente en el dia de una mujer urbana es ir
a comprar alimentos para el hogar, donde el 37% de ellas reflejan realizar esta
actividad, frente al 31% de los hombres, siendo esta diferencia estadisticamente
significativa. Acotando las respuestas a aquellos que tienen hijos a cargo, la bre-
cha de género es mas que elocuente, ya que un 49% de las mujeres realiza este
desplazamiento todos los dias, mientras que solo lo hace un 34% de los hombres.
Esta brecha se refleja también en el cuidado de los hijos: cerca del 40% de las
mujeres manifiesta realizar desplazamientos diarios para llevar y recoger a los
nifios del colegio, mientras que solo asumen esta responsabilidad el 20% de los
hombres.

® @

®....®

Mayor uso del transporte compartido y menor contaminacion

Ademas de usar con mayor frecuencia el transporte compartido y contaminar
menos, las mujeres son mas eficientes en el gasto en el mismo, ya que compran
en mayor proporciéon que los hombres abonos mensuales, mientras que ellos
suelen comprar con mayor frecuencia tickets de 10 viajes. Las mujeres también
realizan un uso mas eficiente de las aplicaciones de movilidad, ya que con menos
Apps instaladas hacen un uso de las mismas con mayor frecuencia.



Conclusiones
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Las mujeres, catalizadoras de la mo-
vilidad del siglo XXI

La movilidad tal como la conocemos
hoy se encuentra en constante evolu-
cién. En el futuro, las tendencias ob-
servadas apuntan a que la misma ten-
derd a ser mas i) compartida, ii) donde
la conciencia medioambiental tenga
un mayor peso y iii) mas conectada.
Estas caracteristicas ya se observan en
la movilidad cotidiana de las mujeres,
lo que les confiere el papel de lideres
referentes en este proceso de cambio.

Si bien la penetracion de los nuevos
modos de movilidad compartida es
aun escasa, pues solo el 5,1% de los
desplazamientos se producen a bordo
de los mismos, el rapido crecimiento
de algunos de estos modos en el bre-
ve periodo de tiempo en el que han
formado parte de la movilidad urbana
(apenas una década) infiere que en el
proceso de cambio estos medios ad-
quiriran, al igual que la mujer, un papel
principal.

Hacia la movilidad compartida

Las mujeres hacen un mayor uso que
los hombres del transporte comparti-
do, tanto de provisién publica — metro,
autobuls o cercanias — como privada
— coche compartido —, mientras que
los hombres usan mas el transporte
individual en ambos casos. Estas pre-
ferencias ya han sido adoptadas por
los jévenes con independencia del
sexo, lo que evidencia la consolida-
cion del cambio en la movilidad, ya
que se constata una brecha generacio-
nal, pero no de género.

En este sentido, las mujeres usan el
metro 4 puntos por encima que los
hombres, 6 puntos en el caso del auto-
bus urbano e interurbano y del tren de
cercanias y 1 punto en el uso del tran-
via. Incluso en desplazamientos cor-
tos, las mujeres prefieren y usan mas el
transporte compartido, mientras que
los hombres se decantan por el vehicu-
lo privado. Las mujeres suelen realizar
con mayor frecuencia que los hombres
desplazamientos urbanos de corta dis-
tancia, eligiendo de forma diferencial
a los hombres el autobus urbano (21%
del total). Los hombres, en cambio, se
decantan por el metro o la moto (25%
y 10% respectivamente).

Cabe destacar que las mujeres pre-
sentan la misma preferencia por el
uso compartido de los nuevos modos
de transporte que la reflejada hasta
ahora en el transporte convencional.
Las mujeres se inclinan por el coche
compartido, mientras que los hombres
se decantan mas por el uso del trans-
porte individual como el casharing, la
motosharing y la bicisharing. En algu-
nos casos, como el de los patinetes
eléctricos, no se encuentran diferen-
cias de género ni en el uso, ni en la
preferencia de los mismos.

Asi mismo, los joévenes hacen un
mayor uso de los nuevos modos de
transporte y un uso mas eficiente de
los mismos, lo que denota una emula-
cion de los patrones de movilidad de
las mujeres. Asi lo pone de manifiesto
(i) el aumento de la penetracién de los
nuevos modos de transporte entre los
jovenes (y (ii) su preferencia por aque-

llos que implican un uso compartido
(el 18% de las mujeres y el 14% de los
hombres jovenes usa el coche com-
partido, frente al 3% y 4%, respectiva-
mente, que dice usar el patinete eléc-
trico). No se observa entre los jévenes
brecha de género, pero si generacio-
nal con los mayores de 35 afios.

La mayor penetracion de los nuevos
modos de movilidad urbana se esta
produciendo fundamentalmente por
el mayor impulso de las grandes ciu-
dades, donde a la cabeza destacan
Madrid y Barcelona. Las infraestruc-
turas, la configuracion urbanistica y
la ordenacién del transporte asi como
las restricciones normativas ejercen
un impacto directo en la penetracién
de estos medios. Asi destaca signifi-
cativamente diferencial el uso de bici-
sharing en Barcelona, mientras que en
Madrid los desplazamientos en VTC,
carsharing y patinete compartido go-
zan de mayor popularidad.
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A pesar de que haya un mayor nimero
de mujeres que no tiene intencién de
comprar un vehiculo en el corto plazo
(66% frente al 61% de los hombres),
cuando lo hacen muestran una mayor
concienciacién medioambiental al de-
cantarse por combustibles mas ecolé-
gicos (88% de las mujeres consideran
motorizaciones eléctricas frente a 81%
de hombres al asociarlos a este moti-
vo; 80% y 66%, respectivamente, en
los hibridos no enchufables).

Los menores de 35 afios han interio-
rizado la mayor concienciacién de
las mujeres con el medio ambiente,
facilitando la transicion efectiva ha-
cia una movilidad sostenible. Tanto
es asi que hay un mayor porcentaje de
poblacién joven que consideraria com-
prar un vehiculo eléctrico (40% y 42%
de las mujeres y hombres jévenes), eli-
minando la diferencia por género evi-
denciada con anterioridad.

El desplazamiento diferencial de ho

bres y mujeres en las grandes ciuda-
des, caracterizado por el mayor uso
del vehiculo privado por los primeros,
tiene consecuencias sobre la conta-
minacién: en términos agregados, el
conjunto de mujeres encuestadas en
varias de las grandes ciudades espa-
fiolas emiten 1.592 kg de CO: al dia,
mientras que los hombres emiten 1.795
kg de CO: al dia, esto es, un 12% mas.

En términos individuales, las mujeres
generan 3,1 kilogramos de CO: al dia
por mujer conductora, frente a los 3,4
kilogramos de CO: al dia por hombre
conductor, lo que en términos anuales
equivale a 1140 kilogramos y 1.245 ki-
logramos de CO: por persona, respec-
tivamente (105 kilogramos mas al afio
que las mujeres). Dicho de otra forma,
la mayor concienciacion de las muje-
res permite una emisiéon de CO2 un 9%
menor que la realizada por los hom-
bres de forma diaria.

El impacto econémico de las emisio-
nes de CO: puede aproximarse por
dos vias:

e Atendiendo al precio al que se tran-
sa la tonelada de CO:z en los mer-
cados internacionales de carbono,
el valor econémico de la contami-
nacién realizada por el conjunto de
los hombres residentes en las cin-
co ciudades analizadas asciende a
31.350 euros al dia mas que las mu-
jeres. En términos anuales, esta ci-
fra equivale a 11,4 millones de euros.
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e Atendiendo el coste social de la
contaminacion, aquel que incluye
el valor de los dafios sobre el me-
dio ambiente y la salud, los hom-
bres generarian un impacto nega-
tivo adicional de 255.000 euros al
dia. Si la sociedad se comportara
como lo hacen las mujeres, el
Estado podria ahorrar mas de 93
millones de euros al afio.

Las externalidades negativas de la
contaminacion, podrian ser contra-
rrestadas, en parte, por un incremento
de la densidad arbérea en las grandes
ciudades. De este modo, para captu-
rar las mayores emisiones que generan
los hombres en estas dreas seria nece-
sario plantar 6 arboles por conductor
para neutralizar esta diferencia.

Las mujeres se caracterizan por ser
ejecutoras de una movilidad diaria
mas compleja: hacen méas desplaza-
mientos, muchos de los cuales estan,
en mayor medida que los de los hom-
bres, orientados a finalidades compar-
tidas o familiares. Esta mayor comple-
jidad requiere una cierta planificacion
o anticipacion, no solo a la hora de ele-
gir el modo de transporte que mejor se
adecue al desplazamiento que desean
realizar, sino también controlando el
tiempo medio que les llevard, pues los
motivos de desplazamiento son muy
diversos y requieren cierta puntuali-
dad.

A pesar de la mayor complejidad de sus
desplazamientos, las mujeres mues-
tran una mayor flexibilidad en el uso
del turismo particular, compartién-
dolo con otros miembros del hogar en
mayor proporcion, ademas de realizar
una mayor combinacién de modos de
transporte compartido y/o individual
ante los diferentes desplazamientos en
un dia promedio. Hay un mayor por-
centaje de mujeres sin vehiculo propio
(16%) que de hombres (12%). Un 30% de
las mujeres se declara conductora oca-
sional del vehiculo del hogar, mientras
que un 23% reconoce que el coche es
usado exclusivamente por otras perso-
nas, generalmente, hombres.

El trayecto al trabajo es el desplaza-
miento mas frecuente tanto por hom-
bres como por mujeres, y en el que
maés kildbmetros se hacen. Los dos mo-
dos principales utilizados para este
motivo de desplazamiento son cami-
nar y el turismo privado, combinando
un tercero: metro y autobus urbano
para las mujeres, y Unicamente metro
para los hombres. Si bien el mayor nu-
mero de kildmetros se realiza en vehi-
culo privado en ambos casos (hombres
y mujeres), es en el metro donde mas
tiempo pasan las mujeres.

El segundo desplazamiento mas fre-
cuente en el dia de una mujer urba-
na es ir a comprar alimentos para el
hogar, donde el 37% de ellas reflejan
realizar esta actividad, frente al 31% de
los hombres, siendo esta diferencia es-
tadisticamente significativa. Acotando
las respuestas a aquellos que tienen
hijos a cargo, la brecha de género es
mas que elocuente, ya que un 49% de
las mujeres realiza este desplazamien-
to todos los dias, mientras que solo lo
hace un 34% de los hombres. Esta bre-
cha se refleja también en el cuidado de
los hijos: cerca del 40% de las mujeres
manifiesta realizar desplazamientos
diarios para llevar y recoger a los nifios
del colegio, mientras que solo asumen
esta responsabilidad el 20% de los
hombres.

Ademas de usar con mayor frecuencia
el transporte compartido y contaminar
menos, las mujeres son mas eficien-
tes en el gasto en el mismo, ya que
compran en mayor proporcién que los
hombres abonos mensuales, mientras
que ellos suelen comprar con mayor
frecuencia tickets de 10 viajes. Las
mujeres también realizan un uso mas
eficiente de las aplicaciones de movi-
lidad, ya que con menos Apps insta-
ladas hacen un uso de las mismas con
mayor frecuencia.



La mujeres hacen un ma-
yor uso compartido de los
modos de transporte

La mujeres tienen una
mayor concienciacién con
el medio ambiente

La mujeres realizan
desplazamientos mas
complejos que requieren
planificacién

Proyeccidn cualitativa

Ambito personal /familiar

Las mujeres usan mas el
transporte compartido: + 4 p.p.
metro, 6 p.p. autobus urbano,
interurbano y tren de cercanias
y 1p.p. tranvia

En los nuevos modos de movili-
dad, las mujeres se inclinan por
el coche compartido, mientras
que los hombres se decantan
mas por el uso del transporte
individual como el casharing, la
motosharing y la bicisharing

Coste de oportunidad

Conjunto de la economia
yla sociedad

Los jévenes hacen un mayor uso
y mas eficiente de los nuevos
modos de transporte, lo que
denota una emulacién de los

patrones de movilidad de las mu-

jeres (18% de las mujeres y 14%

de los hombres jévenes prefiere

el coche compartido)

Presupuestos

publicos

Pérdidas de eficiencia y bienestar por no incorporar perspectiva de género en Planificacion
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

Motivacion ecolégica sobre
tipo de motorizaciones
Eléctricas: M 88%; H 80%
Hibridos no enchufables: M
80%; H 60%

23% M reconocen que vehiculo
del hogar es usado solo por otras
personas (5% H)

Comprar es 2° motivo de despla-
zamiento de las mujeres (37%);
3° para hombres (31%).

Con hijos a cargo, a diario: 49%
My 34% H.

Mujeres + eficientes con el gasto
en transporte: 28% compran
abonos - 19% hombres
Menos Apps de movilidad (1,8M
vs. 2,2H), pero mayor frecuencia
de uso

Estimacién cuantitativa

Mas de un 40% de jévenes
compraria un vehiculo eléctrico
por considerar que contamina
menos

Si la sociedad se
comportara como lo
hacen las mujeres, el
Estado podria ahorrar

mas de 93 millones
de euros al afio

Fuente: Afi
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Reflexiones finales

El andlisis realizado evidencia el
coste de oportunidad que para el
conjunto de la sociedad espafiola
impone la actual brecha de género
en movilidad urbana, evidenciada
por las distintas preferencias y usos
que se observan entre hombres y
mujeres de los distintos modos de
transporte disponibles en las ciu-
dades, a menudo condicionadas en
el caso de las mujeres por las fun-
ciones asociadas a la actividad ins-
trumental de la movilidad. O dicho
de otro modo, condicionada por los
motivos asociados a los distintos
desplazamientos realizados en un
dia cualquiera, algunos de ellos asu-
midos o adjudicados por condicién
de género. El coste de oportunidad
ha sido estimado, en esta ocasién,
en términos medio ambientales y
de sostenibilidad.

Con la conclusién alcanzada de que
las mujeres han demostrado ser ca-
talizadoras de una movilidad mas
sostenible y eficiente que la ejerci-
da por los hombres, ademas de ser
mas compleja e intermodal, el pro-
pdsito de esta seccién es compartir
algunas reflexiones que contribu-
yan a aprovechar, para el conjunto
de la sociedad, este rol catalizador
y movilizador que las mujeres des-
empefian y que no se ha visibilizado
con la claridad que a todas luces
merece.

De la observacion, andlisis y con-
sulta —o dicho de otro modo, de
la incorporaciéon de la perspectiva




de género en la movilidad— pueden
conseguirse ganancias de eficiencia,
de bienestar y de sostenibilidad que
permeen al conjunto de la poblacién
en una actividad tan cotidiana e ins-
trumental como es la movilidad.

Y mas alld de estas ganancias, la
Agenda 2030 establece en su Obje-
tivo de Desarrollo Sostenible nimero
11 que para 2030, las ciudades -inclu-
sivas, seguras, resilientes y sosteni-
bles- han de garantizar (i) el acceso
a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles
para todos, y (ii) la seguridad vial,
en particular mediante la ampliacién
del transporte publico, y con espe-
cial atencién a las necesidades de las
personas en situacion vulnerable, las
mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad.
Las reflexiones a continuacién buscan
facilitar la contribucién a este ODS11.

Planificaciéon urbana y de la movili-
dad con una sélida perspectiva de
género

Aunque parezcan temas inconexos, la
planificacién urbanay la corresponsa-
bilidad tienen muchos puntos de re-
lacién, materializados en los valores
de la proximidad, la conectividad y la
accesibilidad: las piezas inconexas en
las que se ubican los centros de tra-
bajo, educativos, servicios publicos y
equipamientos deportivos o de ocio
(entre otros), la falta de redes peato-
nales o transporte publico, o distan-
cias excesivamente grandes, hacen
mas complicada la vida a aquellas
personas que tienen que compatibili-
zar distintas actividades, en distintos
lugares, a lo largo del dia.

El androcentrismo que ha imperado
en el disefio y planificacién de las ciu-
dades condiciona la capacidad y las
alternativas de movilidad de las muje-
res. Introducir en el disefio de la pla-
nificacién customer journeys adapta-
dos a la diversidad de la poblacién (de
género, funcional, intelectual, edad,
etc.), como se realiza en otros servi-
cios o industrias, es la Gnica manera
de garantizar que la accesibilidad, se-
guridad y conveniencia para todo tipo
de usuarios de servicios de movilidad,
ya sean publicos o privados, indivi-
duales o compartidos, ha sido tenidas
en cuenta en el disefio.

Intervenir a favor de la igualdad su-
pone crear las condiciones para que
los colectivos que por uno u otro mo-
tivo necesitan estar acompafados de
un adulto (menores, mayores depen-
dientes, PMR, diversidad funcional
o intelectual), vayan ganando costas
de autonomia en la movilidad, y me-
joren y faciliten las condiciones de
sus acompafantes, generalmente una
mujer. Necesidades tan obvias como
la ampliacién de aceras para el paso
de coches de bebés, de sillas de rue-
das de PMR o de carros de la compra,
solo son identificadas por aquellos
que han de transitar con ellos, y han
de participar y contribuir en el custo-
mer journey sugerido mas arriba.

En este sentido, los Planes de Movi-
lidad Urbana Sostenible (PMUS) son
la herramienta béasica de gestion para
estructurar las politicas de movilidad
a partir de actuaciones que implanten
formas de desplazamiento mas soste-
nibles, mas eficientes, mas accesibles
y mas asequibles. Para que los PMUS
sean genuinos, inclusivos y dura-
deros, han de garantizar que en su
propio disefio y desarrollo ha sido
participe la perspectiva de género,
condicién basica de la que ain mu-
chas ciudades espafiolas se encuen-
tran aun alejadas.

Planes de movilidad de empresas

Las empresas deben interiorizar el
ejercicio de la responsabilidad am-
pliada en materia de movilidad, en
la medida en que el tiempo, modo,
riesgo asociado y coste del despla-
zamiento de los empleados al puesto
de trabajo forma parte de la relacién
empleado-empresa.

El Instituto para la Diversificacién y
ahorro de la Energia (IDEA) del Mi-
nisterio para la Transicion Ecoldgica
lanzé en junio de 2019 una plataforma
web y una guia de movilidad sosteni-
ble para facilitar a las empresas la im-
plantacién de Planes de Transporte al
Trabajo (PTT), esto es, medidas orien-
tadas a incentivar el uso de modos de
transporte mas eficientes, fomentar
un uso mas racional del coche y redu-
cir la necesidad de desplazamientos
al centro de trabajo. La gufa sefala,
ademas, que un PTT debe acompa-
farse de otras herramientas y estrate-
gias, como los planes de igualdad de
trato y de oportunidades entre muje-
res y hombres.
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Los estereotipos de género siguen presentes en nuestra sociedad y
determinan, aun de forma considerable.

Innovaciones en la organizacién de los centros de tra-
bajo

Ya se vié en el informe ClosinGap de Conciliaciéon que una
mayor racionalizacion de horarios y un acompasamiento de
horarios de otras actividades de la vida diaria permitiria una
mayor disponibilidad y gestion del tiempo y una disminu-
cién de condicionantes de horarios establecidos.

Teniendo en cuenta que la movilidad intradia es una activi-
dad meramente instrumental, que absorbe una parte signi-
ficativa de nuestro tiempo, que tiene un coste directo o in-
directo asociado, que ocupa espacio fisico y es, en funcion
del modo de transporte utilizado, una actividad catalogada
como muy contaminante, seria oportuno analizar y reflexio-
nar sobre el impacto —mas alla de en la conciliacién- de la
incorporacién de innovaciones, reformas y reglas de juego
establecidas en el seno de las empresas y de las administra-
ciones publicas (en definitiva, en todos los centros de traba-
jo) que tienen la capacidad de incidir en la optimizacién de
la movilidad de hombres y mujeres.

Muchas de estas innovaciones en la organizacién del tra-
bajo estan relacionadas con la duracion y ubicacion de la
jornada laboral en aspectos tales como:

e Evaluacién de impacto de los tipos de jornada en la
productividad y bienestar de los empleados, haciendo
énfasis en los momentos de entrada, salida y tiempos
muertos.

e  Flexibilidad horaria.
e Teletrabajo.
e Minimizacién del presentismo laboral.

e  Optimizacion de las nuevas tecnologias de la comunica-
cién para compensar desplazamientos facilmente sus-
tituibles por llamadas, videoconferencias o correos-e.

e  Evaluacion del desempefio por objetivos.
e Bancos de tiempo.

e  Formacién en gestion del tiempo.

Impulso a la corresponsabilidad entre hombres y mu-
jeres

En la medida en que el rol de cuidador esta asociado so-
cialmente a la figura de la mujer —rol considerado eminen-
temente desarrollado en la esfera privada o familiar y por
tanto no meritorio de trascender al espacio publico, su or-
ganizacion y planificacién— otra reflexion apunta al impulso
de la corresponsabilidad en el cuidado de los hijos y del
hogar entre ambos miembros de la pareja para alcanzar
un reparto equilibrado de responsabilidades y ejecucion de
tareas irrenunciables y no remuneradas, entre las que se en-
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cuentra el acompaifiamiento de menores a cargo o mayores
dependientes a distintos lugares con regularidad. Si bien es
cierto que este estudio ha evidenciado una reduccién de la
brecha de género entre los menores de 35 afios en lo que
respecta a la movilidad con familiares y amigos, dicha bre-
cha sigue existiendo y seria recomendable eliminarla en su
totalidad por el bien de toda la sociedad.

Una mayor participacién de los hombres en estas tareas,
cuya responsabilidad original si comparten hombres y mu-
jeres (responsabilidad delegada en ellas) ayudaria a norma-
lizar el necesario enfoque de género que ha de adoptarse en
todos los &mbitos de la vida.




Estereotipos sociales, sesgos y androcentrismo

Los estereotipos de género siguen presentes en nuestra so-
ciedad y determinan, ain de forma considerable.

Para reducir o eliminar los estereotipos de género auln
presentes en muchos ambitos de nuestro dia a dia, desde
edades muy tempranas, y que condicionan las decisiones y
comportamientos, entre otros, de cdmo nos movemos, ha-
bria de considerarse:

e La normalizacién y universalizacién de la educacién
con enfoque de género, fomentando los valores de
igualdad, respeto mutuo entre nifios y nifias, jovenes y
adultos, en un contexto de diversidad.

e Velar por la eliminacidn de estereotipos de género en
publicidad y medios de comunicacién, fisicos y digi-
tales que condicionan comportamientos de movilidad
distintos entre hombres y mujeres.

e Una mayor visibilidad de las mujeres en medios de co-
municacidn y actividades con proyeccién publica, per-
mitiendo compartir visiones, experiencias y practicas
de movilidad sostenible, favoreciendo una escucha ac-
tiva de mensajes emitidos por mujeres.

e Una mayor visibilidad, puesta en valor y toma en con-
sideracion de los valores que se identifican en los pa-
trones de movilidad de las mujeres, precursoras de
comportamientos que han resultado ser eficientes y
sostenibles en materia medio ambiental.

Actualizaciéon de las encuestas de movilidad o encuestas
origen-destino

Dado que es imposible diagnosticar y disefiar soluciones
eficaces a los problemas sin conocer la evidencia empirica,
y teniendo en cuenta que las encuestas de movilidad no son
aln un instrumento de conocimiento interiorizado como tal
en los centros de trabajo ni en (todas) las administraciones
bajo cuya responsabilidad se encuentra la movilidad de los
ciudadanos, debiera priorizarse una actualizacién lo mas
homogénea posible de este tipo de estudios.

Seria oportuno plantear iniciativas de estandarizacién o
armonizacién a instancias superiores, como por ejemplo la
Unién Europea, que también ha sefalado esta carencia en
los sistemas de informacion de los Estados miembros.

Aprovechamiento de las soluciones digitales para ampliar
el conocimiento

Las Smart cities se caracterizan por su objetivo de sosteni-
bilidad, eficiencia y bienestar apalancado en las nuevas tec-
nologias, la economia digital y el valor de los datos. La mo-
vilidad es uno de los ambitos centrales de una ciudad que
se considere inteligente, y su observacién y anélisis a través
de las encuestas de movilidad pueden y deben ser comple-
tadas con andlisis cientifico de datos (Big Data) capturados
por distintos medios como las validaciones de los titulos de
transporte en los puntos de acceso y salida, las sefiales de
los dispositivos méviles de los conductores, por mencionar
algunas de las técnicas méas generalizadas.

Acceso y uso de informaciéon

El andlisis ha enfrentado importantes dificultades en rela-
cién a la disponibilidad, actualidad, idoneidad y homoge-
neidad de datos disponibles, por lo que ha sido necesario
realizar un estudio ad-hoc en el marco de este trabajo, aus-
piciado también por BMW Group.

Para evitar estas situaciones a futuro y mejorar la capacidad
de diagndstico y andlisis de las desigualdades entre hom-
bres y mujeres, al menos mientras estas sigan existiendo y
amerite su diagndstico para su eliminacion, seria deseable
que las administraciones publicas y otras entidades (como
las empresas de nuevos servicios de movilidad, en el mo-
mento del onboarding) priorizaran la recogida de informa-
cién estadistica segmentada por sexo, ya que sus patrones
de comportamiento son diferenciales y puede contribuir a
articular mejores planteamientos de la movilidad urbana.




ANEXO

Metodologia

El analisis de la movilidad en areas urbanas suele realizarse a través de en-
cuestas domiciliarias. El objetivo de estas encuestas es arrojar una imagen
representativa y clara de cdmo y porqué se desplaza la poblacién en el dm-
bito urbano. Sin embargo, estos estudios conllevan un proceso costoso y
complejo que requiere de una gran cantidad de informacién para analizar los
patrones de movilidad y sus diferencias por género.

Los ultimos estudios de movilidad ciudadana de las ciudades analizadas en
este informe (Madrid, Barcelona, Valencia, Bilbao y Sevilla) se muestran a

continuacién:

° Las ultimas encuestas que recogen aspectos relacionados con la movi-
lidad en Madrid y/o la Comunidad de Madrid son la Encuesta Domicilia-
ria y la Encuesta Sintética de Movilidad de la Comunidad de Madrid del
Consorcio Regional de Transportes de Madrid®, que datan de 2004 y
2014, respectivamente, y la Encuesta de Satisfaccién con los Servicios
Publicos realizada por el Ayuntamiento de Madrid*? en 2017.

. Barcelona cuenta con estadisticas algo mas recientes, como la Encues-
ta de Movilidad en dias laborables en el drea metropolitana de Barce-
lona de la Autoritat del Transport Metropolita®, cuya publicacién se
realizé en 2018.

. Valencia y Sevilla han realizado encuestas sobre la satisfaccion en los
servicios publicos sobre el Metrovalencia® y Metro de Sevilla*® en 2017
y 2018, respectivamente.

° Por otro lado, Bilbao recoge informacion estadistica relacionada con la
movilidad de hombres y mujeres en la revisién de su PMUS®¢. Ademas,
la region realiza encuestas de movilidad en todo el Pais Vasco™.

Estas encuestas domiciliarias de movilidad son una fuente de informacion de
enorme utilidad en el anélisis de las diferencias por géneros en la movilidad.
No obstante, ante la utilizacion de estas fuentes nos enfrentamos a varios
problemas: i) varias de estas encuestas no se encuentran actualizadas, ii) los
resultados no son comparables entre territorios, iii) no se contemplan todos
los nuevos modos de transporte y iv) no reflejan plenamente el cambio en la
movilidad diaria que se pretende evidenciar.

Dadas las limitaciones técnicas descritas por falta de datos en este aspecto,
BMW Group ha optado por realizar un estudio de campo ad-hoc con el obje-
to de abarcar todo tipo de modo disponible en la actualidad e identificar, de

existir, las brechas de género en la movilidad urbana.

31 Puede consultarse en: https://www.crtm.es/media/519661/esm_2014.pdf

32 El informe de los prii I puede I en: https://www.ma-
drid.es/UnidadesDescentralizadas/Calidad/Observatorio_Ciudad/06_S_Percep-
cion/Er alidad/E fNadrides/ficheros/2017/Cruces/CruceSexo.pdf

33 Puede consultarse en: https://iermb.uab. de
vilidad/

34 Encuesta de Satisfaccion del Cliente 2017, Metrovalencia. Disponible en: https://
www.fgv.es/transparencia/archivos/infc i ion-metrova:
lencia.pdf

35 Encuesta anual de satisfaccién 2018, Metro de Sevilla. Disponible en: https://www.
metro-sevilla.es/es/noticias/l jos-elig [-met dio-transporte-la-rapi

dez-y-la-comodidad-del-servicio

36 Disponible en: https://www.bilbao.eus/blogs/pmus/files/2016/10/
PMUS-Plan-de-Movilidad-Urb ible-de-Bilbao.pdf

37 Estudio de la movilidad de la Comunidad Auténoma Vasca en 2016, Gobierno
Vasco. Disponible en: http://www.euskadi.eus/contenidos/documentacion/
em2016/es_def/adjuntos/Estudio_Movilidad_CAPV2016.pdf

38 Dos ejemplos en: https://www.ine.es/metodologia/t15/t153042009.pdf o https://
www.ine.es/docutrab/eval_epa/evaluacion_epa07.pdf.
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El trabajo de campo tuvo lugar entre los dias 4 y 10 de junio de 2019, por
medio de entrevistas online a través de panelistas (CAWI) a 2.052 indi-
viduos con edades comprendidas entre los 18 y 65 afios representativos
de la poblacién de las cinco grandes ciudades espafiolas.

8%

41%
25%

14%

12%

Dado el nimero de encuestados y el drea cubierta, el nivel de con-
fianza de los resultados descritos en el informe es del 95%, reflejan-
do un error muestral es del = 2,2%. Esto quiere decir que, en prome-
dio, el valor verdadero de las respuestas recogidas estaria contenido
en dicho rango en el 95% de las ocasiones. Se ha seleccionado este
nivel de confianza siendo el aceptado en el ambito académico y
siendo la metodologia habitual en las encuestas realizadas por el
INE®®. Como consecuencia, el nivel de confianza mostrado nos per-
mite llevar a cabo un anélisis de significatividad de las diferencias
por géneros en los resultados obtenidos. Cuando las diferencias por
géneros han resultado ser significativas en el anélisis realizado, esta
caracteristica se ha sefializado en las figuras del informe con una
flecha ascendente.

La secuencia de preguntas del cuestionario planteado aborda cuestio-
nes como equipamiento, conocimiento, preferencias y usos efectivos
de los distintos modos de transporte, controlando por caracteristicas
socioecondmicas y, de forma particular, por el sexo y grupo de edad
(menores y mayores de 35 afios).

Ademas de la significatividad por sexos, se ha realizado el contraste de
significatividad de las diferencias por grupos de edad. Asi, cuando un
grupo de poblacién tiene unos resultados estadisticamente diferentes
del resto, esto se indica con la letra de la columna sobre la que esta
diferencia es significativa. Por ejemplo, las mujeres jovenes realizan un
uso diferencial de los VTC con respecto a los hombres (B) y mujeres
mayores (D).



VvTC

Coche compartido

Carsharing

Motosharing

Patinete eléctrico
de uso compartido

Autobus urbano

Mu{eres jévenes

<35 afios
©)

Mujeres mayores
{z 35 afos
(D)

Mu{eres jévenes

<35 afios
(A)

Hombres mayores
= 35 afnos,
(B)

30% (BD)

18% (BD)

6% (D)

4% (D)

3% (D)

21% (AB)

18%

5%

3%

2%

1%

23% (AB)

28% (BD)

14% (BD)

9% (D)

13% (BCD)

4% (BD)

9%

21%

7%

7% (D)

5% (D)

2% (D)

14%

Las preguntas se han formulado siguiendo un razonamiento que permi-
tiera descubrir para cada desplazamiento urbano o interurbano realiza-
do en un dfa cualquiera -ademas de las preferencias y aspiraciones en
materia de movilidad-, la finalidad del mismo, el trayecto y la distancia,
el modo de transporte y motivo de eleccién, el momento y la frecuencia
del desplazamiento y si se realiza solo o en compaiiia (o acompafiando)

a alguien.
Perfil sociodemografico

La distribucion por sexos del total de encuestados es de 51% mu-

bres entrevistados estaban casados (63%), seguidos de los solteros
(30%). En el caso de las mujeres, el 55% estaban casadas y el 39%

solteras.

Por tipo de hogar, los hombres suelen vivir solos en mayor proporcién
que las mujeres (15% frente al 10% de mujeres). Los hombres vivian mas
con su pareja e hijos (40% frente al 33% de las mujeres) o solo con su
pareja (35% de hombres frente al 30% de mujeres). Por otro lado, las
mujeres vivian més en un piso compartido (8% comparado al 5% de
los hombres) o con sus padres (23% frente al 18% de hombres). Ade-

mas, el 34% de las mujeres tienen hijos a su cargo, frente al 36% de los

jeres, 49% hombres. Por estado civil, la mayor parte de los hom- hombres.
No; 90%  Si; 10% Si;15%  No; 85%
N -
. s . Viven PR Viven ., .
Con quién vive solos solos Con quién vive
Base 947 Base 848
Con mi pareja e hijos/as 33% 40% Con mi pareja e hijos/as
Con mi pareja 30% 55% 63% 35% Con mi pareja
Con mis padres 23% 39% 30% 18% Con mis padres
Comparto piso 8% 5% Comparto piso
Vivo con mis hijos/as 6% 5% Vivo con mis hijos/as
Soltero Casado Soltero Casado
Hijos a cargo Hijos a cargo
34% 94% 36% 89%
De los que Tienen entre De los que Tienen entre
tienen hijos y 2 hijos O O tienen hijos y 2 hijos

9%

Tienen familiares
dependientes

en el hogar

10%

Tienen familiares
dependientes

en el hogar

49%
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Las mujeres estan mejor formadas ya que un 43% tiene formacién su-
perior, frente al 36% de los hombres, pero trabajan en menor propor-
cién que ellos (66% de las mujeres frente al 75% de los hombres). Por
tipo de ocupacion, las mujeres destacan en empleos contables, admi-
nistrativos y otros puestos de oficina (22% frente al 13% de los hombres)
mientras que los hombres ocupan mas puestos de direccién o altos car-
gos (6% frente al 3% de las mujeres).

+1.3% formacién superior.
Educacién Superior
/Estudios universitarios

— Formacion —

+12°% mas desempleadas o
en blusqueda activa.
- 1 0/ Experiencia 1 11% mayor namero de
o1/ profesional estudiantes
+ 5% dedicadas a labores
del hogar 5%

+22% tiene empleos
contables.
administrativos
y otros de oficina

L— Profesion —

Diferencia significativa positiva al 95% n.c. entre hombres y mujeres

Formacién intermedia
incluso baja.

formacion
profesional / COU

Educacién Primaria

Formacion —

Mayor numero
trabajando actualmente,

Experiencia
profesional

por cuenta propia

Ademas existe mayor
presencia de jubilados:

Se concentran en
puestos altos,

— Profesion — directores
técnicos

profesionales

Descripcion metodolégica del célculo de las emisiones de CO:

Para el célculo de las emisiones de CO: por usuario se ha obtenido de la
encuesta realizada:

1. El total de hombres (526) y mujeres (510) que utilizan el coche en un
dia estandar,

2. El nimero de kildémetros realizados con un turismo particular en un dia
promedio por estas personas (16.656 los hombres, 14.723 las mujeres),

3. El tipo de motorizacion del vehiculo, considerando las motorizaciones
de gasolina, diésel, hibrido (enchufable y no enchufable) y gas licuado
del petréleo (GLP),

4. Las emisiones de CO. promedio para ese tipo de motorizaciones, con-
trastadas por los modelos mas frecuentes en el mercado de turismos,
que se han cifrado en 109 CO. gr/km en los motores de gasolina y dié-
sel, 40 CO; gr/km hibrido enchufable, 84 CO. gr/km en hibrido no en-
chufable y 98 CO. gr/km para los motores de gas licuado del petréleo
(GLP).

A través de la multiplicacién de 1) por 2) por 4) (dado 3)), se obtiene el nimero
total de las emisiones realizadas por los usuarios de los vehiculos privados al
dia, que multiplicado por 365 dias da el dato en términos anuales.

Para estimar el valor econémico de la contaminacién diaria se ha emplea-
do el célculo realizado con anterioridad elevando esta cifra a términos
poblacionales. Para ello, se multiplica la contaminacién de CO: promedio
realizada por un hombre/mujer por el nimero de hombres y mujeres con-
ductores que residen en las areas metropolitanas de las ciudades estu-
diadas de acuerdo con los datos de poblacién del Instituto Nacional de
Estadistica.
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Para llegar este dato poblacional se asume que la distribucion de conducto-
res entre 18 y 65 afios que realizan sus desplazamientos con vehiculos de las
motorizaciones consideradas, sigue la misma que la reflejada en la encues-
ta realizada, ya que es representativa de la poblacién. Por tanto, con este
porcentaje y la poblacién de 18 a 65 afios recogida por el INE se calcula la
poblacién total que permite elevar el dato a nivel poblacional de las ciudades

analizadas.

Asi, de la multiplicacién de las emisiones de CO. por la poblacién de mujeres
y hombres en las zonas estudiadas por i) el valor de mercado de las emisiones
y por ii) el valor del coste social de las mismas, se obtienen las valoraciones

econémicas mostradas en el cuerpo del informe.
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Para determinar la equivalencia en nimero de arboles por hombre y mujer se
ha llevado a cabo un anélisis sobre las especies arbdreas presentes en cada
una de las ciudades de nuestro estudio. Esta informacién es de acceso publi-
co y puede encontrarse en las instituciones de cada ciudad:

° Las palmeras en el inventario del arbolado monumental de la ciudad de
Valencia. Generalitat Valenciana®.

° Plan de gestion del arbolado urbano de Sevilla. Ayuntamiento de Sevilla®.

° Plan director del arbolado de Barcelona. Ayuntamiento de Barcelona®'.

° Arbolado en zonas verdes distritos y calles 2017. Ayuntamiento deMa-
drid*.

. Arbolado en la ciudad de Bilbao. Ayuntamiento de Bilbao*.

De esta forma, se ha encontrado que existen varias especies que las grandes
ciudades tienen en comun. En este rango de eleccién, se ha seleccionado
por la especie Platanus hispanica por estar entre las mas frecuentes en los
diferentes planes de arbolado.

Una vez determinada la especie, su capacidad de absorcién de CO. puede
encontrarse en la calculadora de absorciones elaborada por el Ministerio por
la Transicion Ecoldgica®. En la Guia Metodoldgica de la calculadora®, se ex-
plican varios factores por las que la absorcién puede cambiar: longevidad,
volumen, crecimiento de la biomasa o densidad de la madera. Con esta infor-
macion, se proporciona la cantidad de CO. absorbida en un periodo de 20 a
40 afios para un arbol medio.

Absorcién acumulada

Longevidad (T COuArbol) Absorcién media anual (T*1000/longevidad)
20 0,21 10,5
30 0,67 22,3
40 1,26 31,5

Para tratar de captar un comportamiento mediano, en los siguientes célculos
se ha tomado la marca de la clase, 30 afios, como edad de referencia. Un Pla-
tanus hispdnica de esta edad ha absorbido en su vida 670 Kg de CO., que al
dividirlo por su edad arroja una absorciéon media anual de 22,3 Kg.

39 Disponible en: http://www.agroambient.gva.es/document
$/20551003/163052241/06+Las+Palmeras+en+el+inventa-

rio+Valenciano+-+S.+Urib b6ed0-ad2f-4efe-9843-c83d
2433096d

40 Disponible en: https://www.sevilla.org/servicios/medio-ambien-
te-parques-jardines/plan-gesti bolado-urbano/plan-gestor-ar
bolado-urbano-sevilla.pdf

41 Di ible en: https://ajt b logiaurb:

sites/default/files/Pla-director-arbrat-barcelona-CAST.pdf
42 Disponible en: http://www.agroambient.gva.es/document
5/20551003/163052241/06+Las+Palmeras+en+el+inventa-

T i S.+Urib 45b6ed0-ad2f-4efe-9843-c83d
2433096d

43 Disponible en: https://www.bilbao.eus/cs/Satellite?c=BIO_Noticia_
FA&cid=1279187989575&l & id=30000 &p

name=Bilbaonet%2FBIO_Noticia_FA%2FBIO_Noticia.
44 Puede consultarse en: https://www.miteco.gob.es/es/cambio-cli-

matico/te politicas-y-medidc .aspx
45 Puede consultarse en: https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climati-
co/t itigacion-politicas-y-medid. iapa_tcm30-479094.pdf

Dados los datos de contaminacion de CO. promedio de hombres y mujeres
calculados con anterioridad, de la division de los mismos por la capacidad de
absorcién del Platanus hispanica se obtiene el nimero de arboles necesarios
para absorber la contaminacién derivada del uso de los vehiculos particulares.




Definiciones de trabajo

Enfoque de género® es el “concepto que hace re-
ferencia a las diferencias sociales -por oposicién a
las bioldgicas- entre hombres y mujeres que han
sido aprendidas, cambian con el tiempo y pre-
sentan grandes variaciones tanto entre diversas
culturas como dentro de una misma cultura. Res-
ponden a construcciones sociales, modificables
por consenso social”.

El género es por tanto la construccion social de
las diferencias basadas en el sexo, y atiende a las
funciones, comportamientos y atributos que las
sociedades consideran apropiadas para hombres
y mujeres.

Movilidad: movimiento de personas en el ambito
urbano e interurbano (movilidad cotidiana) inde-
pendientemente del modo utilizado para el des-
plazamiento: a pie, en transporte publico, vehiculo
privado, moto, bicicleta, vehiculos de movilidad
personal (MVP) y los nuevos modelos de negocio
inspirados en la geolocalizacién y el pago por uso.

Brecha de género en movilidad, se parte de la
base de que existen diferencias en movilidad por
condicion de género y que de su comprension
pueden extraerse aprendizajes para una movilidad
mas sostenible y una planificacién urbana y de la
movilidad méas informada e inclusiva. La mujer de-
muestra ser catalizadora del cambio en la movi-
lidad urbana.

En estos informes, el género es una construccion
social que responde a caracteristicas y rasgos so-
cioculturalmente considerados apropiados para
los hombres y las mujeres. Estas caracteristicas o
rasgos pueden determinar desigualdades (en sen-
tido negativo) o patrones de conducta o preferen-
cias que habrian de ser potenciadas (en sentido
positivo), todas ellas identificables en la medida
en que existan indicadores con sensibilidad de
género.

Coste de oportunidad es el valor econémico de
la alternativa a la que se renuncia al decidirse
por una determinada actuacién o gasto. El valor
econémico citado iguala a los beneficios que
se habrian obtenido de haber elegido la mejor
alternativa posible. Existe siempre un coste de
oportunidad porque los recursos disponibles son
limitados (ya se trate de dinero o tiempo) ya que
es precisamente esta circunstancia la que obliga
a elegir entre las opciones posibles.

Carsharing: sistemas que ponen a disposiciéon de
potenciales usuarios vehiculos que se pueden usar
por horas y que estan disponibles en mudltiples
puntos de una ciudad (préstamo o uso temporal de
vehiculos). Ha de distinguirse de alquiler de vehi-
culos, aplicado al modelo tradicional por dias.

Carpooling (vehiculo compartido): se refiere al
desplazamiento de varias personas en un mismo
vehiculo distribuyendo los gastos del trayecto en-

tre los pasajeros.

46 Comisién Europea (1998) “100 words for equality - A glossary of
terms on equality between women and men’, disponible en https://
rm.coe.int/16805a1ch6.
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Mujeres por una economia saludable

Qué es ClosinGap. Mujeres por una
economia saludable

A iniciativa de Merck, once grandes
empresas se han unido con el objetivo
de crear un clister que analice, de for-
ma constructiva y rigurosa, cual es el
coste de oportunidad que tiene para la
economia el hecho de que no se apro-
veche todo el talento femenino por el
hecho de que sigan persistiendo bre-
chas de género.

Quiénes nos hemos unido a este cltster

Las empresas que se han unido a este
cluster son Merck, MAPFRE, Repsol,
Vodafone, Melia Hotels International,
Mahou San Miguel y Solan de Cabras,
BMW Group, L'Oreél, Inditex, PwWC y
Bankia.

Board de ClosinGap: Marieta Jimé-
nez (Merck), Begofa Elices (Repsol),
Antonio Huertas (MAPFRE), Antonio
Coimbra (Vodafone), Manuel Terroba
(BMW Group), Gabriel Escarrer (Melia
Hotels International), Eduardo Petros-
si (Mahou San Miguel y Soléan de Ca-
bras), Juan Alonso de Lomas (L’Oréal),

Begoiia Lépez Cano (Inditex), Manuel
Martin (PwC) y José Ignacio Goirigol-
zarri (Bankia).

Comité Ejecutivo de ClosinGap: Ana
Polanco (Merck), Maria Pilar Rojas
(Repsol), Eva Piera (MAPFRE), Rebeca
Navarro (Vodafone), Natalia Gonza-
lez-Valdés (L'Oreal), Pilar Garcia de la
Puebla (BMW Group), Lourdes Ripoll
(Meliad Hotels International) y Patri-
cia Leiva (Mahou San Miguel y Soléan
de Cabras), Mireia Gimeno (Inditex),
Isabel Linares (PwC) y Amalia Blanco
(Bankia).

Cual es el trabajo que estamos desa-
rrollando

Con una periodicidad bimestral, el clis-
ter publica informes detallados sobre
cual es la repercusion que tiene para
el PIB la persistencia de las distintas
brechas de género en ambitos como la
salud, las pensiones, la conciliacién, las
tecnologias de la informacién, el turis-
mo, el ocio o la movilidad, ademas de
desarrollar otras acciones comunes.

Cuales son nuestros objetivos

Generar conocimiento y datos so-
bre las brechas de género, compartir
buenas practicas que ya se estan lle-
vando a cabo, crear nuevas iniciativas
que sirvan para ir cerrando las brechas
de género y hacer su aportacién para
que el debate de la igualdad siga en la
agenda publica.

Dénde puedes saber mas sobre

nosotros

Puedes obtener mas informacion en-
trando en www.closingap.com o en
nuestros perfiles de Twitter (@Closin-
Gap) y LinkedIn.
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