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RESUMEN

La tesis tiene como objetivo comprender las experiencias de caminata dentro de las pricticas de movilidad
cotidiana de mujeres que habitan la periferia y la centralidad de la ciudad de Santiago de Chile, en relacién
a las infraestructuras para la movilidad que existen en cada comuna. Se parte de la hipétesis que la
estructura urbana determina y condiciona un tipo de movilidad, que la experiencia del caminar es distinta
de acuerdo a la morfologia del espacio publico y las infraestructuras como calles, veredas, pasarelas y bajo
puentes. Que caminar en la periferia se da en condiciones de limitacién o desigualdad, ocasionado por la
falta de una planificacién urbana y de la movilidad inclusiva y con enfoque de género. El estudio se
enmarca en el nuevo paradigma de la movilidad que prioriza los modos activos como la caminata, la
bicicleta y el transporte publico. Un paradigma que entiende a la movilidad como una experiencia de
estar y acceder a la ciudad, que se inserta en un modelo de ciudad compacto e inclusivo, contrario al
modelo urbano expansivo y funcionalista vigente en la mayoria de ciudades de América Latina. Se
propone analizar estas movilidades desde un enfoque de justicia de género, ya que la experiencia urbana
de movilidad no es neutra al género. Para tales fines se plantean dos casos de estudio, en los que se
analizaron las experiencias cotidianas de ocho mujeres de El Bosque y Providencia, a través de tres técnicas
cualitativas de investigacién, la bitdcora “Mi caminata”, la Auditorfa de Caminabilidad con Perspectiva
de Género y entrevistas semiestructuradas a funcionarios. A partir de este trabajo se indica que variables
como el costo, el tiempo, la proximidad, la accesibilidad, la calidad de las infraestructuras son dimensiones
claves para comprender la experiencia cotidiana de las mujeres. Estas reflexiones se plantean como
recomendaciones a atender por los estudios urbanos y finalmente se sefialan tres compromisos para incluir

un urbanismo género consciente en las ciudades.
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INTRODUCCION

Esta investigacion se propuso analizar la pertinencia de la articulacién entre los estudios de movilidad, la
planificacién urbana y el género hacia un modelo de movilidad sostenible. La autora, si bien tenia
conocimiento de la movilidad, por su experiencia como activista, nunca habia trabajado sobre género, de
manera que, al inicio parti de mis propios hibitos de movilidad. Lo que significé un reto inicial, se
transformé en el transcurso de este trabajo, como una interrogante acerca de los modos en que el género
es un elemento crucial en la movilidad. Por lo que de forma creciente, he adquirido una cierta consciencia
en que si hay diferencias entre cémo nos movemos, hombres y mujeres y diferencias ain entre los hombres
y mujeres, edad, lugar de residencia, clase, etc. Sin embargo nunca senti tanto las diferencias, hasta tener
una experiencia de caminar en una ciudad con privilegios. Vivir en la comuna de Providencia y caminar
unos minutos y encontrar todo lo que necesitaba, educacion, recreacién, comercio, salud, era algo nuevo
en mi cotidiano. Asi empecé a interesarme por conocer experiencias de conocidas de la ciudad, explorar
otras partes de la ciudad y observar que sélo en pocas comunas, pasaba lo mismo. Poco se ha discutido
con respecto a como se viven o utilizan las infraestructuras para la movilidad en la ciudad, cémo estas
afectan o benefician a los ciudadanos. Este fue uno de los motivos, por los que me interes6 investigar

sobre cémo otras mujeres vivian la ciudad.

La tesis se desarrolla en un momento crucial para los estudios de género en la planificacién urbana de las
ciudades, ya que desde distintos sectores hay un interés por visibilizar la importancia de la articulacién de
estas temdticas, que por mucho tiempo estuvieron aisladas. Se estd generando un debate tanto desde la
academia, como de organismos internacionales como ONU Hibitat, la CEPAL, el BID vy la agencia
alemana GIZ; y de colectivos urbanos como el Col.lectiu Punt 6, Liga Peatonal en México, el Laboratorio

Cambiarnos en Santiago, SampaPé en Brasil, entre muchos otros.

Ademids se da en el marco de uno de los movimientos mds significativos para este siglo, que es el
movimiento feminista, que en esta cuarta ola, estd discutiendo otras posibilidades de hacer ciudad,
poniendo en la agenda cuestiones urbanas que inciden en la vida de las mujeres. Por algo se ha sefialado,
que “la reconquista peatonal serd feminista o no serd” (Liga Peatonal). Este contexto también significé un
reto, ya que varios investigadores plantean que hoy en dfa la academia habla de género y no de feminismo
por ser un término mds correcto e incluyente “género suena mds neutral y objetivo que mujeres” y “parece
ajustarse a la terminologia cientifica de las ciencias sociales y se desmarca asi de la (supuestamente
estridente) politica del feminismo”(Scott en Fabbri 2017).Esta reflexién también me lleva a considerar la
relevancia de estudios sobre experiencias de movilidad cotidiana con participantes hombres y mujeres, ya
que como sefiala Walsh(1996) los patrones de movilidad son los que se ven mds influidos por el género.
Para los fines de la investigacién, decidi trabajar solo con mujeres, cabe hacer mencidn, el reconocer que
las mujeres participantes de este estudio no representan a “todas las mujeres”; a pesar de ello, sus
experiencias relatadas son representaciones de una parte de la realidad que viven algunas mujeres de esta
ciudad. Por lo que este trabajo busca aportar al debate de la academia en los trabajos cualitativos que se

realizan sobre caminata y género.



1. DISENO DE LA INVESTIGACION

1.1 Planteamiento del problema

El caminar femenino suele ser, por cierto, entendido como una performance mds que un transporte, e implica

que las mujeres no caminan para ver sino para ser vistas. ..
(Solnit,R, 2015).

Hoy en dia, las ciudades en América Latina se desarrollan en torno a un modelo urbano extensivo Miralles
(2002), que promueve la ciudad funcional, la ciudad expandida y fragmentada. Debido a que hay una
ruptura entre los espacios productivos y reproductivos, esto corresponde a lo que se senala: “La
localizacién diferenciada y fragmentada de las actividades y de los servicios en el espacio, originada por la
ruptura entre la esfera de la produccién y de la reproduccién (Harvey, 1989), o por la separacién espacial
y temporal entre diversas actividades cotidianas” (Ciuffini 1993 en Miralles Guasch Carme, 1998, p.
123). Jirén y Mansilla (2014, p. 13) denominan a este modelo urbano “Urbanismo Fragmentador” y
sefialan que es “aquella prictica de intervencién urbana (publica y privada) que fragmenta la vida cotidiana

de los habitantes urbanos”

La configuracién del espacio urbano en la ciudad funcionalista provoca desigualdades de accesibilidad,
conectividad y uso del tiempo entre sus ciudadanos, afectando en mayor porcentaje a las mujeres. Como
sefiala Fald (2018,p.4) las metrépolis son territorios urbanos complejos fragmentados y de grandes
desigualdades, marcados por brechas entre riqueza y pobreza, de derechos a la vivienda, a los servicios, a
las infraestructuras, y al transporte accesible y seguro. En estas metrépolis viven gran parte de las 3.688
millones de mujeres del mundo, las cuales, segin el mapa global de la desigualdad sufren una mayor

pobreza que los hombres.

Este modelo reproduce los roles histéricamente asociados a la mujer que son los reproductivos y al hombre
los productivos, es decir que el lugar de la mujer es el espacio doméstico y el hombre la ciudad. En este
sentido, la planificacién urbana no estd reconociendo los usos y pricticas que hoy en dia tienen las mujeres
y hombres en la ciudad, ya que esos roles se estdn transformando cada vez mds, pero siguen en desigualdad
de condiciones, por ejemplo, las mujeres siguen trabajando en los sectores informales como sefiala Fala

(2018,p.5).

En términos de movilidad, las politicas de la ciudad funcionalista pueden promover experiencias justas o
desiguales para sus ciudadanos, sobre esto Jirén y Mansilla (2014,p.13) distinguen que se reconocen por
lo menos tres formas de intervenciones urbanas que fragmentan la experiencia urbana. La primera, se
relaciona con las estructuras discontinuas y la extensién urbana, producto de la expansién inmobiliaria y
el despliegue de mega infraestructuras. La segunda es la automovilizacién de la ciudad, promocionada por
politicas putblicas de desarrollo urbano, asi como producto de un sistema de transporte ptblico deficiente
en ciertas dreas de la ciudad en términos de conectividad, accesibilidad y frecuencia. La tercera forma de
intervencién se relaciona con la mala calidad de las intervenciones urbanas marcadamente diferenciadas
segun zonas de la ciudad, tanto en los barrios como en las diversas etapas de los trayectos, acentuando
condiciones de precariedad en la experiencia del viaje e imponiendo barreras para el desplazamiento. La

caminata es una forma de movilidad que se ha visto mds afectada por estas fragmentaciones urbanas, ya



que la ciudad funcional privilegia la movilidad en cuanto a velocidad e infraestructura para el transporte
motorizado. En este sentido, Miralles (2012,p.156) senala que este modelo funcionalista estd en crisis y
que se estd reelaborando un nuevo modelo socio territorial intensivo o compacto, en el que junto al coste
de la movilidad, al espacio como recurso limitado y a la calidad de vida, se incluyen y también la intensidad

de las relaciones sociales y el uso democritico del espacio publico.

Asi mismo se ha senalado que “este modelo promovido por los planificadores y gestores politicos ha tenido
un tono universal, que en realidad se trataba de un sujeto masculino, por lo que la utilizacién del género
como categorfa de andlisis permite desmontar los supuestos que han marcado la teoria y la
préctica”(Fainstein, Servon, 2005 en Zucchini, 2015 ,p.34). También desde la geografia feminista Massey
(1994), Wachs (1996) y Mc Dowell (1999) sefalaban que nuestros grados de movilidad se estructuran

sobre la base del género y que se hace en distintas formas, variando de cultura a cultura y con el tiempo.

En este modelo compacto, la movilidad aparece como la oportunidad para ser el medio que permita
eliminar dichas inequidades urbanas y permitir un acceso justo y equitativo a la urbe para todos sus
ciudadanos. Junto a éste aparecen nuevos enfoques y paradigmas para entender a la movilidad desde la
ecologfa, la sustentabilidad y la justicia de género. La separacién entre los roles reproductivos y
productivos de la ciudad funcional provocé un acceso desigual a la ciudad para las mujeres y las obligé a
asumir nuevas formas para moverse en la ciudad limitindose a lo que ésta les permitia. Como sefiala De
Madariaga (2004,p106) “Como consecuencia de sus nuevas demandas de autonomia personal y de su
incorporacién al empleo remunerado, las mujeres tienen necesidades que chocan con la estructura fisica

de las ciudades”.

Las pautas de movilidad de las mujeres suelen asociarse a una escala del territorio que es el barrio, por lo
que las distancias cortas permitian usar la caminata, transporte publico o bicicleta que en un modelo de
ciudad compacto son los modos ideales para desplazarse. Sin embargo, estos desplazamientos no son los
mismos para todas las mujeres, dependen de su lugar de residencia. Una mujer de la periferia urbana
tendrd pautas diferentes a las de la mujer de un barrio central, por las caracteristicas del entorno urbano
que pueden aumentar o limitar la movilidad a ciertas zonas, horarios, espacios. Como sehala Fala
(2018,p.5) “las mujeres precarizadas laboralmente en su mayoria viven en la periferia de las grandes
metrépolis, zonas con carencia de servicios, mayor distancia de recorridos y aumento en la dependencia
al transporte publico. La extensién de las metrépolis y su fragmentacién aumentan la dependencia de las
mujeres del transporte publico y posicionan al mismo como variable de inclusién o exclusién social al
incidir en la accesibilidad a los bienes urbanos y, por consiguiente, en su calidad de vida” Por lo que el
acceso a la ciudad, si ya es una experiencia desigual para la mujer, lo es mds para aquella que vive en la
periferia urbana. Considerando estos antecedentes podemos hablar de la importancia que tiene, en
términos de necesidad y pertinencia social que las ciudades incorporen la movilidad de las mujeres en la
planificacién urbana desde un enfoque de género. Como sefiala Miralles (1998,p.129) “son las mujeres
las que estdn reivindicando un nuevo paradigma de la movilidad desde la sustentabilidad, es en este punto
donde las caracteristicas de la movilidad atribuibles a las mujeres (menos distancia, mds cerca de casa y
transportes mds ecoldgicos) pasan a ser el modelo éptimo que dibujan las nuevas tendencias de la

planificacién urbana”.
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Por su parte De Simone (2018,p.245) “Mujeres y hombres poseen niveles de acceso a servicios e
infraestructura que no son discutidos a la hora de planificar la ciudad. Dichas tareas tienen una
representacién espacial y territorial, y un impacto econémico que no es medido y, por tanto,

subrepresentado como actividad al momento de planificar la ciudad”.

En la actualidad, las pautas de movilidad de las mujeres en las ciudades indican que éstas usan modos de
transporte no motorizados. Para Santiago de Chile, el reporte El porqué de la relacién entre género y
transporte del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) indica que la reparticién modal de las mujeres
se divide de la siguiente manera, un 68% utiliza transporte publico, un 55,30% camina y un 3% usa la
bicicleta. De Simone (2018, p.245) senala que: “existen sesgos de género implicitos en la recoleccidn,
andlisis y representacién de los datos, lo que contribuye a la invizibilizacién y subrepresentacién de las
dimensiones de género en el transporte urbano”. Agrega mds adelante que: “las mujeres son las mayores
usuarias de transporte puablico, donde sus patrones de viaje en la ciudad tienden a formar poligonos, no
son bidireccionales y que las actuales encuestas de Origen-Destino omiten la Movilidad del Cuidado que
son los viajes asociados a la salud, compras y visitas, ya que no son reconocidos y equivalen a un 65,5%
(EOD2012) de los viajes totales” (p.246). A su vez la encuesta nacional sobre uso del tiempo del Instituto
de Nacional de Estadisticas, sefiala que en un dia tipo, las mujeres destinan en promedio a nivel nacional

5,89 horas al trabajo no remunerado, mientras que los hombres destinan 2,74 horas.

Asi mismo el estudio de mujer, seguridad y transporte publico “Ella se mueve segura” indica que a partir
de una encuesta que se realizé a distintos Santiaguinos, el 70% cambiarian de modo de transporte si
pudiera, un 33% cambiaria a automévil, un 20% a colectivo y un 12 % a bicicleta. Se les pregunté por
qué preferirian cambiarse a automévil y un 37% de las mujeres cambiarifa por rapidez, 31% por seguridad
y un 22% por comodidad. Sefalan que las mujeres ensefian a sus hijos, y especialmente sus hijas, a evitar
el transporte puablico. Este dato es inquietante, ya que como sehala Miralles (1998,p.127) “mucha de la
literatura feminista, sobre movilidad y género, valora estos cambios como positivos, ya que estas nuevas
pautas de movilidad garantizan mayor libertad, mayor insercién laboral y social y pueden impedir la
marginacién y las limitaciones que muchas veces se les impone a las mujeres (Coutras, 1993; Pickub
1985). Sin embargo esta valoracién positiva implica que el modelo masculino es la pauta de
desplazamiento éptima y por lo tanto a imitar. La mujer incrementa su participacién en el mundo exterior
en la medida que adopte las pautas de desplazamiento que hoy caracterizan a los hombres en la ciudad”.
Estos datos nos indican que si la planificacién urbana continta excluyendo las practicas de movilidad de
las mujeres no podrd avanzar hacia un modelo compacto e inclusivo. Ante esto Miralles (1998,p.129)
propone que “desde la perspectiva del género y de la ecologia urbana se deben hacer andlisis de la
movilidad urbana y de los desplazamientos de las personas valorando el tiempo, que la ciudad no debe ser

rdpida sino accesible”.

Una planificacién que no incluye de forma explicita una perspectiva de género sostiene la idea de que la
poblacién y grupos involucrados tienen caracteristicas y condiciones homogéneas; que sus problemas,
necesidades e intereses son los mismos; una planificacién que no considera de forma diferencial los

intereses y necesidades estratégicas de hombres y mujeres tiende, a mantener las brechas de género aunque,
mds bien, las acentia (CIM/OEA2010 en (Segovia & Williner, 2016)p.12).
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1.2 Hipbtesis

La experiencia de la caminata dentro de las pricticas de movilidad de mujeres que residen en la periferia
urbana seguiria siendo injusta e inequitativa, en relacién a la de mujeres que viven en la centralidad,
debido a la ausencia de una planificacién urbana y de la movilidad género consciente que reconoce e

incorpora los modos y pricticas de éstas.

1.3 Pregunta de Investigacién

En torno a lo presentado anteriormente, la pregunta guia de la investigacién es la siguiente: ;c6mo se
pueden comprender las experiencias de caminata cotidiana de algunas mujeres residentes de la periferia
como El Bosque y de una comuna central como Providencia a partir de sus pricticas en las infraestructuras

urbanas para la movilidad?

1.4 Objetivos
General

Analizar las experiencias de caminata cotidiana de algunas mujeres de la periferia y de una comuna central

y de qué formas se ven condicionadas por las infraestructuras de movilidad peatonal.
Especificos

1. Caracterizar y comparar las experiencias de movilidad peatonal de algunas mujeres residentes de El Bosque

y de Providencia.

2. Evaluar qué aspectos de la estructura urbana, del diseno y planificacién de la infraestructura de transporte

afectan a las experiencias cotidianas de movilidad de algunas mujeres de El Bosque y de Providencia.

3. Identificar elementos clave para una planificacién de la movilidad urbana género consciente.
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1.5 Casos de Estudio

Santiago es hoy un espacio social y fisico fragmentado en el cual se manifiestan violencias e inseguridades diferenciadas

por lugar, clase y género. (Rodriguez, 2012, p. 48)

En este trabajo, analizamos el caso de Santiago de Chile, y nos enfocamos en dos comunas en especifico,
una de la periferia, y una central. La regién metropolitana de Santiago tiene una poblacién de 7.112.808
de personas (Censo 2017), su distribucién socioeconémica se divide por quintiles, el ABC1 es el mayor
quintil de ingresos y E el menor. La riqueza de la ciudad se concentra en algunas comunas del oriente que
son Lo Barnechea, Vitacura, Las Condes, Providencia y la Reina, como se ve en la figura 1. Las comunas
con menor ingresos y mayor concentracién de pobreza estdn al sur: Puente Alto, La Pintana, La Granja,
San Ramén, Lo Espejo y El Bosque. El equipamiento educativo, recreativo, financiero y de comercio estd
concentrado en el eje Alameda Providencia que cruza las comunas del centro y remata en las comunas del

oriente.

Figura 1. Distribucién socioeconémica de Santiago en 2011

k

-~
GRUPO SOCIOECONOMICO PREDOMINANTE Y SERVICIOS DE ABASTECIMIENTO
GRUPOS SOCIOECONOMICOS SERVICIOS

SIN INFORMACION B PREDOMINANTE C2 ~—— FERIAS LIBRES

PREDOMINANTE £ Ml PREDOMINANTE ABC1 ®  SUPERMERCADOS

PREDOMINANTE D

PREDOMINANTE C3 I AREA URBANA

Fuente: Plataforma Urbana a partir de libro Santiago: Proyecto Urbano 2011

En cuanto a infraestructura de transporte, la cobertura de transporte publico es mediante metro, que
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cuenta con 6 lineas y transporte puablico concesionado por la empresa transantiago, asf como una red de

autopistas urbanas concesionadas como vemos en la figura 2.

Figura 2. Infraestructura de transporte de Santiago

Los expertos plantean que el Metro se debe expandir hacia La Florida. También
proponen la construccion de ramales en comunas pobladas.
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Para conocer la particién modal de la ciudad, se consultaron dos estudios, el estudio Ella Se Mueve Segura,
del Laboratorio Cambiarnos, dirigido por Lake Sagaris, Ignacio Tiznada e Ignacio Oliva. Ademds se
consulté el Indice de Calidad de Vida Urbana Comunas y Ciudades de Chile ICVU 2018) en la
dimensién Conectividad y Movilidad para hacer un cruce de datos entre estos dos instrumentos. Segiin

el estudio de las comunas analizadas, donde las mujeres caminan y toman mds transporte pablico son:

Tabla 1. Mujeres, caminata y transporte pablico.

San Ramén -El Bosque -Huechuraba Quilicura Renca Conchali Lo Prado
. Calera de tango -San Joaquin - :
. Pefiaflor

Colina - Vitacura

Vitacura

Fuente: Elaboracién propia a partir de estudio Ella Se Mueve Segura
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Senalan que las comunas mds sustentables de acuerdo a los medios de transporte que se utilizan son:

Tabla 2. Sustentabilidad en Santiago

Q@Q Hjabqffoorte L Caminata Bicicleta

" Cerro Navia™.
Conchali 7 Padre Hurtado

1 Pudahuel H : Las Condes
+ San Ramén { ™ Lo Barnechea
El Bosque © Vitacura
Pedro Aguirre *. Pirque
erda

Fuente: Elaboracién propia a partir de estudio Ella Se Mueve Segura
Indican que los propésitos de viajes segiin sexo se reparten como se ve en la tabla 3:

Tabla 3. Movilidad del cuidado

M 12.40%
H 4.93 %

M 9.88 %
......................... .

a alguien)
13 %

Movilidad del cuidado = compras+otros+visitas 46%

Los viajes por propésitos de cuidado son la mayoria:

Fuente: Elaboracién propia a partir de estudio Ella Se Mueve Segura
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La movilidad del cuidado, como se ve en la tabla 3, representa el porcentaje mayor de viajes que realizan

las mujeres y no se estd contando como deberfa en la Encuesta Origen Destino.

Analizando la dimensién de Conectividad y Movilidad del ICVU 2018, comunas como Providencia, Las
Condes, La Reina, Lo Barnechea, Vitacura, San Miguel y Santiago tienen un rango superior, con
Providencia encabezando la lista. Y las que estdn valuadas con rango inferior son: Puente Alto, Colina,
Buin, Paine, Penaflor y Talagante. Con rango promedio estdin San Ramén y El Bosque. Comparando
estos estudios, el ICVU 2018 pondera con menores indices de conectividad y movilidad ciertas comunas
en las que segun se vio en el estudio Ella Se Mueve Segura son comunas dénde mds porcentaje de mujeres

caminan y toman el transporte publico, por lo tanto son comunas mds sustentables (ver figura 3).

Figura 3. Ubicacién de comunas segtin indices de caminabilidad

COLINA

mayor %

Huechuraba g : Comunas i

mujeres

G ‘ % A g 3 caminando
...Conchali ; ~

Comunas

mayor %

mujeres en Q
transporte

publico:

Providencia e Gy “S 8 Comunas
99.4% ! g menos % . y|TACURA
v ¢ mujeres
caminando

Comunas

menos % - GOLINA
mujeres en

transporte

publico

Comunas

ranking

supetrior .
Movilidad

ICVU 2018

Comunas
rango
promedio
Movilidad
ICVU 2018

Comunas
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Movilidad
ICVU 2018

EOD 2012

Fuente: Elaboracién propia a artir de EOD2012 -ICVU 2018

Considerando lo anterior se delimité trabajar con la comuna El Bosque como ejemplo de periferia, ya
que tiene menor indice de movilidad y conectividad segiin ICVU, pero también es la comuna donde un
75% de los viajes se realiza caminando (Laboratorio Movilidad y Ciudad UC) y la mayoria de éstos viajes
son hechos por mujeres segun el estudio Ella Se Mueve Segura. Ademids esta eleccién se justifica ya que
hay varias iniciativas de movilidad actualmente en la comuna, como el programa Rutas Bakanes a la
Escuela, con transversalizacién de temas de género; Estudio Ella Se Mueve Segura en colaboracién con el
Centro de la Mujer de El Bosque, donde se realizaron auditorias de seguridad de mujeres y ninas, todos

éstos por el Laboratorio Cambiarnos. Asi mismo hay proyectos de infraestructura en cartera, que
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modificardn la comuna en el futuro préximo, como la remodelacién de la Avenida Padre Hurtado o
Los Morros, donde pasard la extensién de la Linea 2 del Metro con cuatro estaciones hacia el sur de
La Cisterna; la renovacién de los contratos de Transantiago; la elaboracién de un nuevo Plan
Regulador y un nuevo Plan de Desarrollo Comunal. (Laboratorio Movilidad y Ciudad de la
Universidad Catdlica de Chile). Para comuna central se eligié Providencia. Estd eleccidn se justifica ya
que es la comuna que encabeza el ICVU en la dimensién de conectividad y movilidad desde hace varios
anos. Y segun cifras de la EOD 2012, es una comuna con un alto porcentaje de viajes destino desde
comunas periféricas. “Sélo dos comunas Santiago y Providencia, atraen mds de la mitad de los
desplazamientos de trabajo durante las horas punta, dificultando atin mds los desplazamientos de los
grupos desfavorecidos que habitan en una periferia distante y densamente poblada” (Tokman, 2006 en
Martinez & Santibdfez, 2015,p.55). Ademds, se eligié porque representa dentro de las comunas centrales
de Santiago una comuna modelo, por las gestiones del territorio, su diseno urbano y normativas, que han

permitido tener infraestructuras para moverse a escala de barrio, comunal y metropolitana.

Figura 4. Localizacién de casos de estudio
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Destino 2012 senala que
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Fuente: Elaboracién propia a partir de EOD2012-ICVU 2018

El Bosque se localiza en el arco sur de la ciudad de Santiago. Su formacién como municipio es el 12 de
Agosto de 1991. La superficie comunal es de 13,9 km?. La poblacién total es de 162.505 personas, siendo
79,372 hombres y 83.133 mujeres (Censo 2017). La comuna surge de la conurbacién de la ciudad de

Santiago con la expansién del pueblo de San Bernardo, estimulado principalmente por la conectividad de
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“Gran Avenida- Los Morros”, que —originada en rutas indigenas- fue por mucho tiempo el camino que
conectaba a Santiago con el sur del pais, principal origen de la inmigracién sistemdtica que fue
incrementando la poblacién metropolitana. La comuna se incorpora de lleno al proceso de crecimiento
expansivo de la ciudad de Santiago conformando un territorio que dio solucién principalmente a la
demanda de localizacién de vivienda de sectores de bajos ingresos. (Pladeco de El Bosque y PRC). La
localizacién de la comuna en la periferia es producto de la Operacién Sitio de Santiago del ano 1965-
1970. De acuerdo al Pladeco, desde el punto de vista habitacional, la comuna tiene un uso de suelo
predominantemente residencial, de baja altura, con comercio de detalle a lo largo de la principales vias
estructurantes y equipamiento educacional y de salud distribuido de manera equilibrada en el territorio,
sus principales calles o ejes son: Av. José Miguel Carrera, Padre Hurtado, Lo Blanco (limite con San
Bernardo), el centro civico conformado por la Municipalidad en la Av. Alejandro Guzmdn y el eje Av.

Observatorio en el sentido oriente poniente.

Providencia se localiza en el sector centro-oriente de la ciudad de Santiago. Tiene una ubicacién central
en el contexto metropolitano, situdndose al interior del anillo Américo Vespucio y es parte del llamado
“cono de alta renta”, conformado por las comunas del sector nor-oriente: Providencia, Las Condes,
Vitacura, La Reina, Nufioa y Lo Barnechea. Posee una extensién de 14.2 km?, la poblacién total residente:
es de 142.079 personas, de estos 76.369 son mujeres y 65.710 hombres (Censo 2017). La poblacién
flotante estimada es de: 1.800.000 personas diarias (Comisaria de Providencia, Carabineros de Chile). La
comuna de Providencia ha visto crecer una ciudad de gran desarrollo urbano, comercial y social. A inicios
del siglo XX Providencia se erigia en medio de terrenos rurales, grandes predios que fueron dando paso
lentamente a la ciudad. Las estructuras bésicas de las calles, basadas en los antiguos limites entre las
chacras, fue de Norte-Sur, algo que complicé el trinsito de Oriente a Poniente. Esto promovié el uso de
la periferia para la movilizacién, dejando un interior tranquilo. Algo que cambié en la década del 50 con
la creacién de la calle Las Lilas (actualmente Eliodoro Ydnez), y posteriormente los ejes de Pocuro y Bilbao.
Providencia se considera el primer ensayo en Chile de la ciudad jardin. La concepcién de Providencia
como una ciudad jardin definié una de sus principales caracteristicas hasta el dia de hoy: ser de cardcter
peatonal (Pladeco 2017-2024 Providencia).
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2. MARCO TEORICO

2.1 Nuevo paradigma de la Movilidad, de transporte a experiencias
La calle, es la verdadera medida de la urbanidad.
(Rudofsky, Streets for people, p.19.)

Las maneras de entender a la movilidad urbana han pasado por distintos enfoques y etapas. Si los siglos
XIX y XX se enfocaban en el estudio de la movilidad como un medio de transporte, es a comienzos de
este siglo que la movilidad se enfoca en la estructura social al estudiar las practicas y desplazamientos de
las personas como senala Miralles (2009,p. 210). Ahora la movilidad se reconoce como una experiencia

de estar en la ciudad y no solo como un fin para llegar a un lugar.

Asi mismo Miralles (2009) sefala que el estudio de la movilidad y la ciudad correspondia a disciplinas
distintas, lo que ha influenciado los enfoques tedricos y las politicas ptblicas aplicadas a la movilidad y a
la ciudad. Esta disociacién entre planificacién urbana y movilidad ha promovido el modelo de ciudad
funcionalista, fragmentada; como senala Cevallos(2017,p.36) “hablar de movilidad inclusiva es hablar de
planificacién urbana, ambos son elementos indisolubles, a pesar de que en la mayoria de las ciudades
latinoamericanas se planifica el uso de suelo por un lado y el transporte por otro”. Por lo que en estos
tltimos afos se ha visto la necesidad de un nuevo paradigma en los estudios de la movilidad del transporte
y el territorio como sefiala (Miralles,2002). Asi mismo sefiala que estamos sustituyendo este paradigma
de la modernidad del siglo XX y adoptando el paradigma de la sostenibilidad, en este contexto senala que
el territorio cobra relevancia, y que la estructura socioeconémica y las variables ambientales serdn los

nuevos vértices desde donde analizar los transportes y la movilidad (Miralles 2009,p.197).

Durante el siglo XXI se construyen diversas aportaciones para los estudios del transporte que inciden en
una comprensién de la movilidad en su relacién con el territorio, como senalan Cebollada y Miralles
(2009,p.199): los modelos de movilidad son también modelos territoriales (Wiel, 1999), por lo que el
paso de una estructura fordista a una postfordista, y con ello la transformacién de las estructuras
econdmicas y territoriales, alteran los desplazamientos cotidianos de las personas. La movilidad se empieza
a reconocer como una experiencia de habitar la ciudad ( Jirén, 2008). Es en este siglo que se incluye por
primera vez el ir andando, como una categoria de medio de transporte (Bettini, 1998 en Miralles
2009,p.197). Por lo que se inicia una articulacién entre diversos elementos que confluyen en la movilidad.
Considerar el ir andando o la caminata como un medio que requiere integrarse a los sistemas de transporte
y a la movilidad como una experiencia que promueve la vida urbana de las ciudades, se ha reconocido
dentro del nuevo paradigma de una ciudad a escala humana, siendo uno de sus mayores precursores
contempordneos Jan Gehl. Por lo cual, “es necesario, como dice Vittadini (1990) adaptar las politicas de
transporte que organizan la movilidad a las caracteristicas individuales mds diversas: niveles de renta, edad,
género, pero a los desiguales ritmos temporales y espaciales de la ciudad: centro-periferia, dia-noche, dia
laborable-dia festivo. Todo ello influye directamente en el nivel de igualdad que los ciudadanos tienen
respecto a la ciudad.” Miralles (2002,p.29).

Ciuffini (1993, en Miralles 2009,p.197) habla del binomio ciudad-movilidad, en el que la estructura
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urbana y la movilidad son dos dimensiones inseparables de la ciudad, una definida en el espacio y la otra
en el tiempo. En un mismo espacio, en una misma estructura territorial, la accesibilidad no estd
uniformemente distribuida hacia todos los individuos que habitan en esta drea. Cada persona tiene su
dmbito espacio temporal de accesibilidad definido por la organizacién territorial que caracteriza su dmbito

espacial, pero también por los vinculos de relaciones, el nivel de renta, el género, etc.

La nocién de enfoque de movilidad cotidiana dentro del nuevo paradigma de la movilidad, como senalan
Jirén y Mansilla: no solo hace referencia al desplazamiento fisico de las personas entre un espacio y otro
en la ciudad, sino que se refiere a las consecuencias sociales, culturales, econédmicas y fisicas de este
desplazamiento. Este enfoque resulta fundamental para entender la relacién entre sociedad y tiempo-
espacio, ya que la movilidad es un elemento dominante y constitutivo del vivir contempordneo y del
espacio urbano. Esta manera de analizar las prdcticas es parte del giro de la movilidad (Urry, 2007;
Cresswell, 2006), que estd permitiendo avances considerables en términos teéricos, metodolégicos y

précticos para comprender las sociedades contempordneas. (Jirén & Mansilla, 2014, p.12).

Para el caso de Santiago Chile, Jirén y Zunino (2017,p.2) senalan que el estudio de caminata y mujer se
ha abordado con los trabajos de Lazo y Contreras (2009) que estudian la movilidad cotidiana urbana de
mujeres para entender los motivos, modos de transporte y desplazamientos, lo hacen combinando
encuestas de origen destino y relatos basados en entrevistas con mujeres. Lazo (2017) ha profundizado
sobre el concepto “moverse con objetos” senalando que no han sido considerados de la forma que debiesen
por los estudios de la movilidad: se podria decir que los objetos y las materialidades de la movilidad-que
pueden ser, infraestructuras, bolsos, teléfonos celulares, objetos banales, etc,-podrian estar capacitados
para orientar a las personas hacia formas de coordinacién, al mismo tiempo que pueden provocar
derivaciones especificas en la accién y en la experiencia cotidiana de su movimiento. Por otro lado, Jirén
(2007) observa experiencias de movilidad apuntando a develar en ellas diferencias de género que muchas
veces son invisibles en el andlisis estitico del espacio urbano, lo hace mediante una metodologia
etnografica de sombreo. A su vez en la reciente publicacién Caminando, pricticas corporalidades y
afectos(2018) se abordan los trabajos de: Soledad Martinez(p.35), quien investiga sobre las
particularidades de la relacién que se establece entre los cuerpos y andar a pie, ahonda en que “caminar es
mds que poner un die delante de otro”, de Francisca Avilés(p.79) que estudia la apreciacién estética de las
caminatas, de Martin Tironi (p.15)que se pregunta cémo es caminar en la Smart City, la caminata con
dispositivos inteligentes, caminar siendo consumidor, caminatas cuantificadas. Por dltimo, Luis
Iturra(p.233) mediante etnografia visual explora otra nocién de distancia en la caminata, cémo caminar

se transforma en una narracién del cuerpo en relacién al ambiente y sus distancias.

2.2 Las mujeres en el nuevo paradigma de la movilidad a escala humana.

Este cambio de paradigma de la movilidad desde un enfoque que incorpore a la sustentabilidad y a la
ecologfa, tiene también otro reto que es el incluir todas las formas y modos de moverse en el espacio. El
estudio de la movilidad durante los siglos XIX y XX tenfa como objeto de estudio a un sujeto masculino
con un transporte privado, invisivilizando la movilidad de las mujeres, asociada a modos no motorizados

y transporte publico, que son “los que se estdn reivindicando desde el nuevo paradigma de la
sostenibilidad” (Miralles Guasch & Martinez Melo, 2012, p. 50).

20



En este contexto de transitar hacia un nuevo paradigma de la movilidad es indispensable integrar una
perspectiva de género, como senala De Madariaga (2012,p.50). Para alcanzar este desarrollo sostenible es
imprescindible introducir, no sélo la perspectiva de género en los andlisis sobre la ciudad, sino también
valorizar la experiencia femenina en el desarrollo de lo urbano, en los espacios publicos y privados y en la

cotidianidad.

Los primeros trabajos enfocados en demostrar la importancia de incorporar la perspectiva de género al
espacio urbano surgen desde la década de 1960, impulsado por investigadoras feministas como senalan
Jirbny Zunino (2017,p. 1). Massey (1994), Mc Dowell y Law (1999), quienes sefialaban que los patrones
de movilidad no son neutros al género. Sin embargo, Sheller (2008, en Jirén, Zunino y Giucci 2017)
indica que las creencias patriarcales sobre la adecuada movilidad espacial de las mujeres fuera del hogar
continta influyendo en la investigacién y planificacién en el campo de la movilidad y el transporte

actualmente.

Por otra parte De Simone (2018,p.230) propone una definicién de género en relacién con el espacio
urbano, que es adecuada para los propésitos que esta investigacion estd planteando: Los conceptos de
espacio urbano y de género son construcciones sociales. Por lo tanto, lo que entendemos por ambas ideas
tiene una cierta especificidad temporal y espacial. Por género entenderemos ciertas caracteristicas
conductuales y roles socioeconémicos y culturales que las sociedades atribuyen a los sexos a lo largo de su
vida. Asi mismo De Simone, (2018, p.231) sefiala la relacién del espacio urbano y el género: La
construccién diaria del género y sus consecuencias para la vida en la ciudad estin condicionadas por
patrones socialmente construidos en el tiempo y representados en el espacio fisico a través de sus lugares,
con sus veredas, escaleras, paraderos, bancas y parques. El género es performativo de manera iterativa

(Butler, 2007) y el escenario de esa performance es la ciudad.

Una de las autores fundamentales para los estudios de movilidad y género en las tltimas décadas es la
gedgrafa urbana Susan Hanson (2010), quien ha puesto en la conversacién de género y movilidad a la
sustentabilidad, cuestiondndose si estos campos contribuyen a una movilidad sustentable. Para tal
identifica dos corrientes dentro de los estudios de la movilidad y el género. La primera es cémo la
movilidad da forma al género, que se concentra en las dimensiones de género en relacién con el poder, la
identidad y la subjetividad. Sefiala que los patrones y las razones para moverse se generalizan en esta
corriente, y que se ve a la movilidad de dos formas, una como sinénimo de empoderamiento de la mujer
e inmovilidad forzada para mantener a las mujeres en subordinacién. Sin embargo, plantea que la
propuesta de la geografia feminista debe ir mds alld de asociar a la movilidad como empoderadora y a la
inmovilidad como ausencia de poder, ya que debemos entender el contexto socioeconémico-espacial y el

entorno construido en la que se dan, y estos estudios han profundizado poco sobre esto.

La segunda, cémo el género da forma a la movilidad, se ha concentrado en encontrar patrones de
diferencia entre mujeres y hombres que refuerzan o cambian su movilidad cotidiana utilizando técnicas
cuantitativas a partir de bases de datos secundarios. Hanson indica que éstos revelan poco acerca de
elementos del entorno, psicosociales y del género como proceso, no se abarcan las causas de la movilidad.
A partir de esto, propone sintetizar estas corrientes de pensamiento en tres lineas: nuevas formas de pensar

sobre género y movilidad, estudios a través de enfoques cualitativos, cuantitativos y a través de lugares o
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contextos. Senala también que en términos de los retos de la sustentabilidad se debe plantear una nueva
aproximacién a la movilidad y al género, indica que estas corrientes han abarcado s6lo dos dimensiones
de la sustentabilidad, la medioambiental y econémica, dejando de lado la justicia social y la equidad. Lo
ilustra sefialando que las mujeres presentan viajes mds complejos y encadenados, (movilidad del cuidado)
y propone que para alcanzar la justicia social debemos entender que los grados de movilidad o inmovilidad
de la mujer pueden ser decisién propia o una imposicién. Ya que, ademds de reconocer que la movilidad
de la mujer es mds sustentable, debemos empezar a preguntarnos sobre si sel moverse menos, caminar més
y/o manejar menos nos permiten los mismos niveles de movilidad?, es decir qué accesos a oportunidades
tenemos dependiendo nuestros niveles de movilidad. Sintetiza que analizar al género y la movilidad para
lograr una movilidad sustentable requiere entender qué elementos son los que mds influyen en nuestras
decisiones diarias de movilidad tanto de la esfera privada y la publica: vida en familia, vivienda,
comunidad, entorno construido, elementos de la infraestructura de transporte en distintas escalas. Y de
qué forma estos elementos afectan nuestras decisiones de movilidad, nuestra percepcién de seguridad
personal y accesibilidad, percepcién del entorno construido, las normas culturales, el cuidado del hogar,
de los hijos, limitantes de viajes a ciertas horas, lugares, distancias, modos. Su propuesta es que relacionar
ciertos elementos del contexto con elementos especificos de la movilidad y el género es una via para
mejorar nuestro entendimiento de cémo el contexto urbano los modifica y qué puede ayudar en mejorar
politicas publicas de transporte. Por tltimo reflexiona que si queremos un futuro en el que la movilidad
sustentable sea una realidad, debemos reflexionar sobre en qué grados la movilidad sustentable puede ser
un agente de cambio para el género y en qué grados el género puede ser un agente que contribuya a una

movilidad sustentable (Hanson, 2010).

Articulada a la investigacién de Hanson, estd la propuesta del concepto “Movilidad del Cuidado” acufiado
por De Madariaga (2009), que reconoce la necesidad de cuantificar, evaluar y hacer visible el
desplazamiento diario asociado con el trabajo del cuidado (salud, compras, visitas, recoger a alguien). Se
ha sefalado que este concepto es util para la resignificacién de los viajes y para aportar a la planificacién
del transporte en términos de redefinicién de las variables de desplazamiento (Zucchini, 2015 en Jirén
Martinez, 2017, p. 411).

Valdivia (2017) sefala que integrar la perspectiva de género a la movilidad significa priorizar la movilidad
peatonal. Para ello deben concebirse las calles como el elemento vertebrador de los desplazamientos de la
vida cotidiana. Que las calles tengan las condiciones y el mobiliario adecuado para que todas las personas
puedan moverse auténomamente sin que la configuracién urbana sea un impedimento. Una ciudad
inclusiva apunta hacia una movilidad a escala humana por lo que requiere proporcionar otro tipo de

infraestructura para sus ciudadanos.

De Madariaga, (2004) sefiala que “el concepto de infraestructuras para la vida cotidiana, acunado en el
contexto escandinavo a partir de la década de 1980, nos permiten acercarnos al problema de los servicios
y los equipamientos urbanos, y por tanto a las cuestiones de la calidad de vida y de la sostenibilidad; se
centran en cémo las mujeres llevan a cabo sus rutinas diarias y tiene como objetivo la creacién de
estructuras materiales y socio-culturales de apoyo, las infraestructuras para la vida cotidiana.” (Golroy y
Booth, 1999,p.309 en De Madariaga, 2004, p.102). Por lo tanto, la aproximacién al concepto de

Infraestructuras que utilizaremos es el siguiente: el soporte fisico que permite la caminata como avenidas,
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calles, veredas, intersecciones, espacio publico, en un primer nivel; en un segundo, los atributos
morfolégicos y funcionales de éstas, definidos por una serie de indicadores como accesibilidad,
iluminacién, senalética, mobiliario, movilidad, usos y equipamiento, espacios para el cuidado,
habitabilidad del espacio, seguridad y percepcién del peligro en el espacio segin la Auditoria de
caminabilidad con perspectiva de género elaborada por Liga Peatonal, que se utilizard como herramienta

de investigacién.

A su vez Miralles (2012) sefiala que la dimensién espacial de la movilidad es la accesibilidad. Por lo que
en la movilidad de la mujer el territorio tiene un rol primordial. En su mayoria, las comunas de la periferia
viven los efectos del modelo expansivo de planificacién versus uno compacto como lo es en las comunas
centrales. Por lo que la relevancia y pertinencia de enfocar el estudio de casos a una unidad territorial es

por el enfoque de justicia de género y ciudad inclusiva bajo la que esta investigacién se adscribe.
2.3 Planificacién de la movilidad urbana con justicia de género como un camino hacia la ciudad inclusiva.

Transitar hacia un cambio de paradigma de movilidad a escala humana requiere incorporar una
planificacién urbana con perspectiva de género, por lo que se necesita otro modelo de ciudad. Y ;qué
ciudad acoge este nuevo paradigma?. Diversos autores hablan sobre la Ciudad Inclusiva. Huertas (2014)
sefiala que es aquella que incorpora a sus habitantes en la toma de decisiones y tiene en cuenta sus

necesidades en la transformacién urbana, por lo tanto permite la participacién y admite la diversidad.

Al respecto, De Simone (2018,p.242) senala que el enfoque para lograr la inclusién debe ser desde la
justicia y el derecho y debe abogar por una “justicia de género” que vele por los procesos de redistribucién
(econdmica) y reconocimiento (cultural) de las mujeres y sus derechos, como lo indica Fraser (2013). El
concepto de justicia de género ha sido desarrollado por Nancy Fraser quien nos da un marco adecuado

para entender cémo avanzar hacia una ciudad inclusiva con perspectiva de género.

Para Fraser (1997), la justicia es un concepto bidimensional que requiere el reconocimiento y la
redistribucién, sefiala que éstos se han aplicado de forma separada y que para alcanzar una justicia de
género deben incorporarse de igual modo. El género es un modo de comunidad bivalente, tiene una
vertiente econémico-politica que lo introduce en el dmbito de la redistribucién. Sin embargo, también
tiene una vertiente de valoracién cultural que lo introduce simultineamente en el dmbito del
reconocimiento. Sefala que es una dimensién econdémica de clase, ya que estructura la divisién sexual del
trabajo y en este caso se ha buscado una redistribucién econémica. El resultado es una estructura
econdémico-politica que genera modos de explotacién, marginacién y privacién segin el género. Esta
estructura conforma el género como un tipo de diferenciacién econémico-politica dotada de algunas de
las caracteristicas de la clase. Cuando la consideramos bajo esta perspectiva, la injusticia de género se
presenta como un tipo de injusticia distributiva que estd un remedio redistributivo. En suma, si el género
no fuera mds que una diferenciacién econémico-politica, la justicia exigiria su abolicién. Por otro lado,
Fraser (1997) sefiala que el género es una dimensién de orden cultural establecido por la sociedad, ya que
nuestras ciudades giran en torno al modelo androcéntrico institucionalizado en el que las mujeres se han
visto afectadas de diversas formas, por lo que es necesaria la dimensién de reconocimiento para acabar
con el circulo vicioso de la subordinacién econémica y cultural. Asi mismo indica que un camino

esperanzador para combatir la injusticia de género es que se combinen estas dimensiones en una forma de
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feminismo socialista o de socialdemocracia feminista.

Ligada a la nocién de justicia de género estd la perspectiva de la justicia espacial, como sefialan Perret y
Soldano (2017,p.44), que propone ir més alld de lo que usualmente hacemos cuando pensamos en la
relacién entre justicia y territorio, mirando la distribucién efectiva de los elementos y los servicios. Nos
insta a comprender lo que se denomina “procesos de justicia”, esto es, las experiencias e intercambios
identitarios que ocurren a propdsito de estos intercambios redistributivos. Sefialan que en el articulo “The
city and spatial justice” Edward Soja incorpora la dimensién espacial a la nocién de justicia, lo que le
permite explorar nuevas posibilidades a la hora de pensar estrategias espaciales al analizar las profundas
desigualdades e injusticias que la restructuracién neoliberal ha generado en las tltimas cuatro décadas.
Esta perspectiva nos sirve para entender como se ha planificado la movilidad en nuestras ciudades
latinoamericanas y cémo cambiarla (Ver figura 5). Asi que incorporarla significa reducir la deuda histérica
del urbanismo con las mujeres ya que ha sido econémica y cultural; las mujeres no han sido reconocidas
en la planificacién urbana y en especifico en la movilidad y el transporte, o si lo han sido es en una escala
micro, relacionada al hogar y al barrio, se ha invisivilizado su participacién y aparicién en la totalidad de
la ciudad, por lo que al reconocer las pricticas, usos y costos que ellas tienen en la ciudad se tiene que dar

una redistribucién que no solo es econémica si no cultural.

Figura 5. Justicia de Género aplicado a la Ciudad
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Sobre este reconocimiento de presencias y diversidades en la ciudad, Sassen (2003) se pregunta por la
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construccién del género en la economia global y c6mo las economias de subsistencia femeninas como la
prostitucién y las remesas estdn configurando las contrageografias de la globalizacién. Sassen (2003, p.
130) propone hacer un andlisis feminista de la economia global: “El propdsito no es lograr una
enumeracién de las desigualdades de género, sino especificar los lugares estratégicos para la plasmacién de
las dimensiones de género y de las nuevas formas de presencia de las mujeres.” Y agrega “Recuperar la
ciudad, de acuerdo con esta perspectiva, significa recuperar una multiplicidad de presencias en el entorno.
La gran ciudad actual aparece como un lugar estratégico para toda una serie de nuevas formas de accién:
politicas, econémicas, culturales y subjetivas (Isin, 2001; Allen, Massey y Pryke, 1999; Bridge y Watson,
2000). Si Sassen plantea que recuperar la ciudad es recuperar la multiplicidad de presencias que hay en

ella, estd hablando sin duda de una planificacién urbana con justicia de género.

El reconocimiento de multiplicidad de presencias en el espacio ha sido tratado por Silva (2015) quien
argumenta que es necesario hablar de inclusién, que es el reconocimiento de las identidades en el espacio.
Menciona que la falta de este reconocimiento activa desigualdades traducidas en la imposibilidad de
visibilizar los distintos cuerpos en accién, que la justicia de género puede analizar cémo se traducen esas
inequidades en el espacio puablico. Senala que las mujeres tienen que desplegar una serie de estrategias
adaptativas para sobreponerse a las barreras fisicas espaciales de la ciudad, mas las del coste econémico
asociado al desplazamiento en la ciudad. Plantea que se necesita un urbanismo género consciente en el

que se reconozca a las mujeres en la ciudad y se les dé el derecho a aparecer en él.

Al respecto De Simone (2018, p.240) indica que “un urbanismo género-consciente debe plantearse desde
las aplicaciones integrales. Sefiala que Arendt (1998), llamé al espacio publico como el “espacio de
aparicién” donde la visibilidad comtn de los actores genera poder. Por ello, los grupos que estdn excluidos
de aparecer en el espacio publico, o aquellos cuyos roles otorgados en la sociedad los inhiben de aparecer,
son desligados de su capacidad de actuar politicamente y, por tanto, permanecen marginados por estar
sujetos a ser discriminados o violentados en publico, o porque las calles y barrios no se planificaron con
ellos en la mira, por estar sujetos a una pobreza de tiempo o por estar relegados sistemdticamente a las
esferas privadas y no a las publicas. En este sentido, tanto las mujeres como otros grupos marginados de

la esfera androcéntrica de lo publico, requieren de un nuevo concepto de visibilidad.”

Por consiguiente hablar de ciudad inclusiva, de urbanismo género consciente es hablar de un derecho a la
ciudad, que engloba hablar del derecho a aparecer. Jouffe (2010) reflexiona que el derecho a la ciudad
puede ser reducido a la garantia del acceso a la ciudad, que la segregacién socio-espacial caracteristica de
las grandes metrépolis refuerza esta simplificacion. Plantea que las nociones de proximidad y accesibilidad
son conceptos distintos, entender las diferencias entre éstos, es clave en un andlisis hacia la ciudad inclusiva
que reconoce la movilidad del cuidado: “Dos configuraciones urbanas se oponen en particular: el acceso
minimo y el acceso méximo, que serdn identificados como “la proximidad” y “la accesibilidad”. El acceso
minimo pone en contacto al individuo con el conjunto de los lugares donde necesita ir: su trabajo, su
hospital, su centro de esparcimiento. El acceso mdximo pone en contacto al individuo con el conjunto de
los mercados correspondientes a los servicios que necesita: el mercado del empleo que corresponde a su
calificacion, el mercado de los servicios de salud, el mercado del esparcimiento. Mientras el acceso mdximo
aspira a la accesibilidad a toda la metrépoli, el acceso minimo tiende a promover una escala mis local,

haciendo superfluos los desplazamientos largos por la proximidad de los servicios. Si la meta de la
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accesibilidad es la capacidad a desplazarse a la escala metropolitana, el objetivo de la proximidad consiste
sobre todo en la reparticién de los servicios en el espacio urbano, lo mds cerca posible de los habitantes.
Asi, la proximidad se preocupa de las infraestructuras de los servicios necesarios cuando la accesibilidad
garantiza la infraestructura de transporte hacia esos servicios. Las infraestructuras de transporte exigen
ademis el desarrollo de una capacidad individual de movilidad. La accesibilidad parece ofrecer la ciudad
al habitante pero entrega en realidad, su energfa al funcionamiento neoliberal de la ciudad” (Jouffe, 2010,

p-47).

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACION
3.1 Enfoque Metodolégico

Esta investigacién, como se ha descrito, busca comprender el fenémeno de las experiencias de caminata
cotidiana que perciben mujeres de comunas periféricas y centrales a partir de los atributos urbanos de las
infraestructuras de movilidad. En este sentido, la unidad de andlisis es la relacién entre el trayecto de estas
experiencias peatonales y la estructura urbana. Por lo consiguiente, se propone realizar el estudio con un
enfoque cualitativo-exploratorio con interpretacién de datos cuantitativos, que se sustenten en un
paradigma interpretativo. Jirén (2017) sehala que hay dos formas de analizar a la Movilidad, una como
objeto de estudio que pone en primer lugar al trayecto, definiéndolo como unidad de andlisis que obliga
a pensar el transporte de forma integral. Después a la accesibilidad, como estrategia para analizar la
desigualdad que focaliza la relacién con el espacio desde una perspectiva dindmica y no de un espacio fijo
estdtico. En éste se estudia la movilidad sustentable, evasién de viajes y por dltimo toma en cuenta la
experiencia del viaje. Otra es la Movilidad como enfoque, la que se retomé en esta investigacién, que sittia
a la experiencia en primer lugar, lo que permite comprender la forma en que las personas experimentan
cémo se vive la movilidad. Ademds Jirén y Zunino (2017,p. 3) agregan que: “la movilidad como enfoque
utilizando una mirada de género, tiene la posibilidad de develar complejidades en el territorio que muchas

veces son dificiles de observar desde miradas mds tradicionales”.

Figura 6. Enfoques de movilidad
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Fuente. Elaboracién propia a pattir de Jirén 2017

Se ha realizado una busqueda sobre qué tipo de metodologia cualitativa es la mds adecuada para alcanzar

los resultados que esta investigacién se plantea. Proponemos recurrir a lo que se ha definido como
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“metodologia mévil”, un tipo de aproximacion cualitativa que capta la transformacién de la ciudad en su
proceso, que indaga sobre el movimiento cuando tanto la técnica como el investigador estin en
movimiento. En definitiva, es un tipo de metodologia cualitativa que permite observar los diferentes
fenémenos sociales y urbanos mientras se estin produciendo, al mismo tiempo que se forma parte de ellos
(Pellicer, Vivas-Elias, & Rojas, 2013, p. 127). Este trabajo también, se ubica en una aproximacién a los
casos de estudio, desde el rol activo del investigador, que como senala esta metodologia mévil : “el
investigador no verd pasar las escenas, sino que se convertird en un integrante mds de ellas y las vivird
como tales. Esta experiencia serd esencial para el desarrollo de cualquier proyecto de investigacién que
pretenda acercarse a la metrépolis actual” (Pellicer, Vivas-Elias, & Rojas, 2013, p. 125). Asi mismo esta
propuesta metodoldgica plantea que hay dos técnicas adecuadas para el estudio de la ciudad: la

observacién participante y la deriva, la observacién participante se retomard para esta investigacion.
3.2 Estrategias de Investigacién

El enfoque cualitativo-exploratorio del estudio exige utilizar técnicas cualitativas para tener una
aproximacién mds compleja y profunda al estudio de casos, asi mismo las que permitirdn cumplir con los
objetivos planteados en esta investigacién como se puede ver en la tabla 4. Asi, el diseno metodoldgico se
defini6é utilizando tres estrategias que se describen a continuacién. Los criterios para elegir a las
participantes de la investigacién tenfan como requisito que fueran residentes de las comunas y que
tuvieran un empleo remunerado. El acceso a las mujeres de El Bosque fue mediante Puentes UC, quienes
estdn trabajando en la comuna mediante diversos programas, esta organizacién me puso en contacto con
el Centro de la Mujer, con quienes me reuni para acordar los términos de la investigacién y una vez
explicitada la dindmica, hicieron la convocatoria a las mujeres. Para el caso de Providencia, fue a partir de
la técnica bola de nieve, pregunté a mis conocidos quiénes dentro de su red de amigos o colegas cumplian

con los criterios establecidos para participar en la investigacién.

Tabla 4. Relacién de objetivos y estrategias de investigacién  Fuente: Elaboracién propia
OBJETIVO GENERAL
Analizar las experiencias de caminata cotidiana de algunas mujeres de la periferia y de una comuna central y de qué formas

se ven condicionadas por las infraestructuras de movilidad peatonal.

OBJETIVO OBJETO DE PROCESO ESTUDIADO ESTRATEGIA DE
ESPECIFICO ESTUDIO INVESTIGACION
Caracterizar y comparar las experiencias de
movilidad peatonal de algunas mujeres Mujeres Experiencias de Caminata individual
residentes de El Bosque y de Providencia El Bosque Movilidad mediante la Biticora de
quey ) Providencia viaje “Mi Caminata”.
Espacio+Tiempo+Costos
Evaluar qué aspectos de la estructura urbana,
del disefio y planificacion de la infraestructura Infraestructuras Estructura urbana, Caminatas colectivas
de transporte afectan 2 las expetiencias Utrbanas espacio fisico de las mediante la Auditoria de
. . . movilidades Caminabilidad con
cotidianas de movilidad de algunas mujeres de . .
" Providenci Perspectiva de Género de
El Bosque y Providencia. Liea Peatonal.
Identificar elementos clave para una Planes de Desafios Entrevistas
planificacién de la movilidad urbana género movilidad, Resistencias semiestructuradas con
ient Politicas Congquistas autoridades del municipio.
consciente. Publicas Buenas pricticas
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Caminata Individual. Esta técnica se propone por que ha sido utilizada en diversos contextos y formatos,
en este caso se disefi6 una bitdcora de caminata individual a partir de referentes (La Reconquista Peatonal
y Liga Peatonal), ademds fue probada por la autora. La biticora “Mi Caminata” se les entregé a cuatro
mujeres de la comuna El Bosque y a cuatro mujeres de Providencia. En las bitdcoras las participantes
tenfan que registrar sus experiencias de caminata cotidiana, durante un dia completo, a partir de sus
distintos recorridos (ver bitdcora completa en anexo). La coordinacién para la entrega de la bitdcora fue
acordada mediante mensajes en celular, ahi les expliqué la dindmica y coordinamos el dia y lugar de
entrega. El lugar de la entrega fue en el metro, en el paradero, a otras en la plazita afuera de la entrada de
metro y a otras en su domicilio. Al dia siguiente me reuni con ellas para la devolucién de la bitdcora, fui
a recogerla a sus domicilios, este momento se volvi6 un espacio de conversacién, en el que me
compartieron mds datos y testimonios sobre su experiencia de movilidad, algunas mujeres me comentaron
aspectos que no habian puesto en el instrumento, lo que complementé positivamente la informacién

recuperada.

Figura 7. Bitdcora “Mi Caminata”

CAMINANDO MI CIUDAD MIS RECORRIDOS

Registra los viajes que realizas durante todo un dia.
Desde que sales de tu casa hasta tu Gltimo viaje.

Recorrido 1

LO BARNECHEA

HUECHURABA

Nombre recorrido

I Fecha
. ~ Hora de salida

PROVDENCIA

Hora de llegada

LA RENA

AUROA
SANTIACO i

oo comma Motivo del viaje:
oo . . »
- Trabajo O Estudios O Recreacién O
s con .. .
— o sonan Salud,compras,visitar,o recoger a alguien O
-~
Otro
- . -
r oo 3Caminaste todo el viaje?

A CISTERN

ERNA LA FLORIDA
SAN RAMDN

Combinaciones con otros modos:
metro O bicicleta (O taxicolectivo (O
transantiagoo auto propio O taxi o uber O

3Viajaste con objetos?
mochila O carro super /feria O  bolso O

@ BosouE

PUENTE ALTO

Marca en el mapa el lugar de inicio de tu recorrido y Otros
tu destino, asi como los lugares a los que fuiste cami- Viajaste acompafiada?
nando durante el dia. 5 Hijos O Familiares O Pareja O Amigos O

Fuente: Elaboracién propia

Caminatas de Auditorias Colectivas. La Auditoria de Caminabilidad con Perspectiva de Género de la Liga
Peatonal se utilizé6 como estrategia de investigacion ya que se disefi6 a partir de la Auditoria de Calidad
Urbana con Perspectiva de Género del Col.lectiu-Punt 6 que es referente dentro de los estudios de
movilidad con mirada de género. Como sefala el Collectiu-Punt6, “la auditoria de calidad urbana con

perspectiva de género es una herramienta de diagndstico urbano que a partir de un andlisis integral de los
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aspectos sociales, fisicos y funcionales de un entorno concreto, identifica cémo las caracteristicas fisicas
de un barrio se ajustan a las necesidades cotidianas, teniendo en cuenta los usos y percepciones de las
personas desde la perspectiva de género y el cémo se disenan y gestionan los espacios desde la
administracién. Las auditorias surgieron después de que a finales de los afos 80, en respuesta al
incremento de agresiones sexuales contra las mujeres en la ciudad de Montreal, grupos feministas se
organizaran, presionando a las autoridades para que respondieran a esta problemdtica”. Por su parte la
Auditoria de Caminabilidad con Perspectiva de Género de Liga Peatonal es una herramienta para evaluar
el espacio publico con perspectiva de género que permite generar indicadores especificos de diseno y

redisefio de la infraestructura en el espacio publico y las calles.

Realizamos tres caminatas de auditoria con perspectiva de género, una en la comuna El Bosque el sibado
22 de septiembre a las 4pm, en la que participaron cuatro mujeres. En Providencia, la primera se realizé
el jueves 04 de octubre a las 9 pm en la que participaron dos mujeres, y la segunda se realizé el 15 de
Noviembre a las 6 pm. Una de las participantes de El Bosque no pudo realizar la caminata debido a su
agenda de trabajo e invité a una conocida en su lugar. En Providencia también hubo una caminante que

no pudo participar porque no se pudo coordinar una fecha.

Entrevistas semiestructuradas a funcionarios publicos. Esta técnica responde al tercer objetivo, y busca
conocer si se estdn incorporando instrumentos de género a la planificacién de la movilidad y el transporte.
Se realizaron entrevistas a los asesores urbanistas y directoras de la unidad de género de Providencia y El

Bosque, para entender si existe una transversalizacién del tema de género en el espacio urbano.

4. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

4.1 Movilidad y género en las comunas de Providencia y El Bosque
4.1.1 Politicas de movilidad y género en la comuna El Bosque

En esta seccién se presenta el estado actual en cuanto a politicas relacionadas con movilidad de El Bosque,
a partir de entrevistas semiestructuradas y de la consulta de documentos como el PLADECO 2017-2024
de El Bosque, el Plan Regulador Comunal y documentos generados por organizaciones civiles como el

Laboratorio Cambiarnos.

La ausencia de una politica de movilidad sustentable y la implementacién de una politica de género
histdrica y pionera en incluir el género en lo urbano.

La comuna de El Bosque tiene grandes desafios para mejorar la movilidad de sus habitantes. La mayoria
de los desplazamientos por motivos de trabajo, se realizan afuera de la comuna, dado que la comuna no
dispone de zonas atractivas con oferta de empleo. Por lo que, los residentes pasan gran parte de su dia
moviéndose, usando en su mayoria transporte publico como Transantiago, metro y tren para llegar a sus
actividades fuera de la comuna. La comuna no estard integrada a la ciudad hasta tener metro (Pladeco
2017-2024). Un entrevistado me sefiala que la llegada del metro tren y la préxima extensién de la linea 2

del metro beneficiaria a los habitantes, pero que no se debe descuidar la conectividad interna y la
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intermodalidad. Estdn buscando también implementar el modelo de “calles completas”, el que incluye
infraestructura que permite a peatones, ciclistas, usuarios de transporte publico, motoristas, moverse en

el espacio vial con toda seguridad.

Se reconoce que existe un cambio de paradigma de la movilidad en la comuna, ya que el apartado
“consolidacién urbana, infraestructura y espacio publico” y el dmbito “movilidad urbana, conectividad y
espacio publico” del Pladeco, son de los que tuvieron mds demandas de los vecinos, entre ellas estdn:
mejorar las veredas y que sean inclusivas, que faciliten el desplazamiento de personas con alguna
discapacidad, también sobre la falta de dreas verdes, mejoramiento de luminarias, pavimento de calles y

pasajes, paraderos, rampas en los cruces peatonales, ciclovias. (Pladeco 2017-2024).

Sin embargo, aunque se percibe una mayor exigencia por el estado de la infraestructura, como se refleja
en el Pladeco, las preocupaciones se refieren sélo a las infraestructuras de vereda. Adn no se ve de forma
integral la movilidad, como por ejemplo, lentificar las vias o ser mds consciente en el uso del auto. Como
se mencioné en las entrevistas “el auto es una aspiracién sociocultural (...) es dificil llegar sin un trabajo
previo con la familia y decirle bdjese del auto, empiece a moverse en bicicleta, si les costé comprarse el
auto que usan el fin de semana para ir al mall que es otra “aspiracién”, aunque no se sefiale de tal
forma”(entrevista A 09/18). Se reconoce que para lograr ser una comuna sustentable se debe trabajar
desde varios frentes como salud, economia y campafas para regular el uso del automévil. Pero ;qué pasa

con las acciones que el municipio implementa para conseguirlo?.

La comuna no tiene una politica orientada a la movilidad, senalan que los motivos son la falta de fondos
y una dependencia hacia fondos externos, también por la falta de coordinacién interinstitucional entre
los responsables de la gestién de las infraestructuras: Metro, Empresas de Ferrocarriles del Estado (EFE),
Transantiago con los paraderos. Por ejemplo, la llegada del metro tren, que si bien ha beneficiado a
muchos residentes de la comuna en mejorar sus tiempos de desplazamiento, fue conflictiva, ya que no
cuidé la manera de sus ejecucién, no hizo proyectos de mitigacién, de mejoramiento de espacios publicos

alrededor del tren, generd pasarelas y rompié conexiones entre barrios (entrevista A 09/18).

La comuna no dispone de presupuesto para elaborar un Plan de Movilidad, sumado a esto es que existen
otras prioridades que atender. Sin embargo, han realizado proyectos puntuales de movilidad como
dispositivos de rodado en veredas, y cuando estdn obligados, hacen reduccién de velocidad con lomos de
toro. Es importante senalar que en las entrevistas me comentaron que la participacién ciudadana de
mujeres es alta pero que no estd orientada hacia temdticas de movilidad urbana. En las instancias de
elaboracién del Pladeco, la mayor cantidad de participantes son mujeres por temas de horario, sin
embargo no hablan del tema de movilidad alternativa, sélo accesibilidad universal: “atin no se ha instalado
en ellas, a pesar de que son las que llevan a los ninos a la escuela” (A 09/18). Al preguntar si consideraban
que se deberia incorporar la variable de género a los proyectos, senalaron que si, pero que lo primero que
tiene que pasar para que eso ocurra, es que las usuarias mujeres, se den cuenta que hay una diferencia en
un espacio proyectado con enfoque de género y otro que no. Destacan que eso no estd presente, cuando
llegan a las instancias de participacién con un disefio ellas “opinan sin mirada de mujer, el machismo estd
instalado principalmente en mujeres, una persona que estd en su casa, que cree que lo que estd pasando a

su alrededor es como es, y que asi tiene que ser, si ti le pasas un papel en blanco a una mujer y le dices:

30



proyéctenlo con su mirada, es muy dificil obtener la mirada de género” (A 09/18). Si bien, han sido siglos
de colonizacién de la mentalidad de las mujeres por la supremacia masculina, claro que ha tenido efectos
en cémo se percibe los espacios que se viven, en este sentido, es todavia larga la brecha. Falta mucho para
que una mujer o cualquiera se dé cuenta que como dice Rosanna Forray “un refugio peatonal puede ser

mucho mds que esperar la micro, puede ser seguro porque yo soy la que ando con los ninos, con la bolsa
de las compras” (A 09/18).

Género y movilidad, transversalizacién.

El Centro de Desarrollo Integral Mujer y Género de El Bosque fue el que propuso para el Pladeco que la
comuna tenga un enfoque de equidad de género y que los proyectos de infraestructura y espacio publico,
consideren el urbanismo con perspectiva de género, la planificacién urbana con perspectiva de género y
la movilidad urbana con perspectiva de género. Si bien dentro del documento Pladeco se reconoce trabajar
la perspectiva de género, dentro del departamento de urbanismo de la comuna se sefiala que ain no hay
ningin proyecto que lo contemple, tratan de instalar el tema de forma transversal en las distintas
direcciones que debiesen estar sensibilizadas como Dom, Secplan, lo hacen a través de oportunidades

como el estudio Ella Se Mueve Segura, o el proyecto de mejoramiento de Av. Los Morros del equipo de

la UC.

El Centro es la instancia dentro de la comuna que impulsa la transversalizacién del género en el espacio
urbano. El Centro es el resultado de una politica de género del municipio, que es histérica, desde la
creacién del municipio en 1991. En ese momento, se crea el primer programa de violencia intrafamiliar,
el cual, se logré por la participacién de las mujeres, a través de los programas de igualdad de
oportunidades. Como destaca un entrevistado, “este municipio es pionero en temas de género, que son
temdticas lentas, mds en un contexto neoliberal como en el que vivimos, en el que la participacién se hace

cada vez mds escasa, también la resistencia a los cambios” (B 09/18).

En el Centro si bien primero sélo se atendian problemas de la esfera privada, se dio un proceso de abrirse
a problemas de la esfera publica, para ampliar estos temas al espacio publico. Para eso, fue decisiva la
presencia de la academia y ONG's en la comuna, ya que se invita a trabajar al equipo del Centro en la
auditoria de seguridad del estudio Ella Se Mueve Segura. Participar en ello, como recalca un entrevistado,
posibilité la oportunidad para visualizar a la politica de género en el desarrollo urbano: “a partir de la
auditoria que se realizd, se identificé que cualquier problema urbano, es un problema de violencia, fisica,
simbdlica, estructural, de los tiempos, los lugares en los que se pasa” (B 09/18). Ahora estdn trabajando
con Secplan, realizando capacitaciones para integrar las herramientas que los estudios de género ponen a
disposicién para generar planificaciones y buenos diagnésticos. También iniciaron un trabajo de

capacitacién de mujeres en ciclismo urbano con el Laboratorio Cambiarnos.

La intencién del Centro es realmente caminar hacia una comuna con perspectiva de género y que no sélo
se queden los lineamientos en el Pladeco, esto es viable, ya que existe una sélida visién del equipo. Por
ejemplo, senalan que toda planificacién debe considerar necesidades practicas y estratégicas de hombres
y mujeres, que se piensa muchas veces que incluyendo mujeres ya se tiene la perspectiva de género
incluida, pero si se hace con materiales que se tienen, sin cuestionarlos, sin revisarlos y sin considerar las
especificidades de hombres y mujeres, no se estd considerando realmente. Sobre los hébitos de movilidad

y el reto para un plan de movilidad sostenible sensible al género, sefialan que se deben entender las pautas
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de las mujeres bosquesinas “estd la visién posmoderna de que se sataniza el auto, que hay que moverse en
bicicleta, pero es super ficil andar en bicicleta en Providencia, Santiago Centro, pero no es tan sencillo
andar en los lugares mds populares, donde la violencia, delincuencia, el, trifico, las calles en malas
condiciones y riesgos son mucho mayores”(B 09/18). Agregan: “hay miradas un poco clasistas en algunos
movimientos de movilidad sostenible, es importante reconocer las necesidades pricticas, los niveles
estratégicos de género. La gente necesita trabajar, pagar cuentas, arriendo y si para eso tiene que ir a Las

Condes, si se demora 3 horas igual lo va a hacer” (B 09/18).

Se pudo distinguir durante las entrevistas, que hay interés en incorporar el género a la movilidad y estdn
conscientes que para hacerlo se enfrentan con varias resistencias. Por ejemplo me senalaban que: “hay una
ceguera de género, y las mujeres no hemos reparado en que es distinto, las condiciones en las que
caminamos no se cuestionan, para las mujeres que no viven cerca de servicios o equipamientos tienen que
caminar demasiado y se palpan la necesidades de conectividad”. También estdn sensibilizados sobre la
movilidad del cuidado: “el transporte urbano estd planificado desde la perspectiva androcéntrica, pensado
en el hombre proveedor que hace recorridos rectos y se potencian en horas punta, no para las mujeres que
tienen recorridos distintos, el recorrido recto no nos sirve, se contrapone” (B 09/18), por lo que “pensar

en desarrollo urbano con perspectiva de género no es tan lejano, nos afecta cada dia.” (B 09/18).

4.1.2  Movilidad y Género en la comuna de Providencia
4.2.2 Politicas de movilidad y género en la comuna de Providencia

En esta seccién se presentan las politicas de movilidad de Providencia a partir de entrevistas
semiestructuradas y de la consulta de documentos tales como el PLADECO 2013-2021 y el Reporte

Caminar, Pedalear y Conducir: Convivencia en la Ciudad (en adelante reporte).
Politica de movilidad sustentable pionera en Santiago

La comuna de Providencia es compacta, tiene una ubicacién central dentro del gran Santiago, la propuesta
de diseno del espacio publico desde sus inicios, tuvo la intencién de invitar no solo a transitar, sino a estar.
Se disenaron las veredas con arbolado, se pensé siempre como una comuna caminable: “la infraestructura
convoca, sabemos que si tienen veredas, sombra, equipamiento, la gente va a caminar, si no tienes esas
condiciones la gente toma el auto”(C 09/18). Continuar este compromiso con el espacio urbano y seguir
fomentando que la comuna sea un espacio a escala humana para sus residentes tiene un reto actual que es
el de incluir a la poblacién flotante que viene a trabajar a Providencia. El plan de movilidad viene con
una historia de alcaldesas y dirigentes vecinales preocupadas por hacer una comuna sustentable. La
anterior alcaldesa, Josefa Errdzuriz, puso el foco de su gestién sobre la base de una planificacién, gestién
y accién a escala humana, por lo que Providencia, es la comuna donde mds se utiliza la bicicleta como

modo de transporte (Reporte).

El plan de movilidad sostenible que se propuso contemplaba infraestructura especializada para peatones
y ciclistas, calmando el trifico para aumentar la seguridad vial y favoreciendo el transporte publico al
apartarlo de la congestién, construccién de una nueva generacién de ciclovias y la mejora de las existentes,
la implementacién de zonas 30, nuevos dispositivos de calmado de tréfico, nuevas dreas peatonales

mediante la aplicacién del concepto de urbanismo tdctico, de nuevas veredas continuas, de ajustes de
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tiempo peatonal en semdforos, impulso y apoyo a proyectos intercomunales de movilidad como son el
servicio de bicicletas publicas, el corredor Nueva Alameda Providencia, el Ciclo Parque 42K, el proyecto
Mapocho Pedaleable, la Ruta de la Infancia, entre otros, son muestra de este esfuerzo (Reporte). Siguiendo
la coherencia de la politica de movilidad de la comuna, el ser un espacio a escala humana, las gestiones
siguientes se orientan con el compromiso de seguir implementando y mejorando el plan de movilidad
sustentable. Los funcionarios de Providencia sefalan que democratizar el espacio publico para el peatén
es uno de los mayores desafios, “si bien al interior del municipio, la alcaldesa Evelyn Matthei, en un
principio, no promovia las zonas 30 y las ciclovias, pero ha ido reconociendo la importancia y formdndose
con nosotros, con apoyo de la sociedad alemana GIZ, con la cual trabajamos en tema de movilidad y
cambio climdtico” (C 09/18). La viabilidad de continuar con el plan de movilidad se sostiene por el
s6lido trabajo de la actual oficina de asesoria urbana y con el aporte de la creacién de la mesa de movilidad,
un equipo comprometido con continuar y mejorar el plan de movilidad compuesto por concejales,
coordinadores de obras y presupuesto y personas de la sociedad civil. Es posible también, debido a la
articulacién que asesoria urbana tiene con los departamentos relacionados con movilidad, como direccién
de transito, desarrollo econémico local, fiscalizacion renta, ornato para disenar el uso y mantencién del

espacio publico.

Los aportes que esta gestion ha hecho al plan de movilidad, siguen alineados con el nuevo paradigma de
la movilidad, en la pirdmide de la movilidad, donde el peatén es primero; a su vez, han implementado
acciones de urbanismo tdctico, por otra parte han seguido implementado las zonas 30 que son zonas
calmadas donde un auto puede ir a mdximo 30km/h, las calles vivas o completas que son para que el
peatén pase con mayor seguridad y los ciclistas transiten libremente sin ciclovias segregadas, de esta forma
el automévil y el transporte puiblico respeten a los medios no motorizados. Es importante, que estin
acciones se reflejan en el presupuesto, ademds de la implementacién de leyes estatales, como la recién
aprobada ley de limite de velocidad a 50 km/h en 4reas urbanas. Actualmente se estdn cuestionando los
estdndares y las terminaciones del disefio de los espacios publicos del centro de la comuna y de las rutas
mds utilizadas, ya que, por la intensidad de uso, se debe disefar con la variable de uso y no sélo con la
variable de infraestructura, es decir, conocer como se estd usando la infraestructura. También,
recientemente se ha anunciado el Plan de Convivencia Vial, mediante la campana “Ponte en el Lugar del
Otro”, la cual busca que peatones, ciclistas y conductores entiendan de mejor forma sus derechos y deberes

cuando transitan en la via pablica (ver figura 8).
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Figura 8. Mejoras del plan de movilidad sustentable de Providencia
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Fuente: Sitio web Municipalidad de Providencia

Enfoque hacia la universalidad y no hacia el género

En Chile, los municipios tienen la obligacién de implementar la Ley de Accesibilidad Universal en sus
comunas, mediante proyectos que permitan que las personas mds débiles o vulnerables en movilidad
puedan desplazarse en un espacio puablico de continuidades, también apunta a mejorar la seguridad en la
calle. Se busca que Providencia sea 8/80, es decir para nifios de 8 anos a personas de 80 anos, como lo
plante6, Guillermo Penalosa en Colombia. Esta ley ha ido acompanada también, de la preocupacién por
la seguridad en la calle: hay un trabajo por hacer visible al municipio, que la prioridad, es de los peatones
en el espacio urbano, y que eso significa tener cruces seguros en todas las esquinas, una calle tiene que
tener sus cuatro cruces habilitados, que sean aptos para las personas con discapacidad fisica y tiempos de

semaforizacién asociados a éstos.

En Providencia, se da un fuerte enfoque hacia la universalidad y la accesibilidad, que no necesariamente
incluye la perspectiva de género. Este enfoque mds bien sigue neutralizando a quien se mueve en el espacio,
reconociendo que todos somos iguales y tenemos hébitos y patrones similares. Dentro de asesoria urbana
no se percibe una directriz de género en sus politicas de movilidad: “si se da la seguridad para todos se
atiende a la mujer, ya no se piensan los espacios para un tipo de persona, no se piensa por género o por
edad, si no que ojald en esos espacios este la mayoria de la gente que puedan usarlos, todo va dirigido a
universalizar el espacio” (C 09/18). Se ha senhalado que la universalidad esconde al sujeto real de derechos,

que es quien ha conformado con sus necesidades la falsa neutralidad “el universalismo es una forma de
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enmascarar que el sujeto de los derechos de ciudadania es masculino. El problema de fondo es que la
ciudadania, y por lo tanto el derecho a la ciudad y las prioridades en la definicién de esta, se ha construido
tomando como referencia el mundo publico, la participacién en el mercado y los espacios asignados a los

hombres”(Carrasco en Muxi, Casanovas, 2011,p.108).

Dentro de las instancias de participacién que tiene asesoria urbana, se convoca a la participacién en etapas
de pre diseno de proyectos en el espacio publico. La participacién de las mujeres es muy alta, son las que
ponen en la mesa, los temas de seguridad, iluminacién, pavimentos, de tipo de zapatos, de ninos, de juego,
de c6mo mirar a los nifos, mencionan que algunas sienten inseguridad caminando en la calle. Estos son,
temas de género. En Providencia hay cierta resistencia a incorporar la planificacién de la movilidad con
perspectiva de género, ya que constantemente se sefala que los proyectos buscan atender a toda la
poblacién. Por ejemplo, ahora tienen un proyecto que surge a partir de una peticién de madres de familia,
en el cual se senala que “es un tema con més perspectiva de género, pero no tiene por qué serlo” (C 09/18).
La peticién reside en que el entorno afuera de los colegios, en especial el kinder sea mds seguro, por lo
que buscaran implementar reductores de velocidad. Los entrevistados senalan que es importante tener
una definicién de estdndares para cualquier intervencién y que ahora estin disendndolos y asi todo el
municipio estard alineado con estos principios, aqui podria haber una oportunidad para implementar un

manual con perspectiva de género en la movilidad.

Es esencial entender entonces, cudl es la relacién que tienen en Asesorfa Urbana con la Oficina Municipal
de la Mujer(en adelante Oficina). Al parecer, no han tenido algiin acercamiento para trabajar de manera
conjunta ya que la Oficina no ve temas urbanos, el tnico acercamiento ha sido que instalaron un
bicicletero afuera de su oficina, a peticién de ellos. La Oficina atiende al sector oriente desde 2015, que
es Providencia, Las Condes y La Reina, donde “las mujeres son profesionistas con un nivel educacional
distinto, mayor acceso a la informacién y normalmente exigen mds sus derechos, son mds demandantes.”
(D 09/18). No hay una linea de trabajo de transversalizacién de género al espacio urbano, ya que se
enfocan en el programa Centro de la Mujer que atiende en especifico violencia intrafamiliar, programa
del Servicio Nacional de la Mujer y Equidad de Género (SernamEG), es decir, que sélo trabajan con las
mujeres en la esfera privada y con asuntos que tengan legislacién. Por ejemplo, el tema del acoso callejero
no se atiende, porque no tiene legislacién, asi que aunque algunas mujeres de Providencia puedan estarlo
viviendo, se sigue invisivilizando, ac4 “el estado funge como transgresor” (D 09/18). A raiz de esto también

se crea el Observatorio de Acoso Callejero en Santiago, dirigido por la sociedad civil (D 09/18).

4.1.3 Dos enfoques municipales distintos

A partir de lo expuesto hasta ahora, sobre la comuna El Bosque y Providencia, podemos identificar que
entienden el género y la movilidad y su articulacién de manera distinta. Por un lado, ambas comunas
tienen centros de la mujer activos, eso constituye un logro para cualquier planificacién con perspectiva de
género, lo siguiente, considero, serfa trascender una visién que observa la situacién de forma aislada: lograr
comprender la importancia que significaria trabajar de forma conjunta, en cualquier proyecto del espacio
publico, ya que va a repercutir inmediatamente en la vida de las mujeres de sus comunas. Por una parte,
la comuna de Providencia presenta mayor resistencia a hablar de género, o bien, a reconocer que tal vez

si se estd trabajando pero, disfrazado de “universalidad”. El equipo sefialaba constantemente que los
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proyectos apuntaban hacia la universalidad y no hacia el género. A su vez, cabe reflexionar, qué se estd
entendiendo por una transversalizacién del género en el espacio, ya que el hecho de trabajar el tema de la
violencia y solo la doméstica, olvida comprender qué pasa con la mujer en su esfera publica; es no estar
atendiendo todas las problemdticas de género, y pensar que la tnica forma de erradicacién de las
desigualdades de género son atendiendo a la violencia, descuidando asi la comprensién de cémo incide el
territorio, con las infraestructuras para la vida cotidiana o los espacios para el cuidado. A su vez,
Providencia tiene grandes retos en cuanto a seguir siendo una comuna caminable pero incluyendo a otros

cuerpos, diversidades, culturas y estratos socioeconémicos.

En cuanto a la perspectiva del enfoque observado en El Bosque, se reconoce la necesidad y el desafio de
incorporar el género a la movilidad. Si bien no tienen ain un plan de movilidad sustentable, tienen apoyos
externos de proyectos con la academia y sociedad civil que buscan incidir en la movilidad para sus
residentes. Hay un importante camino que se estd haciendo desde el Centro de la Mujer en abrir los temas
de género al espacio urbano. El Centro estd sensibilizado con los enfoques del urbanismo género
consciente. Sobre el tema de la ausencia de un plan de movilidad, deberia ahondarse mds en si en realidad
es por temas de financiamiento o una resistencia por parte de los funcionarios publicos. Ya que se reconoce
el nuevo paradigma de la movilidad, en documentos emanados dentro de la comuna, pero ain no se ven

reflejados de manera concreta en la infraestructura para la movilidad.

4.2 Ocho experiencias de caminar por la ciudad
4.2.1. Resumen de la informacién obtenida en las bitdcoras “Mi Caminata”

En este apartado, se presentan ocho experiencias de movilidad de mujeres, cuatro residentes de El Bosque
y cuatro de Providencia, que participaron compartiendo sus recorridos diarios en la bitdcora “Mi
Caminata”. Se presentan los contenidos en los esquemas que se ven a continuacidn, en los que se muestran
las caracteristicas de las participantes, los recorridos que hicieron, su evaluacién de qué elementos de la
ciudad les permiten tener una experiencia cémoda y disfrutable y los que no, asi como una tabla en donde
evaluaron cada recorrido con cuatro indicadores de género: seguridad, comodidad, accesibilidad e
inclusién. Por ultimo, se incluyen sus propuestas para mejorar su experiencia de caminar en la ciudad.
Los esquemas los realicé utilizando la informacién colocada por cada participante, solo anadi algunas
fotografias que tomé en el momento en el que iba a recoger y entregar la bitdcora y en algunos casos son

fotos de google maps. Las experiencias de las caminantes son las siguientes:
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Dia Restricciones
07.09.2018 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

Comuna de

Ef;l::e::m a tus actividades
Edad | 1:30-2:00 hrs Paradero 3
Gasto diario p/ Micro a
53 .. moverte Vitacura e 4 Geronimo
Ocupacion $2.800 Lt TP Alderete »

Asesora de hogar

Pedro de @Q

% representa Metro )
ama de casa Wi e :
g SN T gasto d/moverte Estacidn Vald"'_":"‘,
e R D aeib Central @ -~
caminatas P P =
Diori mensual : Laa A
iario A P e
10 % =P
/l_l\ Casa ‘ ..'.
Salida Origen Mofivo Modos Objetos Compaiiia 1 Y
Llegada Destino H Trabajo
6:00 . Caminata, - B
7:30 \E/Iifzzz?:e Trabajo tren,metro, Bolso Hija QD Recreacién
. micro ) y El Bosque
15:00 Vitacura Regreso Caminata, p o Hija iCummqta S
| 17:00 El Bosque a casa metro,tren Q - i . i
micro . 7w 3 ; : i
Micro " A i Camina 300m @ -t
18:30 Casa Recreacién Caminata Bolso Hija Tren Lo & Ay i paradero, la micro
18:40 Piscina @Me’"’ Blanco (=) A. / tarda unos 5/10min

20:00 Piscina Recreacién Caminata Bolso Hija Q it

20:15 Casa
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad
p/una experiencia cémoda y disfrutable p/una experiencia incémoda,negativa insegura
Locomocién répida. Le deprime el paisaje, irata de no pensar en el camino, ...
Que el fren tenga la misma frecuencia, pasacada 10 sélo piensa en el destino.
min y deberia pasar cada 5 min. El puente, la pasarela es feq, saliendo de tren lo blanco. e
EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores | 1 sssssssassins

SEGURIDAD

comopipap IS 2
accesipiuap [NESINEN SN TN .
INclusion SN S S e

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Mejorar la pasarela de la estacién de fren, nadie la usa, hacer murales o algo lindo. ®

Aprovechar los espacios alrededor del tren, mejorar condiciones para choferes(bafio decente, comedor)
Mejorar los paraderos: bancas y techo para la lluvia.

Nadie caming, todos usan la micro o los pasan a buscar, porque el espacio es feo.

Sistema de bicideta piblica y bicietacionamientos.

Estacionamiento para la gente que deja el auto y foma tren.
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te 2

caminan

recorridos

evaluando la experiencia del caminar

Dia Restricciones
10.09.2018 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

omuna de

residencia Sigle Las condes
£l Bosaus a tus actividades
Edad 1:002:00 hrs %57 W'\ o TR R e, 9
56 Gasto diario p/ | Al a g iiNE R e e
Ocupacion S ‘;:gi 000 . :-

’ ] t
Asesorz de hogar o representa foaio ::oe:e::ndo
);:en::e:cizsge gasto d/moverte e 3 s que realiza
caminatas en presupuesto cecré;rd durante la semana

e mensual

Biswio 339% Cerrills:s

Salida  Origen pogive Modos Objetos Compaiiia

Llegada Destino /l_\l Caisa T e
_5:30 El Bosque Trabajo caminata, bolso amiga ) e :
1 6:45 Cerrillos s micro, taxi 9 ﬁ Trabajo Een terroad
; 12:00 Cerrillos Trabajo caminata  bolso sola QD Recreacién iy H la cisterna
13:00 Cisterna micro, taxi @ 2 toma la micro
— iCuminata { agran avenida
3 |17:00 Eliséemc Regreso ;lue’:‘rig‘““ bolsolsola g
=] 18:00 osque a casa micro,ltaxi QMicro @ QZL/U\
] 18:30 casa de M Tren Lo g, S E| Bosque
4 | .5:50 cultura Recreacién caminata mochila amigos @ efro
S 119:00 £y g Blanco 0
] 2130 casa de Q Tren
5 2200 Eléhuro Recreaciéncaminata mochila amigos
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad
p/una experiencia cémoda y disfrutable p/una experiendia incémoda,negativa,insegura
Lot & el i s snmodry réiids Retraso de micros (demoran 20-30min o el chofer no para)
Veredas en mal estado

Cidlovias

El mefrotren es fabuloso Semdforos no funcionan

Poca iluminacién
EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores

SEGURIDAD

COMODIDAD
ACCESIBILIDAD

INCLUSION

3
s
5
s
e

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Més recorridos de fransanfiago

Mejorar las calles :asientos, pavimentacion

Mejorar los paraderos: bancas, iluminacién, basureros y fecho para la lluvia
Més cidovias

Mejorar el alumbrado publico

Més éreas verdes




Vitacur.._q.......u..

Dia Restricciones
07.09.2018 fisicas especiales
No

Comuna de Av Kennedy,

(] residencia Tiempo p/ llegar
o a tus actividades Vitacura_ e
= El Bosque . Alderete
c Edad 1:30-2:00 hrs Metro
g 34 Gasto diario p/ Mato Pedro fie
‘e Ocupacién LU Estacien  Voldivia Ry
E o $2,800 Central @ : P
o duefia de casa % representa rovidencia
v buscando empleo
. gasto d/moverte
Frecuencia de
. en presupuesto
caminatas
Dferd mensual |
iario S
10 % /\ Paradero afuera
L e de su casa
H Trabajo
Salida  Origen - EI Bosque
i . " e ;
o llegada Destino Motivo Modos Objetos Compaiiia i‘ Caminata y
0
o 14:00 El B Caminata, Micro i N
‘= 15:30 Vitacyra 2%l trgnmetre, "1 madre e Tren Lo & ]
‘o' micro @Mefro Blanco g L./
Y 20:00 Vitacura Regreso Caminata, . Camina 300m a
2 21:45 El Bosque a casa metro,tren mochila sola Q Tren paradero, la micro g 7 g
micro g que en bosque, sole e| letrero ™
tarda unos 5/10min % Google Earl
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad
p/una experiencia cémoda y disfrutable p/una experiencia incémoda,negativa,insegura
Locomocién répida. Locomocién con mala frecuencia de horario
Ver a gente en la calle Veredas en mal estado ,framos con piedras.
Veredas anchas y lindas Pocas dreas verdes
EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores 1 2
sccunad I —

comopipap [N |2
ACCEsiBILIDAD [N _
INcLusiON ST s

evaluando la experiencia del caminar

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Arreglar las veredas
Més dreas verdes con drboles y pasto
Mejorar los tiempos de traslado en transporte piblico

Espera de micro afuera del tren
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Dia Restricciones
10.09.2018 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

Comuna de

residencia o
El Bosque a tus actividades
c Edudq 1:30 hrs La Reina
e} 23 Gasto diario p/
£ Ocupacion moverte
£ $1,000 OSSN el e ..
o] Chef % representa |\ r— et BIESCR AT - SR e i
v asto d/moverte fiazatagaro
Frecuenciade 9
. en presupuesto
caminatas
i mensual /\
Diario o LI Cosa En intermodal
10 % ’
ﬁ Trabajo la cisterna
toma L4
. El Bosque
AComlncto
(7] Salida Origen . . . ety
-g {égadui Destine Motivo Modos Objetos Compaiiia @‘Micro a ﬁ
= 12:00 El bosque Trabajo Caminata | hila sola Met O Srfegreby
= 13:30 La reina mlctro @ etre Q. i toma taxi o
(] —— Camina Tkm 1 i micro,el q/
. T v
g 23:00 La reina Regreso g::_';""m achilarals Q ren al paradero en pasa +rdpido
b 24:30 El bosque a casa e o taxi & Taxi gran avenida
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad

p/una experiencia cémoda y disfrutable  p/una experiencia incdmoda,negativa,insegura

La vista de la linea 4 del metro hacia la Cordillera  Retraso de micros (espera hasta 40min)
Ir parada todo el iempo en el transporte pablico

EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores 1 2
seouroao I ST

torniquetes mariposa
pin &

comopipap  [IEIEEN SN
acceseiupap (NS A

INcwsion IS

evaluando la experiencia del caminar

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Mejores calles

Mejor iluminacién

Mejores paraderos

Més ciclovias, tiene bicideta y no la usa
Que la bicicleta pueda subirse al metro
AYqu a discapacik:clos Ciclovia discontinua en av lo blanco
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!

aminar

experiencia del ¢

.

o la

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Comuna de

Dia Restricciones
10.09.2018 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

;c:sn:::’e:cilu a tus actividades
ovidencia 10 minutos
ggad Gasto diario p/
Ocupacién |$1:)overte Prévidenciom, ~ /6 ¢ S
Psicéloga % representa

Frecuencia de

gasto d/moverte

caminante 5,5 o= :

|

evaluand

caminatas en presupuesto
Diario mensual
0% /|_|\ Casa
{Iue“g‘::h g:isgﬁe:o Motivo Modos Objetos Compaiiia H Trabajo
= Salud
1 988 E:gz:g::z:g salud caminata  bolso sola Recl:eocién
| : : : Compras
2 gig Eg‘ggﬁg:': compras caminata bolsa sola & ¢
- - Caminata
14:30 Las condes regreso ta bol
i o Provienda oo caminata bolsa amiga Q Micro
4 |15:00 Providencia 4ghajo caminata bolsa amiga @Me'm
15:10 Providencia
] 5 . Q Tren
20:15Providencia regreso caminata bolsa sola
3 | 20:25Providencia a casa
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad p/una

p/una experiencia cémoda y disfrutable

Calles adecuadas para caminar
Naturaleza
Adividades cerca de mi hogar

EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

experiencia incdmoda,negativa,insegura

Calles oscuras y solitarias
Calles cortadasdiscontinuas
Cidlistas en la vereda

recorridos
Indicadores 1 p Z = T U SO ) 1
SEGURIDAD [ g

comopipap [N
AccesiBiLbaD [N
INCLUSION AR [

Més pasos peatonales

Educacién vial para didistas que no respetan espacio de peatones

3
_
a1
s
a0

Paisaje recorrido.2



Dia Restricciones

rec 1-4| 14.09.18 2o .
rec5 | 20.09.18 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

Comuna de

residencia a tus actividades Recoleta somkinaion
Providencia 30 minutos metro tobalaba la
ggud Gasto diario p/ hacia bellavista micros : " Providencia S:T;eeir:gzneztor:;:

moverte van llenas y no paran. - ;
Ocupacion $1,500 personas en silla de hay més personas
Psicéloga % representa ruedas no pueden subir
Frecuencia de  gasto d/moverte e
caminatas en presupuesto camina
Diario mensual A camina

5% 2\ Casa p/compras 500 o -

metro pdvaldivia en:"-._‘ no hay sefialética

de ubicacién

7 q
Salida ~ Origen  pmofivo Modos Objetos Compaiiia ﬁ Trabajo av:providencia. !
ni letrero con

Llegada Destino
no tiene ascensor

(g | Salud * nombres de
1 g gg Erovndencnc trabajo caminata mochila sola @ Recreacion se sube y baja por L calles saliendo de
—_ areina metro misma escalera y
= % p/de gales
2 11:45 La reina  regreso caminata mochila sola & Compras Shefaiton Mashe ‘con av ossa
12:30 Providencia a casa metro iC kil s oo SN
— aminata
17:00 Proviencia compras caminata cartera pareja
3 |17:35 Bellavista <°"P"* ricre parej 2 Micro

(4] 18:30 Providencia i Metro
4. 18:40 Providenciucomprascammom Ca”e}:grmuna @

carro Tren
13:00Providencia compras caminataferia

| 13:10Providencia hermana

Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad p/una

p/una experiencia cémoda y disfrutable  experiencdia incdmoda,negativa,insegura
cercania contaminacién aimosférica y aclstica

dreas verdes edificios de altura no se fiene visién limpia d/ciudad
fécil acceso a servicios bésicos tiempos de semdforos

buena conedividad con ofras partes de la ciudad ausencia de vereda

EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores 1 2 3
securoaD  [INSH AR

. Al a2
durdcjén del semaforo

comopipAap [T A
AccesiBiLIDAD NS _ E

INCLUSION 2

absurda, no alcanzaa
cruzar toda la calle y autos
se pasan en luz verde

N N NN

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

mejoramiento de pavimentos en las veredas
veredas en todas las calles

dreas verdes .l;-ecorriclo 4

basureros -hay 'Un.u curva gq/no deja
quitar los cables sobrantes del tendido elécirico V:Grl Isel ::::::::T:ndo
instalaria caseta o cémara de seguridad afuera de mi calle en luis middleton negocioe TR Sertacins



Dia Restricciones
25.09.2018 fisicas especiales
No

Tiempo p/ llegar

a tus actividades
40min-pie/30 min-metro

Comuna de

residencia
Providencia

e camina hacia
Edad Gasto diario p/ i
40 t metro los leones,para
.o moverte: evitar metro tobalaba
Ocupacién $1.500-2.100 Santiago son 2,3km aprox
Periodista % representa Estacion SIS gt e M R e
Frecuencia de  gasto d/moverte | ! :
. centra <rech.su pareja la recoge
caminatas en presupuesto en auto propio
Diario mensual P
5% /|_|\ Casa i de regreso se baja
salida  Origen ) ) » i en metro pdvaldivia
Legada I)esgfino L e H Trabajo i USACH  y camina hacia
‘alameda i su casa pocuro/tobalaba
7:20 Providencia . . P Salud B i
|8:00 Est central trabajo ::nuer;!rl:aio bolso  sola Recraacion
Compras
13:00 Est central gmyerzo caminata bolsa  sola & Comp
13:25 Santiago
Caminata

18:20 Est central regreso mefro  bolsa qoiq
| 19:00 Providencia a casa caminatamochila

Q Micro

19:10 Providencia 2 | | Metro
19:45 Providencia oo ' Caminata bolsa  sola @

21:30 Providencia regreso auto  bolsa pareja Q Tren
21:50 Providencia a casa propio auto
propio
Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad p/una
p/una experiencia cémoda y disfrutable  experiencia incdmoda,negdtiva,insegura

veredas y calles en buen estado o
limpieza en las calles Ciclistas en la vereda -
seguridad Atascos de gente en mefro fobalaba caminante 7

el barrio, calles residenciales
parques y plazas con éreas verdes

EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores

SEGURIDAD

COMODIDAD
ACCESIBILIDAD

INCLUSION

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Para estar tranquila en la vereda, més cidovias para los cidistas que usan las veredas
No uso mi auto porque tengo metro
Me gusta y necesito caminar una hora y media todos los dias

recorrido al trabajo




Dia Restricciones

27.09.2018 fisicas especiales
No

Comuna de h

idenci Tiempo p/ llegar

residgencia a tus actividades Las condes

Providencia .
entre 30 y 40 min

Edad Gasto diario p/ i 3

40 moverte Providencia -

Ocupacién $2.000

Disefiadora gréfica % representa
caminando a casa

Frecuencia de  gasto d/moverte

caminatas en presupuesto
P mensual _.para la escuela
Piorio 5% A\ c de hijo caminan
N L_J Cosa ¥
y toman taxi
Is.lue“g'!:h g:lsgh.:o Motivo Modos Objetos Compaiiia H Trabajo
1 |Z:15 providencia llevar caminata bolsa  pyq llevar hijo
| 7:35 nufioa a hijo taxi mochila a escuela
7. = . @' Compras
2 ;gg :3222 trabajo caminata mochila sola
"""" Caminata

3 8:00 nuiioa  trabajo micro  mochila sola
QMicro

8:25 las condes caminata

[ 4 |14:00 1as cond : . e
4 14:20 |g: zg:dz: comprds edminaty mOChllaumigos @ ere

—— T
18:30las condes regreso .qminata mochila sola Q e

5 |19:15 providencia a casa & T
g Taxi

Elementos de la Ciudad Elementos de la Ciudad p/una
p/una experiencia cdmoda y disfrutable  experiencia incémoda,negativa,insegura
calles pequefias con menos ruido calles grandes donde circula mucha gente son
calles con muchos érbole incdmodas
poder caminar con misica en audifonos ruido de las micros
Paisaje casa
EVALUANDO CON INDICADORES

0-No hay 1-No funciona 2-Malo o Insuficiente 3-Medianamente bueno 4-Aceptable 5-Excelente

recorridos
Indicadores

SEGURIDAD

COMODIDAD
ACCESIBILIDAD

INCLUSION

¢Qué propondrias para mejorar tu experiencia de caminar por la ciudad?

Veredas mds anchas

Bajar a los cidlistas adultos de las veredas

Més iluminacifion en calles pequefias, sobre todo en invierno _Paisaié recorrido.5

4
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4.2.2 La experiencia de los recorridos

En esta seccién se presenta un andlisis que pretende articular las experiencias de las caminantes de forma

sistémica, lo que nos permite reflexionar més acerca de cada experiencia.
Caminata en barrios compactos y periferias: destinos, proximidad y accesibilidad.

Las caminantes realizan desplazamientos para ir a trabajar fuera de sus comunas, excepto dos que viven
en Providencia, una trabaja en la misma comuna y la otra desde su casa, comenta que recientemente dejé
su trabajo en Las Condes. Los recorridos que hicieron en su mayoria fueron funcionales, las que viven en
El Bosque, salen a primeras horas del dia y regresan de noche, de manera que sélo por las noches tienen
mds contacto con el barrio. Las mujeres de El Bosque que participaron viven en un pasaje que da directo
a Lo Blanco, que es una calle que, a diferencia de otras de la comuna, no tiene mala conectividad, ya que
a pocos metros de sus casas tienen equipamiento que ofrece diversas actividades, estd situacion es distinta

para las mujeres que viven dentro de los pasajes menos conectados.

Las principales comunas de destino son Las Condes, Vitacura y La Reina. El principal modo de transporte
que usan es el pablico: metro, Transantiago, tren, y en algunos casos, taxi colectivo o Uber. Providencia
al ser una comuna compacta, con usos y equipamientos accesibles, con oferta laboral, promueve que la
gente que vive ahi, pueda caminar a sus sitios de trabajo, tener acceso a recreacién y cuidado, a diferencia
de las que viven en comunas de la periferia. En El Bosque, la mayoria de las caminatas son para conectarse
con otro medio de transporte y los Unicos trayectos en los que caminan completamente, son los

desplazamientos que realizan para recreacién o compras.

Se les solicit6 a cada caminante sehalar que elementos mejoraban su experiencia de caminar. Varios de los
mencionados, estaban relacionados con proximidad y accesibilidad: una breve conectividad con partes de
la ciudad, ficil acceso a servicios bdsicos, metro cémodo, veredas anchas, calles residenciales del barrio,
ciclovias, el metro tren, gente en la calle, caminar por calles pequefias donde hay menos ruido y drboles,
poder caminar con musica, cercania, dreas verdes, seguridad, limpieza, parques y plazas. Como elementos
negativos en la experiencia aparecen el retraso de las micros, veredas en mal estado, semdforos con poca
duracién, problema de iluminacién, carabineros, pocas dreas verdes, contaminacién atmosférica y

acustica, calles grandes donde circula mucho peatdn, calles en malas condiciones, calles sucias.

También se les pedia evaluar su recorrido en cuanto a cuatro indicadores: comodidad, accesibilidad,
seguridad e inclusién. Senalaban que la comodidad estaba asociada a poder ir sentada en el metro, algunas
preferian esperar en un lugar cerrado que en la calle, esto también por que regresan cansadas del trabajo
y quieren sentarse y en muchos paraderos no hay bancas. También se asocia a que no es cémodo caminar
con calles cortadas y con problemas de pavimentacidn, o el viaje en la micro, que en ocasiones es de una
hora o mis y es incémodo, cuando va llena es dificil sentarse y a veces bajarse. En cuanto a accesibilidad
sefialan que hay calles en su recorrido que son un laberinto, por ejemplo dentro de la intermodal la
Cisterna, o la falta de sehalética, falta de iluminacién, que hay muchas partes sin vereda o semaforo para

cruzar. Por ejemplo una caminante de Providencia decia “los tiempos del seméforo son hasta absurdos,
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los autos pasan a gran velocidad con luz verde” y que “el metro no tiene ascensor y las micros que tienen
rampa nunca la bajan”. El indicador mejor evaluado de los recorridos de las mujeres de El Bosque fue la
seguridad y el menor, fue la inclusién; para las mujeres de Providencia el resultado fue muy parecido, el

mejor fue comodidad y seguridad y el menor fue inclusién.
Caminata e inclusién: costos y tiempo.

Los costos de los viajes que realizan varia significativamente dependiendo la comuna donde viven, la
caminante 5 que vive en Providencia no tiene ningtn gasto ya que se mueve caminando siempre, tiene
automdvil pero no lo usa. La caminante 2 que vive en El Bosque llega a gastar de $ 3,500 a $ 4,000 mil
pesos diarios en sus traslados. En cuanto al tiempo del viaje, este aparece como una variable de desigualdad
entre el lugar de residencia, la caminante 5 llega en 10 minutos a su trabajo y las caminantes 1 y 2 de El

Bosque pueden tardar hasta dos horas.

La movilidad del cuidado se hace presente en la mayoria de las caminantes, ya que tienen un trabajo
productivo o a veces dos, ademds de realizar tareas del hogar, atender a sus hijos y familia. En la parte en
la que se les pedia evaluar sus recorridos de acuerdo al indicador de inclusién, hacian referencia a los costos
y tiempos invertidos en los mismos, diciendo que los precios del transporte son muy altos y que a veces
gastan mds en tramos cortos para evitar caminar. Es por esto, que el indicador inclusién, aparece en todas

las mujeres como el peor evaluado.

Evitar caminar: inmovilidad e infraestructuras.

Algunas caminantes de El Bosque prefieren pagar un poco mds y no caminar por algiin lugar en especifico,
evitan caminar, ya sea porque estdn cansadas de andar todo el dia, 6 de estar paradas en transporte publico,
6 por seguridad. Por ejemplo, cuando evaluaron su experiencia conforme el indicador seguridad, lo
asociaban a que durante sus trayectos pasaban entre calles oscuras o solitarias, que ciclistas o autos invadian
la vereda, o calles sin vereda, a ir pendiente de sus objetos durante el viaje: “la salida de mi casa es un
callején sin salida, no hay vereda, solo hay autos estacionados” 6 “es una calle sola de noche, el comercio
estd cerrado” (caminante 6) 6 “ los ciclistas no respetan los pasos peatonales” (caminante 5). Dentro de
los recorridos de mujeres en ambas comunas, el indicador seguridad fue el mejor evaluado, lo que significa
que no afecta a su experiencia de recorridos diarios. Algunas caminantes de El Bosque, tienen recorridos
de recreacién dentro del barrio, ya que van a clases de natacién o de cueca urbana. Estos recorridos los
hacen de noche, sienten que pueden ir seguras por la calle, la calle por la que van tiene una vereda ancha,
poca iluminacién, pero consideran que es buena infraestructura. Otras, sélo van de casa al trabajo y no
tienen ninguna relacién con el barrio. En Providencia, las cuatro caminantes tienen un vinculo con su
entorno urbano, ya que lo caminan con frecuencia y la infraestructura de la comuna permite que todos
sus recorridos sean agradables. Situacién que solo es distinta para la caminante 6, que vive en una zona
en la que su edificio da directo a un estacionamiento y no tiene vereda; entonces aunque estd bien
conectada, a 500 metros del metro y de paraderos de Transantiago, el hecho de que no haya vereda justo

a la salida de su casa, hace que su experiencia no sea ideal.

Importante sefialar acd el tema de la inmovilidad conectado con el estado de las infraestructuras para la
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caminata, o los costos de transporte. La inmovilidad, como sefialan Miglierina y Pereyra (2018) denota
la distribucién inequitativa del acceso a la movilidad de distintos sectores sociales. Se refieren a que el
concepto se ha abordado en América Latina desde el enfoque de la exclusidn social o la desigualdad, y
sobre los determinantes de género, en la produccién discursiva de la movilidad puntean que diversas
autoras feministas han argumentado que la idealizacién de la movilidad se basa en una visién burguesa y
masculina que iguala la movilidad con el privilegio de la vida cosmopolita (Sheller y Urry, 20062, Ahmed
et al,2003). Por el contrario, la inmovilidad y aquellos que esperan, son codificados como femeninos y
pasivos (Conlon,2011). Otras autoras feministas han desafiado la asociacién positiva de la movilidad con
la libertad y han buscado valorizar el permanecer en un lugar y el estar emplazado localmente como un
privilegio y una fuente de recursos de reciprocidad, asistencia y confort (Ahmed et al, 2003; Domosh y
Seager,2001). Las caminantes de El Bosque refieren tener mucha movilidad, recorren todo Santiago, pero
en ;qué condiciones lo hacen? Por otro lado, las caminantes de Providencia pueden decidir tener
movilidad o inmovilidad, por ejemplo, la caminante 8 trabaja desde casa ahora, por decisién propia. Por
lo que en la inmovilidad y movilidad hay condiciones claves de clase que cruzan al género, es decir, ;quién

tiene los privilegios para poder decidir si moverse, no moverse, a dénde y con quién?

4.3 Movilidad e Infraestructuras: estado y percepcién en Providencia y El Bosque

Figura 9. Izquierda, auditoria El Bosque, derecha, auditoria en Providencia

Fuente: Propia

4.3.1 Evaluacién de las infraestructuras en los dos recorridos

La Auditoria de Caminabilidad con Perspectiva de Género(en adelante auditoria), tiene como propdsito
analizar si en el espacio urbano se considera la variable género, para ello evaluamos doce indicadores:
accesibilidad, iluminacién, sefialética, mobiliario, movilidad, usos y equipamiento, espacios para el
cuidado, dreas verdes, habitabilidad del espacio, olores, higiene y belleza y sonidos, seguridad y percepcién

de peligro en el espacio. Cada una de las 12 categorias, a su vez contiene varios criterios que se evaldan,
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sobre una escala del 0 al 5, siendo 0 el valor negativo y 5 el valor mds positivo; este valor se invierte en el
indicador de percepcién de peligro. Estos criterios son distintos para cada categoria, algunas tienen 9
elementos y otras 14, por eso decidimos sintetizar el puntaje mdximo para cada una, como se ve en la

tabla 5.

Tabla 5. Puntajes méximos por indicador para la auditoria

INDICADORES PUNTAJE
EXCELENTE
ACCESIBILIDAD 45
ILUMINACION 25
SENALETICA 25
MOBILIARIO 45
MOVILIDAD 60
usos Y 70
EQUIPAMIENTO
ESPACIOS PARA 35
EL CUIDADO
AREAS VERDES 45
HABITABILIDAD 55
DEL ESPACIO
OLORES,HIGIENE, 20-25
BELLEZA Y SONIDOS
SEGURIDAD 50
PERCEPCION DE 0-4
PELIGRO

Fuente: Elaboracién propia

Una vez que se calificaba cada categoria, las sumamos y esta nota la dividimos entre doce. Este puntaje

era el que nos indicaba la calidad del espacio, como se ve en la tabla 6:
Tabla 6. Calidad del espacio segiin puntajes de la auditoria

SUMA DE LOS INDICADORES = RESULTADO DE AUDITORIA
12

0-11 NO FUNCIONA _,  ATENDER 10 A 12 CATEGORIAS

1223 MALO | ATENDER 8A 10 CATEGORIAS
24-35 INSUFICIENTE _, ATENDER 6 A8 CATEGORIAS

36-47BUENA —_____, |NTEGRAALAS MUJERES, ATENDER DE 4 A 6 CATEGORIAS

48-59 MUY BUENO ——»  CUENTA CON LAS CARACTERISTICAS MAS IMPORTANTES
QUE TOMAN EN CUENTA LA EXPERIENCIA DE LAS MUJERES

60 EXCELENTE —— CASO DE EXITO, SE PROPONE ANALIZAR Y REPLICAR

Fuente: Elaboracién propia
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4.3.2 Percepciones de las Mujeres

La auditoria de El Bosque se hizo recorriendo los lugares de la ruta cotidiana de las caminantes, en esta
participaron las caminantes 1, 2, 3. Partimos del pasaje donde viven las mujeres, pasamos por el estadio,
el CESFAM, el Centro de la Mujer, tomamos micro de Transantiago para ir a los alrededores de la
intermodal la Cisterna, de ahi otra micro para Gran Avenida y nos bajamos en la esquina de Av. Lo Blanco
para caminar hacia la estacién del Tren, caminamos por los alrededores y tomamos otra micro para ir de

regreso a la vivienda de las mujeres. La caminata tuvo una duracién de 4 horas, caminamos dos horas y al

terminar nos reunimos en la casa de una participante para conversar sobre la caminata.
Figura 10. Recorrido de la auditoria realizada en El Bosque

e o o o Limite comuna

Recorrido El Bosque
N\ Inicio y fin del recorrido pasaje
vivienda mujeres

@ Lugares del recorrido — =— = Tramo en Micro «=s=s Tramo caminando

Caminamos
alrededor de
Intermodal la
gisterna: - . 4

5 Qg"
& S
. Y /
. 00
Estacion -
Tren '
Lo Blanco / Pasaje i
~..' vivienda Centro
s mujeres .. de la mujer
.

-. &y -
D )
4<. @.Estadio.. -
’

¢

., T e

06 . "0
72 ., Fi
‘an, Ny - CESFAM

Fuente: Elaboracién propia.
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En Providencia, no fue posible realizar la auditoria el mismo dia con todas las participantes por lo que
hicimos dos, ambas fueron caminatas por sus rutas cotidianas. La primera auditoria la hicimos con las
caminantes 5 y 6y tuvo una duracién de media hora, partimos del gimnasio en la calle Pedro de Valdivia,
después a la Unidad Vecinal Providencia en Carlos Antdnez, después regresamos por Av. Providencia
hacia la calle Lota a la casa de una caminante donde analizamos los resultados y conversamos sobre la
caminata. La segunda caminata se realizé con la caminante 7 ya que la caminante 8 no pudo asistir. La
ruta fue ir del metro hacia su casa, caminamos unos 45 minutos. Iniciamos en el metro Pedro de Valdivia
sobre Av. Nueva Providencia, caminamos sobre Pedro de Valdivia, Mar de Plata, Ricardo Lyon, Los
Leones El Vergel, Hernando de Aguirre y terminamos en Pocuro esquina Tobalaba. Podemos decir sobre
el tiempo que invertimos en cada caminata, que en Providencia las mujeres tienen acceso préximo a todas
las esferas necesarias en su cotidiano, de recreacién, cuidados y productiva, ademds de hacerlo a distancias

caminables y en entornos seguros.

Figura 11. Recortrido de la auditoria realizada en Providencia

Recorrido Providencia Auditoria 1 Auditoria 2 Limite comuna

"% Inicio del recorrido 0 Fin del recorrido @ Lugares del recorrido ETTTPTT T T — — — %5

v
)

Varios pasajes o calles

pequenos y solos de noche

i comercio cieya -
- =
y 3

cuando

N

-

ciclistas

A

Esquina Lyon// Lota, confluyen peatones y

Parque lineal en pocuro, tiene Mobiiliario c¢
ciclovia y pista para correr desaparecidos en dictadura

Fuente: Elaboracién propia

50



Como se puede ver en la tabla 7, las mujeres que realizaron la auditoria en la comuna de El Bosque y
Providencia, diagnosticaron su espacio como malo e insuficiente. La caminante 7 fue la que evalué mejor
la comuna de Providencia, pero su resultado final, fue que el espacio era insuficiente segtin la auditoria y
sefial6 que no le parecia, ya que para ella, la comuna era: “de las mejores para vivir dentro de Santiago”,
decidimos dejarlo como insuficiente para respetar el instrumento. Ambas comunas tuvieron resultados
similares, variando en algunos indicadores. Segtin este diagndstico el instrumento recomienda trabajar de
manera urgente en 8 a 10 categorias. Segtin los resultados de las caminantes estas serfan: accesibilidad,
iluminacién, senalética, mobiliario, movilidad, usos y equipamiento, espacios para el cuidado,

habitabilidad del espacio, seguridad y percepcién de seguridad en el espacio.

Tabla 7. Evaluacién de la auditoria segin las participantes de Providencia y El Bosque.

Y ‘ .
INDICADORES * N &
1 N 3 7‘”“7 W 6 7
- {
ACCESIBILIDAD 12 18 14 6 21 19 33
ILUMINACION 16 17 20 21 16 9 24
SENALETICA 10 13 10 13 8 9 14
MOBILIARIO 16 18 12 15 24 20 37
MOVILIDAD 29 32 22 28 35 31 54
Usos Y
EQUIPAMIENTO 33 60 36 30 40 27 59
ESPACIOS PARA
14 20 14
EL CUIDADO 14 12 12 27
AREAS VERDES 27 29 31 19 31 19 43
' DEL ESPAGIO. a1 % 33 a1 3 2 o
OLORES,HIGIENE
g ’ 13 16
BELLEZA Y SONIDOS ° 5 16 14 2
SEGURIDAD 18 28 20 8 24 20 45
PERCEPCION DE
PELIGRO 6 6 8 13 15 16 2
TOTAL 226 300 229 203 275 223 409
Total /12 = 18 (Malo) 25 (insuficiente) 19 (Malo) 17 (Malo) 22 (Malo) 19(Malo) 34 (Insuficiente)

Fuente Elaboracién propia

Evaluamos algunos elementos dentro de las categorias que fueron calificadas con menos puntaje, para
entender cémo las infraestructuras o la falta de ellas, afectan a la experiencia de caminata cotidiana. Sobre
el indicador accesibilidad, las veredas en malas condiciones aparecen como un elemento transversal en
todas, también se senala que las pasarelas o puentes antipeatonales, como les denomina la Liga Peatonal
en México, son infraestructuras que desincentivan la caminata. En El Bosque, se sefialé que el tamafio de

la vereda no es adecuado para paso de coches de bebés, ni silla de ruedas, o que hay zonas sin veredas, que
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no todos los cruces tienen semdiforo peatonal y paso peatonal. Una caminante comenta al respecto:
“considero que la comuna El Bosque no estd en condiciones aceptables para transitar siendo un peatén
sin dificultades, y mucho menos para uno con alguna discapacidad fisica, hay mucho que mejorar

empezando por veredas y ciclovias” (caminante M).

Figura 12. Pasarela y estado de las veredas en El Bosque

Fuente: Propia

Una caminante que realizé la auditoria en Providencia senala que: “si siento que es insegura una calle para
caminar, pido un Uber, porque en Providencia estd cerca todo y nunca me va a salir una cantidad de plata
que no pueda pagar, es ficil por la accesibilidad”. Recuerda experiencias de caminata en comunas a las
que también tiene que ir por trabajo: “en una clase que doy en Vitacura, nunca encuentro a nadie
caminando, todos andan en auto, con la Gnica persona que me encuentro son los trabajadores que estin

arreglando jardines, nadie mds” (caminante 6).

Sobre iluminacién se sefialé que hay zonas en las que no hay alumbrado publico. En sefalética, la falta de
seméforos peatonales, de mapas de ubicacién de zonas y de senalética tdctil. En Providencia no vimos
ninguna de estas placas mientras que si las observamos en El Bosque, refirieron que fue iniciativa de un
vecino que es débil visual. Sobre mobiliario, el puntaje fue mejor para Providencia, sin embargo, en ambas
comunas se sefialé la falta de bancas para descansar, ademds de que los postes, registros y sefiales de trdnsito
estdn ubicados a la mitad de la vereda y estorban a los recorridos, y que no hay suficientes guias tdctiles

en el pavimento para personas con debilidad visual.
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Figura 13. Izquierda, veredas de Providencia, derecha, paradero en El Bosque

Fuente: Propia

La categoria de movilidad fue mejor calificada en Providencia pero con un minimo de diferencia, para ser
bien evaluada una calle deberia tener todos los elementos e infraestructura como veredas, rampas,
ciclovias, carriles de transporte ptblico, permitir el traslado y trdnsito de todas las personas sin distincién
de condicién fisica, de género, de raza, edad ni modo de transporte. En El Bosque la ausencia de los
siguientes elementos repercute en la movilidad de las mujeres: la falta de metro, paraderos de transporte
publico sin iluminacién, irregularidad de transporte publico por las noches, ausencia de ciclovias, tiempo
insuficiente para cruzar la calle, veredas en malas condiciones para mujeres con coche de bebés, pocas
mujeres en bicicleta, problema de andar con nifios o adultos mayores en el transporte pablico. Por ejemplo
la caminante 1 senala que “le gustaria que arreglaran el paradero de la micro Lo Blanco para el calor y la
lluvia”. Para Providencia se discutié que hay tiempo insuficiente para cruzar la calle, invasién de

automdviles en pasos peatonales y conflicto entre ciclovias y algunas veredas por la intensidad de uso.

Figura 14. Izquierda, paso peatonal en El Bosque, derecha paso peatonal en Providencia

Fuente: Propia

53



Sobre usos y equipamiento el resultado fue mejor para Providencia, mientras que el resultado de El Bosque
varié segin la edad de las caminantes, las mds jévenes, senalan que hay insuficiente equipamiento
relacionado a comercio, espacios de recreacién como cafés, parques y plazas; las mayores indican que estd
bien para realizar sus actividades. En los siguientes elementos coinciden las caminantes de Providencia:
no existe actividad comercial por la noche que haga sentir la calle segura, no hay banos publicos, no hay

bafios con cambiadores de bebés.

El indicador espacios para el cuidado tuvo resultado similar en ambas comunas, se identifica claramente,
que el espacio no tiene elementos que aporten a las actividades de cuidado que las mujeres tienen que
realizar en su cotidiano, por ejemplo, no hay lugares para sentarse a amamantar a un bebé. En Providencia
es interesante observar que aunque es una comuna que tiene mobiliario en las veredas, no es apto para
todos los usos, como senala una caminante “hay bancas, pero yo nunca vi a ninguna mujer amamantando,
estdi comuna es muy retacada y la criticarian” (caminante 7).No hay bebederos de agua, no hay
cambiadores de bebés, no hay espacio de resguardo para coches de bebes, hay pocos espacios donde
convivan nifos, mamds con bebés, jévenes y adultos mayores, esto sobre todo en El Bosque donde el

espacio estd mds segregado por géneros.

Figura 15. Familia esperando cruzar la calle y ciclistas sobre la calle en El Bosque

Fuente: Propia

Respecto al indicador de habitabilidad del espacio, se evaluaban las caracteristicas que hacen que el espacio
publico ofrezca condiciones de confort, seguridad y que invite a estar en él. En El Bosque se senala que
hay poca gente caminando por las noches, que hay zonas con aglomeraciones de gente o hombres que
hacen sentirse insegura, que no es frecuente ver a adultos mayores, nifios y nifias caminando en la calle,
que hay poca oferta culinaria, de talleres, de cursos para personas de todas las edades. Para Providencia,
que no hay actividades que fomenten el conocer a la comunidad, que no es frecuente ver a adultos
mayores, nifos y nifias caminando en la calle y que el lugar es poco visitado por personas diversas:

comunidad LGTBIQ, de diferentes razas, clases socioecondmicas, culturas,etc.
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El indicador seguridad se refiere a la presencia de elementos en el espacio publico que lo hagan un lugar
seguro para transitar y estar, sin importar la hora del dia. Las caminantes de Providencia y El Bosque
identifican que en caso de tener que gritar no las escucharfan, que no hay botones de panico o dispositivos
de seguridad a los cuales acudir en el espacio puablico, que hay poca vigilancia publica por el Estado y poca
vigilancia desde la organizacién vecinal, que el lugar es seguro para caminar de dia, pero no tanto de noche
pero igual lo hacen, que algunas fachadas no tienen ventanas por lo que no ayudan a ser vista y dar
seguridad al caminar. Por ejemplo, la caminante 5 decia “yo en Las Condes, alld jamds caminaria sola en
la noche, acd en Providencia camino todo el tiempo, no pasa nada”. En El Bosque las caminantes jévenes,
fueron mds criticas para evaluar esta categoria, sefialando que no sienten que la comuna sea un espacio
seguro para caminar en algunos momentos del dia, acentudndose en la noche. Sefialan que, ademds la
zona no es libre de acoso sexual y tampoco de abuso sexual y ataques fisicos. Por lo que la variable edad

resulta significativa para analizar la seguridad en el espacio urbano.

El dltimo indicador que evaluamos fue percepcién de peligro en el espacio, que se refiere a las sensaciones
que nos provoca el espacio en cuanto a sentirlo seguro para transitarlo y estar, sin importar la hora del
dia. Las mujeres de Providencia perciben que hay elementos que hacen su experiencia de caminata mds
insegura, a diferencia de las mujeres de El Bosque que encuentran a su comuna segura, a excepcién de las
caminantes mds jévenes. Un elemento que aparece en ambas fue que las calles son solitarias de noche. En
Providencia ademds senalan que hay puntos ciegos, fachadas o drboles que tapan la vista, puestos de
comercio que obstruyen y que hay obras en construccién con aglomeraciones de hombres. En El Bosque
anaden que hay paraderos de transporte con aglomeraciones de hombres y aglomeraciones de hombres en

las calles.

Figura 16. Mural realizado por mujeres que patticipan en el Centro de la Mujer de El Bosque

Fuente: Propia
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Como sefialamos anteriormente ambas comunas tuvieron resultados similares, al respecto las caminantes
de Providencia opinaron “tal vez nuestro nivel de exigencia es mucho mis alto, es que es importante saber
sen relacién a qué lo comparas? nosotras somos super criticas porque estamos mirando a Europa en
cambio alld (en El Bosque), también es pésimo pero porque estin mirando a Providencia, nosotras

evaluando ah{ hubiéramos puesto puros uno o ceros”.

La experiencia de caminar en las dos comunas con las mujeres, fue un ejercicio de reconocimiento de lo
que ellas habian vertido en sus bitdcoras “Mi Caminata”. Fue percibir en primera instancia, cémo usan
las infraestructuras, como se mueven por la calle, como cruzan por un paso peatonal. Por ello, es valioso
este instrumento, ya que nos permite explorar y evaluar cada elemento de la calle, que en nuestro cotidiano
muchas veces no notamos por el ajetreo de la vida en las metrépolis. Por ejemplo, las mujeres de
Providencia decian que sentian que el lugar era seguro, muy bueno para vivir, pero hay elementos que
surgieron en la auditoria que senalan que el espacio no estd integrando completamente elementos para
acoger a la diversidad de modos y hébitos de la gente que vive ahi. Algo distinto pasé para El Bosque, un
lugar donde no hay infraestructuras de calidad para el caminar, sin embargo, las mujeres sefialan un afecto
hacia su comuna. La caminante 2 expresa sobre el ejercicio de la auditoria “me gusté la experiencia de
recorrer la comuna, fue bonita y buena, hay mucho por hacer todavia pero se puede con empeno”. Sobre
esto podemos reflexionar, ya que pude notar una falta de iniciativa para mejorar la infraestructura para la
caminabilidad en la comuna El Bosque, provocado por que se senala que a sus vecinos no les preocupa
ser sustentables y solo les interesa tener auto, esto puede ser cierto para algunas personas, pero no es la
realidad de algunas mujeres de la comuna, que caminan y toman transporte puablico en su cotidiano.
Entonces cualquier proyecto nuevo en la agenda de El Bosque deberia incorporar las necesidades y
cuidado de sus mujeres, con herramientas como estas auditorias, quizds agregando mds categorias de

acuerdo a otras realidades y contextos.
4.4 Ejes de reflexién en torno a politicas de justicia de género y movilidad
4.4.1 Politicas de movilidad urbana sostenible.

La consultora europea Mobilise Your City experta en asesorias a gobiernos en temas de movilidad urbana
define a una Politica de Inversién Nacional de Movilidad como un programa estratégico desarrollado por
los gobiernos nacionales para permitir que los gobiernos locales hagan frente a los desafios de la movilidad
urbana, y a un Plan de Movilidad Sostenible, como un plan estratégico desarrollado de forma inclusiva
e integrada, con la finalidad de satisfacer las necesidades de movilidad de la poblacién integrando y
armonizando los proyectos de planificacién existentes. Proponen que ambos son necesarios para cambiar
de una visién orientada principalmente a la planificacién de infraestructuras viales hacia conceptos mds
integrales de movilidad urbana sostenible, as{ como considerar a la movilidad como un componente clave
de su planificacién urbana. En el caso de Santiago que no tiene una Politica Nacional de Movilidad,
aunque si se tienen una Politica Nacional de Transporte, uno de los primeros desafios es crearla. En este
sentido, es urgente que las politicas publicas inviertan el gasto fiscal de proyectos de transporte en la
particién modal real; los viajes caminando y en transporte publico, son los mayores realizados, segtin la

EOD 2012; se pudo constatar en la investigacién que actualmente no tienen el presupuesto proporcional.
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Aunado a la creacién de un plan de movilidad y de politica nacional, un desafio mayor, reside en
incorporar el género a éstas. Existe la Politica Nacional de Equidad de Género en el Transporte, que bien
pudiese ser un primer ejercicio. Considero que ésta deberfa atender y finalizar medidas como los
torniquetes mariposas en el transporte puablico, elementos que excluyen a la diversidad de cuerpos que
usan el transporte publico, no permiten que una madre con un coche suba, a una persona con alguna

discapacidad fisica o a las mujeres que se mueven con objetos.

En la escala local de comuna, la creacién de un plan de movilidad sostenible es una urgencia. Como vimos
en las entrevistas con funcionarios de El Bosque, los principales desafios para no tener uno es la falta de
articulacién de las instituciones, una superposicién o evasién de funciones administrativas, poco

presupuesto y financiamiento, ausencia de recursos y requisitos legales para actuar.

La infraestructura urbana debe facilitar un abanico de opciones de movilidad, y asi permitir una buena
experiencia urbana, ya sea una conectividad barrial o metropolitana, por lo que, si existen veredas en
buenas condiciones, transporte publico accesible, paraderos con mobiliario y techo, ciclovias adecuadas,
si hay buena iluminacién en las veredas, costos adecuados de transporte, rutas seguras, se mejoraran las
experiencias de mujeres, nifos y por ende, de todos. Considero que estos elementos debiesen estar
contemplados en el Plan de Movilidad, que deberia ser elaborado por la Secretaria de Planificacién
(Secplan) de la comuna de El Bosque, y que a su vez, deberia hacerse con perspectiva de género, ya que
ningtn plan elaborado en nuestros tiempos podria omitirla. El Bosque podria realizar un plan de
movilidad responsivo al género, ya que estd en un momento adecuado para hacerlo a partir del interés
que puede articularse entre sociedad civil, vecinos y la academia. El plan debe hacerse por lo tanto,
incluyendo los modos y usos que sus residentes tienen en sus recorridos y trayectos diarios, realizar
procesos de participacién ciudadana en los que se garanticen participacién de las mujeres y residentes en
todas las etapas, pre disefio, propuestas, seguimiento, evaluacién y monitoreo de éste. Incluir métodos
que han funcionado en otras ciudades como mapeos colectivos, caminatas, auditorias de caminabilidad y
seguridad, etc. Deben incorporar las dimensiones espaciales, de tiempo y costos, que como se observé en
los resultados de la investigacidn, son aspectos interrelacionados. El manual “enfoques para la movilidad
responsiva al género” de la consultora Heather Allen publicado por GIZ y SUTP es una referencia muy

ttil en este sentido.
4.4.2 Calidad de la infraestructuras para la vida cotidiana y espacios piiblicos para el cuidado.

La caminata estd presente en todos los recorridos cotidianos de las mujeres bajo diversas formas, en algunas
era el medio para moverse dentro de sus comunas sin la necesidad de otro medio de transporte, para otras
era la forma para conectarse con otro medio de transporte, otras caminaban para mantenerse saludables.
Las condiciones en las que caminan eran muy distintas entre si por las infraestructuras en las que lo hacian.
Dentro de las propuestas para mejorar su experiencia de caminata, que sehalaron las participantes en la
bitdcora “Mi caminata” y que sugerimos retomar estdn: mejorar las veredas, veredas mds anchas, mejorar
los tiempos de traslado en micro, renovar la iluminacién en todas las calles y no sélo en las principales,
mejores paraderos, mds ciclovias, intermodalidad del metro con otros transportes; por ejemplo, que haya
bici estacionamientos en las estaciones, mds pasos peatonales, educaciéon vial para ciclistas, mds 4reas

verdes, mds basureros, quitar los cables del tendido eléctrico, casetas de seguridad en ciertos sectores. Sobre
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estos podemos sefialar que en Providencia, la caminata se acercaba mds a un derecho a la movilidad, ya
que las condiciones permiten caminatas seguras y amenas. En El Bosque las caminatas eran parte de una
cadena de viaje, caminar al paradero para llegar al metro o al tren y finalmente al destino final. En este
sentido, la caminata no puede seguir viéndose solo como una forma de conectarse a otro modo, para
procurar que la caminata no tenga significados negativos para los ciudadanos, como caminar por
obligacién o en condiciones de desigualdad, como se vio en el caso de El Bosque, donde solo en pocas
zonas, como el sector donde vivian las caminantes, hay equipamiento o zonas de recreacién o comercio a

distancias caminables.

El tiempo invertido en los desplazamientos, es una variable para analizar si las infraestructuras de la
caminata son género conscientes. Dentro de los estudios de caminabilidad se sugiere que estos elementos
estén a 5-10 minutos caminando, situacién que si pasa en Providencia. Ademds del tiempo, afecta la
condicién en la que se hace, no es lo mismo poder caminar en zonas 30, calles completas, que en zonas
sin vereda. Por lo que ademds de tener elementos necesarios en el cotidiano a 5-10 minutos caminando
es importante analizar en qué materialidad se da este trayecto. Este factor de 5-10 minutos, se ha
comprobado que evita que la gente use el auto, ninguna de las mujeres de El Bosque tiene auto, por lo
que serfan las primeras en beneficiarse de equipamiento y servicios mds accesibles. Ademds el concepto
caminabilidad como sefala Sagaris (documento de trabajo Seminario Ciudades Escala Humana,
Laboratorio Cambiarnos) busca situar a la caminata como un medio igual de importante que el moverse
en transporte publico, en bicicleta, o en auto. La caminabilidad aporta entender que una vereda por la
que caminamos es mds que un elemento aislado, es un articulador para que todos los demds medios

funcionen en la ciudad.

Ante esto se plantean varios retos para la planificacién urbana y la planificacién de la movilidad, el primero
es concebir a las infraestructuras de la movilidad como infraestructuras que respondan a la vida cotidiana,
conocer para qué nos movemos, a dénde, a qué hora, con quién, con qué objetos. Las veredas se deben
disenar como una red, no deberia haber zonas donde las veredas se corten, o zonas sin vereda. Las veredas
son, como senala Lazo (2017), las materialidades de la movilidad, que tienen objetos o puntos que suceden
en el coémo los paraderos que deben ofrecer servicios al barrio. Por lo que no podria haber un paradero
sin mobiliario urbano, o un cruce sin un semdaforo peatonal. Las infraestructuras para la vida cotidiana no

son barreras, no puede haber zonas con puentes antipeatonales, pasarelas.

Un reto mayor, es la articulaciéon del transporte publico con las redes peatonales, al respecto Madariaga
(2004) senala que se deben reconsiderar las rutas en funcién de horarios no pendulares, se debe introducir
la planificacién del tiempo. Ademds, la planificacién urbana y la movilidad se deben articular en sus
proyectos: las redes de transporte pablico deben articularse con las redes peatonales y los usos de suelo
con los proyectos de infraestructura, asi mismo los suelos urbanos sélo deberian ser urbanizables si hay ya
transporte publico y opciones para moverse que no dependan sélo del automévil. Para la comuna El
Bosque, siendo periferia urbana donde la planificacién ha seguido los patrones de otras ciudades de

planearse para un solo tipo de uso de suelo, las propuestas de Madariaga son muy pertinentes.
4.4.3 Acciones técticas o activismo en la movilidad.

La sociedad civil, representada por los colectivos ciudadanos, ha conformado un agente importante en el
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camino hacia impulsar una movilidad sustentable para las comunas estudiadas. Por lo que el trabajo con
ellos deberfa continuar. Para la comuna El Bosque, es vital que participen en la creacién del plan de
movilidad sustentable, donde deberia estar presente el Laboratorio Cambiarnos. En Providencia, donde
ya se tiene una cultura de la movilidad, por los planes de movilidad, los colectivos son entes que deben
presionar y gestionar ante las autoridades para darle continuidad a éstos y seguir promoviendo mejoras y

aprovechamiento de las infraestructuras existentes.
5. CONCLUSION

A continuacién presento las reflexiones que surgieron a lo largo de la investigacién sobre el planteamiento
inicial que se propuso: incorporar el género en la movilidad, a través de comprender la experiencia de
caminar para las mujeres en la periferia y en la centralidad, considerando el enfoque de la ciudad inclusiva
y de la justicia de género. Han sido planteados como tres compromisos, que consideramos, los estudios

urbanos deben atender.

El primero es sobre la justicia de género. La idea de mi investigacién parte de que los estudios de
movilidad, de género y caminata no se ajustan en el modelo actual de ciudad, si no, en el de ciudad
inclusiva, nocién que se podria alcanzar mediante una justicia de género, concepto que como senala Fraser
(1997), requiere tanto de una redistribucién y un reconocimiento. A su vez Sheller (2014) propone el
concepto de movilidad justa, amparado en el giro de la movilidad Urry (2005), que es aquella que
reconoce la existencia de movilidades diferenciales. El derecho a la ciudad considera el derecho a la
movilidad, pero con la visién de un sujeto universal de derechos, en cambio la movilidad justa considera
a sujetos con distintas necesidades de desplazamiento. Consideramos merced a los resultados de la
investigacién, que adn existe un camino por recorrer. Para hablar de movilidad justa o una justicia de
género. Para algunas mujeres de Santiago, en la prictica, atin no se da un reconocimiento, no se incorpora
en la planificacién urbana y de la movilidad los modos y patrones de las mujeres, y por lo mismo no se
da una redistribucién, que seria incorporar, como observamos en las recomendaciones, infraestructuras

para la vida cotidiana, espacios para el cuidado y politicas publicas sustentables.

También, la justicia de género implica adentrarse en un tema complejo que es la violencia urbana, si bien
analizar a los desplazamientos urbanos desde el género va a visibilizar elementos de la vida cotidiana en
los que puede estar presente la violencia, en términos de percepcién de peligro en el espacio, de toques de
queda, de pensar los objetos con los que se viaje, la forma de ir vestida. El termino justicia de género es
trascendente, ya que coloca en la mesa de discusién, otros elementos que interactiian en este entramado,
como lo son la articulacién de la vida cotidiana con los medios de transporte. Esto es importante para las
comunas de El Bosque y Providencia, ambas tuvieron resultados parecidos en términos de seguridad.
Algunas mujeres de El Bosque senalaban que no sentian inseguridad en el espacio publico, a diferencia de
lo que se hubiera pensado, mencionaron al respecto, que la seguridad ciudadana con carabineros, cimaras
de seguridad, no las hacian sentirse mds seguras. Esta solucién se aleja por lo tanto, de una justicia de
género. Otro ejemplo son las condiciones en las que se presenté la caminata para algunas mujeres, existe
el reconocimiento que la mujer es sujeta de derechos y puede caminar libre por la calle, pero atn no una
redistribucién, ya que no existe la infraestructura adecuada para hacerlo. Por lo que valdria la pena

reflexionar sobre si realmente la mujer tiene el derecho a una movilidad justa en la ciudad actual.
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Incorporar la variable de género, en el espacio urbano y que ello se traduzca en mejorar la movilidad de
las mujeres, no serd solo desde la universalidad, por el peligro de seguir disefiando en la neutralidad, o

para un solo tipo de mujeres o hombres.

El segundo compromiso reside en la propuesta de incorporar al urbanismo género consciente en la
planificacién urbana. Durante la investigacién se comprobé que no se puede seguir urbanizando sin
proyectos de movilidad, ademds de la necesidad de que comunas de la periferia cuenten con un plan de
movilidad sustentable que priorice la movilidad peatonal. Sobre esto Madariaga (2004) propone que haya
una planificacién del uso de suelo articulado con la planificacién de la movilidad, sefiala que ademds de
grandes infraestructuras viales que s6lo sirven para trasladarse, la vida cotidiana exige espacios publicos
seguros, flexibles y de uso multiple y frecuente, donde la jerarquia de la red rodada se subordine a la
jerarquia del espacio publico, integrando a toda la poblacién. En lugar de grandes equipamientos
inaccesibles y susceptibles de ser inaugurados, la vida cotidiana exige muchos pequenos equipamientos de

proximidad, diversos, flexibles, accesibles y asequibles (p.95).

Sobre la necesidad de repensar las politicas pablicas de la movilidad desde el género, no podemos seguir
invirtiendo en movilidad para un solo tipo de usuario. En la zona oriente de la ciudad, las comunas como
Vitacura y Lo Barnechea donde las mujeres de El Bosque van a trabajar, no tiene transporte puablico o
metro, por lo que las mujeres invierten un tiempo y costo excesivos para lograr llegar a éstas. Las politicas
publicas no pueden seguir invisivilizando los patrones de movilidad de estas mujeres. El tiempo, que es el
mismo para todos los residentes de Santiago, se vuelve un elemento que visibiliza las desigualdades. Por
lo que es urgente comprender al costo y al tiempo como indicadores de género claves en la movilidad, e
incorporar en la encuesta origen destino los viajes asociados al cuidado como un solo grupo, para que

represente el porcentaje real agrupado y se le destine el presupuesto que le corresponde.

Un tercer compromiso serfa el metodoldgico. Diversos autores sefialan que los estudios de movilidad y
género se deben realizar con andlisis cualitativos y cuantitativos. En mi investigacién utilicé técnicas
cualitativas, que si bien resultaron adecuadas, podemos sefalar elementos que surgen al analizar los
resultados. Sobre la bitdcora “Mi Caminata” que recogié los recorridos diarios, podrian extenderse a una
semana, para asi conocer, si hay variedad significativa en los otros dias que brinde otros resultados, ademads
ampliarse a otras edades, por ejemplo a alguna madre con hijos pequefios, ya que las participantes tenfan
hijos mayores que no dependian de ellas completamente para su movilidad, lo que pudiera resultar en un
entendimiento mds claro de las movilidades del cuidado. La consideramos una técnica adecuada por lo
que senala la caminante 6 en su bitdcora “aunque ella siempre camina, los recorridos que registré en la
bitdcora, la hicieron pensar en la ciudad, en su contexto, de forma mds critica”. Sobre la “Auditorfa de
Caminabilidad con Perspectiva de Género”, que fue dificil su puesta en marcha por la coordinacién entre
la agenda laboral y actividades varias de las mujeres; estos métodos, requieren gran esfuerzo y disposicién
para aceptar cancelaciones, cambios de fecha, por lo que se proponen el uso de métodos digitales y trabajar
con un tiempo mayor para realizarlos; se quiso evitar el uso de medios digitales porque creemos que el
hecho de trabajar en directo con las personas otorga una riqueza mayor, como vimos se generan instancias
en las que los participantes comparten elementos que no se hubieran presentado solamente utilizando
instrumentos. Las conversaciones generadas, nutrieron de forma significativa esta investigacion. Sobre las

entrevistas a funcionarios, creemos que también fue una buena técnica ya que la informacién entregada
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fue valiosa para complementar lo que se habia leido e investigado en documentos.

Finalmente, concluimos que la propuesta de Hanson (2010) de la transversalizacién del género y la
movilidad con los actuales retos de la sustentabilidad, que incluyan las dimensiones medioambientales,
econdmicas, de justicia social y equidad, son esenciales para las investigaciones que buscan su articulacién,
como el presente trabajo se propuso. Como se percibié en el trabajo, en la comuna de El Bosque se
incorpora la justicia social y la equidad, con el trabajo del Centro de la Mujer, sin embargo sin un plan
de movilidad sustentable no logra ser una comuna que aborda los retos de la sostenibilidad en relacién al
género. En Providencia, estdn presentes las dimensiones medioambientales y econémicas, al tener planes
de movilidad sustentable y presupuesto adecuado para tal, pero atin no incorporan la justicia social y la
equidad a lo urbano. Se identifica que, a pesar de los esfuerzos realizados, la movilidad y el género atin
siguen siendo dreas separadas, por lo que encontramos mds que nunca, pertinentes estas propuestas en el

planteamiento hacia una ciudad inclusiva con justicia de género
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7. ANEXOS

ANEXO 1 . Bitdcora “Mi Caminata” registrada por una participante




ANEXO 1.




ANEXO 1.




ANEXO 2. Auditoria de Caminabilidad con Perspectiva de Género realizada por una caminante de El
Bosque.

AUDITORIA DE CAMINABILIDAD
CON PERSPECTIVA DE GENERO
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AUDITORIA DE CAMINABILIDAD
CON PERSPECTIVA DE GENERO

DE LIGA PEATONAL

¢QUE ES?: Es una herramienta para evaluar el espacio publico con perspectiva de género que
permite generar indicadores especificos de disefio y redisefio de la infraestructura en el espacio
publico y las calles.

NOTA: Antes de comenzar necesitas los siguientes perfiles:

1. Facilitadora*
2. Documentadora (toma foto o video)
3. Grabadora de voz

*Puedes prescindir de la documentadora y facilitadora de voz, pero no de la facilitadora.

La facilitadora es la encargada de dar las instrucciones para el recorrido, cuidar la grabacién y
documentacién (si existiese) y guiar la actividad de vaciado de resultados. Para conseguir una
facilitadora puedes buscar a una facilitadora de Liga Peatonal en contacto@ligapeatonal.org o
formarte para ser capacitadora. Para ello, revisa el siguiente video de capacitacién.

INSTRUCCIONES

1. Arma un grupo para llevar a cabo la caminata. Puedes realizar la caminata tu sola, con un
grupo pequeio de maximo é mujeres (te recomendamos que el minimo sean 2 mujeres).

NOTA: Es importante que la caminata se haga sélo con mujeres (sin hombres).

2. Selecciona una ruta para tu caminata. Eligela de acuerdo con tus trayectos o los trayectos
comunes de las mujeres de tu grupo. Imprime un mapa y marca tu ruta. La auditoria puede
aplicarse también para espacios delimitados (varias calles o una colonia o zona especifica)

3. Imprime la Auditoria de Caminabilidad con Perspectiva de Género (disponible en
LigaPeatonal.org/NuestroTrabajo/LasDelLaMovilidad).

4. Si eres facilitadora, explica a las asistentes cémo funciona la auditoria y los elementos a
evaluar. Recuerda que la Auditoria se realiza simplemente caminando y platicando, siguiendo un
flujo natural (previamente debiste haber analizado los elementos uno por uno junto con las
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asistentes). Puedes traer la auditoria en mano mientras realizas el recorrido, pero te
recomendamos llenarla al final, cuando el recorrido ha acabado.

5. Si eres asistente, sigue las instrucciones de la facilitadora, familiarizate con la Auditoria y sigue
la caminata de manera natural. No es necesario que durante el recorrido saques la Auditoria, la
llenaras al final.

6. Sal y camina, sigue un flujo natural y no te olvides de revisar mentalmente los elementos que
contiene la Auditoria.

7. Terminando la caminata busca un lugar comodo para sentarse en grupo y proceder a vaciar la
informacién en el formato impreso de la auditoria.

8. Haz diferentes caminatas de acuerdo con tus diferentes trayectos (de dia o de noche).
9. La facilitadora deberé vaciar los resultados en el Formato de Resultados de la Auditoria de
Caminabilidad con Perspectiva de Género disponible en

LigaPeatonal.org/NuestroTrabajo/LasDelLaMovilidad

NOTA: Hay algunas preguntas que se pareciera que se repiten, hemos decidido dejarlas debido
a que contribuyen de maneta distinta con algunas categorias.
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MAPA

Elabora un mapa o croquis de localizacién de la ruta que hayas elegido para la Auditoria de
Caminabilidad con Perspectiva de Género.
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1. ACCESIBILIDAD

AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

La accesibilidad se refiere a la posibilidad de todas las personas de acceder, caminar y moverse
en un espacio sin importar sus condiciones fisicas, de género, raza, edad, etc. Cuando un espacio
publico cuenta con todas las condiciones de accesibilidad, esto significa que vamos avanzando
hacia una ciudad para todas las personas, porque todas podran tener acceso a sus espacios.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. El pavimento y las banquetas permiten caminar en silla de ruedas, empujando
una carriola, triciclo, cochecito, en tacones y/o con alguna discapacidad.

espacio para automoviles.

3. Las esquinas son seguras (con semaforos para peatones y automovilistas, pasos
peatonales, prioridad peatonal).

2. Hay rampas y puedes identificar claramente la diferencia entre banqueta y

4. La banqueta es ancha y permite el paso de carriolas y por lo menos dos sillas de
ruedas lado a lado.

5. Hay guias tactiles en el pavimento y banquetas (guias para personas ciegas que
son rayas amarillas en el suelo indicando caminos).

6. En época de lluvia la banqueta no se encharca; al contrario, absorbe el agua.

7. Los accesos a los negocios y espacios son accesibles y las rampas tienen una
buena inclinacién (no estan muy inclinadas).

8. Hay semaforos peatonales para personas ciegas (auditivos).

9. El recorrido es facil de andar.

TOTAL

IVSUH <) EVTEFoTh1: 1 8

(De 0 a 8 puntos el lugar NO es accesible, 9 a 17 el lugar tiene MALA accesibilidad, de 18 a 26 la
accesibilidad es INSUFICIENTE, de 27 a 35 la accesibilidad es BUENA, 36 a 44 |la accesibilidad es

MUY BUENA, 45 la accesibilidad es EXCELENTE).

07
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

2. ILUMINACION

Se refiere al alumbrado publico proporcionado con energia eléctrica en el espacio publico una
vez que el sol se oculta. La iluminacién es basica para que un espacio sea ocupado y percibido
como seguro por las noches.

Asigna la calificacién de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o nl 11 a9
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. Hay alumbrado publico.

2. La zona esté bien iluminada a lo largo de todo el recorrido para las personas que
caminan (farolas a menos de 5 metros de altura).

3. El alumbrado se encuentra en buen estado y las farolas sirven.

X A=

4. Hay alumbrado diferenciado: farolas para automovilistas y farolas para peatones.

5. Los edificios en el recorrido tienen buena iluminacién a nivel peatonal (fachadas

TOTAL
BuEMY 4 7

eS

(De 0 a 4 puntos la iluminacion NO FUNCIONA, 5 a 9 la iluminacién es MALA, de 10 a 14 la
iluminacién es INSUFICIENTE, de 15 a 19 la iluminaciéon es BUENA, 20 a 24 la iluminacion es MUY
BUENA, 25 la iluminacion es EXCELENTE).
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LIGA PEATONAL

3. SENALETICA

AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

Se refiere a indicaciones con letreros, pintura y/o sefiales especificas (en el caso de personas
ciegas) en el espacio publico, para indicarnos nuestra ubicacion, informacién sobre lugares de
interés, distancias a las que se encuentran, entre otros datos que nos sirven para ubicarnos en el
entorno. La sehalética nos ayuda no sdlo a situarnos, sino a seguir ciertas reglas para hacer un

espacio mas habitable y seguro.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. Hay mapas y planos que indican claramente la zona en la que te encuentras
(senalética de ubicacion).

2. Hay letreros o informacion clara para indicar a dénde pedir ayuda o auxilio
(casetas, policia, zonas de resguardo en caso de temblor).

3. Hay sefalética tactil para las personas ciegas (placas en braille).

4. La sefalética esta limpia y en buen estado.

5. Hay semaforos peatonales.

W

¥

Jop—— 2

TOTAL

/NSUFICJ‘EI‘/TE

13

(De 0 a4 puntos la senalética NO FUNCIONA, 5 a 9 la sefialética es MALA, de 10 a 14 la sehalética
es INSUFICIENTE, de 15 a 19 la sefalética es BUENA, 20 a 24 la sefialética es MUY BUENA, 25 la

sefalética es EXCELENTE).
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

4. MOBILIARIO

Se refiere a todos los “muebles” u objetos que son para uso publico y que se instalan en el espa-
cio publico (banquetas, parques, plazas, calles) para uso de quienes transitan, y que en su conjun-
to hacen mas placentero y cémodo el uso de esos espacios, ademas de que incentivan la perma-
nencia en ellos. Ejemplos: bancas, bebederos, elementos que dan sombra, botes de basura,
cémaras, botones de panico, acceso a internet, etc. ~

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. El mobiliario (bancas, postes, registros) permite recorridos sin interrupciones. ><

2. Hay bancas para estar o descansar.

3. Hay botes de basura. .

4. La banqueta es ancha y permite el paso de carriolas y por lo menos dos sillas de
ruedas lado a lado.

5. Hay guias tactiles en el pavimento y banquetas (guias para personas ciegas que
son rayas amarillas en el suelo indicando caminos).

6. En época de lluvia la banqueta no se encharca; al contrario, absorbe el agua.

7. Los accesos a los negocios y espacios son accesibles y las rampas tienen una
buena inclinaciéon (no estan muy inclinadas).

8. Hay semaforos peatonales para personas ciegas (auditivos).

9. El recorrido es facil de andar.

TOTAL| 11819
BJENMD 4 B

(De 0 a 4 puntos el mobiliario NO FUNCIONA, 5 a 9 el mobiliario es MALO, de 10 a 14 el
mobiliario es INSUFICIENTE, de 15 a 19 el mobiliario es BUENO, 20 a 24 el mobiliario es MUY
BUENO, 25 el mobiliario es EXCELENTE).

10



LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

5. MOVILIDAD

Se refiere a las caracteristicas del entorno y la infraestructura que permiten el transito y traslado
de todas las personas sin importar sus condiciones fisicas, de género, raza, edad, modo de trans-
porte, etc. Esto implica que la calle tenga elementos como banquetas, rampas para accesibilidad
universal, ciclovias, carriles exclusivos para transporte publico, entre otros.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. La zona esta comunicada con transporte masivo (metro, metrobus o autobuses
con carriles exclusivos o un sistema de transporte que es eficiente).

2. Hay pa.rnaderos de tr;nsporte publico senalizados, bien iluminados (por las
noches) y bien delimitados.

.é‘.‘"Hay transporte publico de calidad y pasavcon regularidad durante el dia. ><
>

—_— — »

4. Hay t;;r.mépone publico de calidad y pasa con regularidad durante la noche.

5. Existen opciones para desplazarme (bicicleta, buenas banquetas, taxis seguros).

~1"6. Hay ciclovias y éstas son seguras (bien sefializadas y los automovilistas las
respetan).

7. Hay tiempo suficiente para cruzar la calle con calma y seguridad.

8. Existen las condiciones para que las personas mayores pueden moverse por si
solas y de manera facil.

9.Veo de manera cotidiana a mujeres moviéndose en bicicleta (o yo me muevo en
bicicleta).

10. Es facil moverse caminando con nifos y ninas, personas mayores o en personas
con discapacidad.

11. Es facil moverse en bicicleta con nifios y nifias, personas mayores o con personas 4
con discapacidad.

12. Es facil moverse en transporte publico con nifos y nifias, personas mayores o

T0TAL 1) | 1€ 12012
IVSUFIC|EMTE

(De 0 a11 puntos la movilidad NO FUNCIONA para las personas, 12 a 23 La movili MALA,
de 24 a 35 la movilidad es INSUFICIENTE, de 36 a 47 la movilidad es BUENA, 48-59 la movilidad
es MUY BUENA, 60 la movilidad es EXCELENTE).

1



LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

6.USOS Y EQUIPAMIENTO

El uso se refiere a las actividades que ahi ocurren, si en la zona existen predominantemente areas
de solo viviendas, comercios, servicios etc. El equipamiento se refiere los edificios o areas que
proveen de ciertos servicios especificos a las personas en el espacio (pueden ser cafés, farmacias,
escuelas, hospitales, tienditas, panaderias, etc.).

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o 0 1 2 3 ll [ 5

insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.
— .Y

1. Existen tienditas, cafés, restaurantes u otros comercios en el recorrido.

2. Existe comercio informal en la calle de manera cotidiana.

3. Hay actividad comercial por las noches que te hace sentir segura porque la calle
no esta solitaria.

4. Todas las casas y locales estan ocupados (no hay espacios abandonados o lotes
baldios).
5. Hay bafos publicos en la zona y estan en buen estado.

e N I b

6. Los bafios publicos son seguros.

7. Los baios incluyen médulos para personas con discapacidad.

LY A

8. Los bafios tienen cambiadores para bebés.

9. Hay escugelas cercanas.

10. Hay hospitales cercanos.

11. Hay guarderias o estancias en la zona.

12. Las fachadas de los edificios y casas tienen aperturas visuales (ventanas y
puertas que permiten ver y ser vista).

13. Hay parques y plazas (zonas publicas y abiertas) para la convivencia con gente
interactuando en el dia.

HOAXRNK]

14. Hay parques y plazas (zonas publicas y abiertas) para la convivencia con gente

CTOTALL 12 520

(De 0 - 13 puntos los usos y el equipamiento NO son para todas las personasmapglos u@sgeguipamiento par
todas las personas son MALOS, de 28 a 41 los usos y equipamiento para todas las personas son INSUFICIENTES, d
42 a 55 los usos y equipamiento para todas las personas son BUENOS, 56 a-69 los usos y equipamiento para todas
las personas son MUY BUENOS, 70 los usos y equipamiento son para absolutamente todas las personas)

&
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LIGA PEATONAL

7. ESPACIOS PARA EL CUIDADO

AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

Las mujeres son histéricamente las encargadas de cuidar a otras personas debido a los roles de
género; son quienes se ocupan de las tareas del cuidado del hogar y la familia, lo que implica
también acompafar a otros sectores vulnerables en sus actividades cotidianas como nifios y
nifias, personas con discapacidad, personas mayores, personas enfermas, etc. Para Liga Peatonal
todo lo expuesto en esta auditoria ayuda a las labores de cuidado; sin embargo, en esta seccién
encontraras elementos mas especificos que deberan ser proveidos en el espacio publico y que

permiten que las mujeres realicen tareas de cuidado en éste.

Asigna la calificacién de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o

- insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. Hay lugares para sentarse a amamantar a un bebé.

discapacidad etc.

3.Hay bebederos de agua.

2. El espacio es seguro para nifios y nifias, personas mayores, personas con

4. Hay cambiadores de bebés.

5. Hay espacios de resguardo para carriolas.

6. Hay lugares de esparcimiento y ocio para nifios y ninas (parques y zonas de
juego), personas mayores, personas con discapacidad, etc.

7. En el espacio conviven nifios y nifias, mujeres, personas con discapacidad y

personas mayores.
TOTAL

W S /CIE’VTB

(De 0 a 6 puntos los espacios para el cuidado NO FUNCIONAN, 7 a 13 los espacios para el cuidado son MALOS, de
14 a 20 los espacios para el cuidado son INSUFICIENTES, de 21 a 26 los espacios para el cuidado son BUENOS, 27 a
34 los espacios para el cuidado son MUY BUENOS, 35 los espacios para el cuidado son EXCELENTES).
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

8. AREAS VERDES

Se refiere a la presencia de elementos vegetales de todo tipo en el espacio publico y que pueden
mejorar la experiencia del uso de éste, debido a que las 4reas verdes ayudan a mejorar el espacio
en muchos sentidos: sombra, calidad del aire, percepcién.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones.

1. Hay areas verdes a lo largo del recorrido.

2. Hay camellones.con areas verdes o zonas que no se ocupan y tienen arboles y
plantas.

3. Hay pa}ques con suficientes arboles y sombra. §

4. Hay plantas y arbustos en la banqueta (sin estorbar). “ ><

5. Los arboles existentes en la banqueta dan sombra y permiten caminar (no

estorban.

6. Los arboles (ubicacién, frecuencia y distancia entre si mismos) permiten la
visibilidad al caminar.

7.Los arboles y las farolas y luminarias se complementan (los arboles no tapan la luz
en las noches).

8. Hay arboles que sueltan flores dando una imagen agradable durante algunas
épocas del afio.

TOTAL
'éqf)\/ﬂ 29

(De 0 a 8 puntos el lugar NO tiene areas verdes, 9 a 17 el lugar tiene MALAS éareas verdes, de 18
a 26 las dreas verdes son INSUFICIENTES, de 27 a 35 las areas verdes son BUENAS, 36-44 |as areas
verdes son MUY BUENAS, 45 las areas verdes son EXCELENTES).

9. Los arboles, arbustos y plantas mejoran la banqueta, el espacio y el recorrido. . ><

14



LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD COM PERSPECTIVA DE GENERO

J. HABITABILIDAD DEL ESPACIO

Se refiere a ciertas caracteristicas que hacen que el espacio publico ofrezca condiciones de
seguridad, confort y que invite a estar en él, de forma que no sea sélo usado como un lugar de
transito.

Asigna la calificacién de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o { A
msuflcnente 3 Medlanamente bueno 4 - Aceptable 5 Excelentes condlaones

1 La zona se pembe\ como segura

2. Hay presencia simultanea de personas en la mafana.

3. Hay prescnaa simultanea de personas en la noche. * T

4. Es posnble estar reunirse, s(\nt:\vse y conversar en eI espacio, snntlendote
relajada.

5. Hay actividades que fomentan el conocer a la comunidad.

6 Exnste comercio en \la calle que provee oferta culinaria y de otros tnpos (cursos
para nifos, personas mayores que conviven, etc).

7.Las zonas donde se concentran las personas se perciben seguras (no hay aglom-
eraciones de hombres o aglomeraciones que te hagan sentir lnsegura)

8. Es frecuente ver personas mayores cammando y disfrutando.

9.Es flecuente ver nifios y ninas caminando y disfrutando.

10. El lugar es visitado por personas diversas: comunidad LGTBIQ, diferentes razas
y clases socioecondmicas, diferentes culturas, etc.

1 1 EI Iengua]e en el lugar es respetuoso (no existe lenguaje discriminatorio, acoso

oL s
gyENN rpt-SUFL L 43

(De 0 a 10 puntos el espacio NO es habitable, 11 a 21 la habitabilidad del espacio es MALA, de
22 a 32 la habitabilidad del espacio es INSUFICIENTE, de 33 a 43 la habitabilidad del espacio es
BUENA, 44 a 54 la habitabilidad del espacio es MUY BUENA, 55 la habitabilidad del espacio es
EXCELENTE).
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LIGA PEATONAL AUDITORTA DE CAMINABILIDAD COM PERSPECTIVA DE GENERO

10. OLORES, HIGIENE, BELLEZA Y SONIDOS

Se refiere a la presencia en el espacio publico de ciertos elementos subjetivos relacionados con
los sentidos de las personas y que pueden mejorar la experiencia de estar en él.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o ]-
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones. |

1. El fugar esta limpio.
—— S S IS ————— - SR— veossossemafbossssmemmmmeann — ——Peee e

2. El'lugar huele bien.

3. El sonido ambiental es tolerable o no es molesto (ruido y coiftiminacion
auditiva).
e ——————————— - ——etee————— —ae

4. Los sonidos policiacos son muy poco frecuentes (sirenas, patrullas, etc).

5. Encuentro el lugar bonito y me gusta estar en él.

- TOTAL

fwsthetevtr

BYENMO

(De 0 a 4 puntos NO FUNCIONA, 5 a 9 MALO, de 10 a 14 INSUFICIENTE, de 15 a 19 BUENO,
20-25 MUY BUENO).
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LIGA PEATONAL AUDITORTA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

11. SEGURIDAD

Se refiere a la presencia de elementos en el espacio publico que lo hagan un lugar seguro para
transitar y estar, sin importar la hora del dia.

Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, 1 - No funciona, 2 - Malo o
insuficiente, 3 - Medianamente bueno, 4 - Aceptable, 5 - Excelentes condiciones. 2 ll 5

1. En caso de tener que gritar, seria escuchada.

2. En caso de necesitar ayuda, tengo a donde ir y quien me auxilie.

— N— 4

3. Hay botones de panico y/o dispositivos de segurida@® a los cuales acudir.

4. Hay vigilancia publicaAproveida por el Estado / Gogiérno.

5. Hay vigilancia publica desde la organizacién vecinal.

6. El lugar es seguro para caminar de dia. » '>< 7
— — My S—

7. El lugar es seguro para caminar de noche.

8. Las fachadas tienen ventanas y puertas que ayudan a ver y ser vista y generan
seguridad al caminar.

9. La zona es libre de acoso sexual.

10. La zona es libre de abuso sexual y ataques fisicos. ><
T0TAL| 4/

Y AlapTe 928

b

(De 0 a 9 puntos NO FUNCIONA, 10 a 19 MALA, 20 a 29 INSUFICIENTE, 30 a 39 BUENA, 40 a 49
MUY BUENA, 50 EXCELENTE).
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

12. PERCEPCION DE PELIGRO EN EL ESPACIO

Se refiere a las sensaciones que nos provoca el espacio en cuanto a vivirlo cémo un espacio que
es seguro para transitarlo y estar, sin importar la hora del dia.

NOTA: Esta es la Unica parte de la auditoria en donde la calificacion se da en negativo, es decir, mientras mas alta sea,
mas peligrosa serd. Asigna la calificacion de la siguiente manera: 0 - No hay, no existe, 1 - Algo, un poco, 2 - Mediana-
mente peligroso, 3 - Peligroso, 4 - MUY peligroso, 5 - EXTREMADAMENTE PELIGROSO.

3 4|5

1. Hay aglomeraciones de hombres en el espacio.

2. Hay paraderos de transporte con aglomeraciones de hombres (que trabajan en el
sector transporte).

3. Hay obras en construccién con aglomeracion de hombres (que trabajan en la
construccion).

4. Hay puntos ciegos (fachadas engaiiosas, arboles que tapan la vista, puestos que
obstruyen).

5. Las calles son solitarias.

. peo &

(De 0 a 4 el espacio NO se percibe peligroso, de 5 a 9 el espacio es percibido como ALGO
peligroso, 10 a 14 el espacio es percibido como MEDIANAMENTE peligroso, 15 a 19 el espacio
es percibido como peligroso, 20 a 24 el espacio es percibido como MUY peligroso, 25 el espacio
es percibido como EXTREMADAMENTE peligroso.
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERO

RESUMEN GENERAL DE LA AUDITORIA

Vacia los resultados de cada rubro en esta tabla:

. Cowteto  IpuNTOS
Laccesm® ¢
3_.~ SENALET}ICA
“ l|._MOBILIAHIl]
6.USOS Y FQUIPAMIENTO
7.ESPACIOSPARAELCUIDADO
8. AREAS VERDES 9y
9. HABITABILIDAD DEL ESPACIO o 43
10. OLORES, HIGIENE, BELLEZA Y SONIDOS %Z
11. SEGURIDAD |
'12. PERCEPCION DE PELIGRO EN EL ESPACIO
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LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE

ANALISIS

Ahora podras sacar un promedio general en la zona. Suma todas las calificaciones obtenidas y
dividelas entre 12.

De 0 a 11 puntos, el espacio evaluado NO FUNCIONA para las personas y debera generar
recursos de todo tipo de manera urgente para empezar a trabajar en él tomando en cuenta
aquello que resulte urgente de las 12 categorias aqui mencionadas (proponemos trabajar en 10
a 12 de las categorias aqui mencionadas)

De 12 a 23 puntos, el espacio es MALO para las personas debido a que no toma en cuenta a las
mujeres. Proponemos trabajar de manera urgente en 8 a 10 de las 12 categorias aqui
mencionadas.

De 24 a 35 puntos, el espacio evaluado resulta INSUFICIENTE para el uso de todas las personas,
recomendamos el trabajo urgente en 6 a 8 de las 12 categorias aqui mencionadas.

De 36 a 47 puntos, el espacio evaluado es BUENA e integra a las mujeres, proponemos que las
autoridades trabajen de manera urgente en las categorias con menor evaluacién(4 a 6é).

De 48 a 59 puntos, el espacio es MUY BUENO y cuenta con las caracteristicas mas importantes
que toman en cuenta la experiencia de las mujeres.

60 puntos, el espacio es EXCELENTE por lo que recomendamos usarlo como un caso de éxito y
buscar su replicabilidad.

Analicen, junto con la facilitadora, estos resultados y elijan cuéles son los mas urgentes de atender
por las autoridades. La facilitadora sera la encargada de vaciar esta informacién en el formato de
resultados y de dar a las autoridades propuestas de cambios y mejoras en el disefio y rediseio del
espacio (tanto el reporte final, como la hoja de resultados para entregar a autoridades estan en la
parte final de este folleto).

Lleva estos resultados a las autoridades correspondientes y exigeles mejoras y cambios en ese
espacio para hacerlo mas seguro para las mujeres.



LIGA PEATONAL AUDITORIA DE CAMINABILIDAD CON PERSPECTIVA DE GENERD

DIAGNOSTICO

ZONA (CALLES, COLONIA, cODIGO POSTAL, ETC.)
_,_C:QMN R L BosE VE St os2hpco L/ ortrn
SINIR GRVZ - LoSHoRRYS ~ BORCE Luco G Ren AVEMDD

LO BLACO soCoRaMA MAMIVR
ENLACE CIUDADANO.
NOMBRE:
conracro: [

ANTECEDENTES:

DATOS DE LA VISITA.
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ACOMPARANTES (LIGA PEATONAL: A C O YA /l/ y 5.0/9 /7.{: CﬂS 7/ /(éo

OBSERVACIONES:_ME G o STO LA EXPER]EN SAH
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ANEXO 3. Pauta de Entrevista a Funcionarios

EJES

Planes o Instrumentos

Planes o Instrumentos y Movilidad sustentable
e inclusiva

Presupuestos Costos

Género y espacio urbano — Transversalizacion

Género y Movilidad

PREGUNTAS

¢Hay actualmente algin plan o estudio de movilidad
sostenible en la comuna? Si no hay, ¢Los instrumentos
actuales de movilidad qué tipo de informacién priorizan?

¢Qué rol juega la caminata en este plan, se incluye como
medio de transporte? s Tienen proyectos en relacién con la

caminata?

¢Qué porcentaje del presupuesto comunal se destina para
mejorar la movilidad peatonal de los vecinos de la
comuna? ¢Tienen algin fondo en especifico para mejorar

la movilidad de las mujeres?

¢En la oficina de asesoria urbana estin trabajando con

temdticas de género en el espacio urbano?

¢Tienen informacién sobre los desplazamientos de las
mujeres en su comuna? Se estd desarrollando en trabajos
académicos el concepto de movilidad del cuidado (ir a
comprar, dejar y recoger a alguien, salud y tramites).¢cLo ha
escuchado? ¢Qué opina sobre aquello?;Cree que se
deberfa incorporar la variable de género a los proyectos de
movilidad urbana? ;Cémo?

Vinculaciéon con Centro de la mujer y género

Participacién ciudadana de Mujeres

¢Tienen alglin proyectos en el que trabajen en conjunto

con el centro de la mujer y género?

Y ¢Con alguna otra fundacién, organizacién que trabaje

temdticas de género?

¢Tienen alguna accién para involucrar especificamente a
las mujeres en los procesos urbanos de la comuna? Por
ejemplo se invita a las mujeres que participan en el centro
de la mujer y género a opinar y debatir sobre cambios a
prc, vialidad local, consultas ciudadanas sobre proyectos,
remodelaciones, ajustes en las calles, cruces peatonales,
ensanches aceras? ¢Hay alglin proyecto que estén
realizando para que el bosque y Providencia sean

comunas més justas e inclusivas?
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ANEXO 3.Pauta de Entrevista a encargadas de Centro de la Mujer

EJES

Género y espacio urbano —
Transversalizacion

Género y Movilidad

Planes o Instrumentos y Caminata

Presupuestos Costos

PREGUNTAS
¢Cuail es la funcién del centro dentro de la comuna?

¢Trabajan en asuntos relacionados con temas
urbanos y espacio publico? Por ejemplo los usos que
le da la mujer al espacio publico, a la calle, si siente
inseguridad, violencia , porcentaje de accidentes, etc.

¢Tienen datos o informacién de los desplazamientos
de las mujeres de sus comunas?

¢Hay algin proyecto que estén haciendo o
colaborando actualmente relacionado a caminatas o
planes de movilidad peatonal?

¢Tienen algin presupuesto en especifico que trate
sobre mujer y espacio publico, talleres
capacitaciones?

Vinculaciéon con Asesoria Urbana

Participacién ciudadana de Mujeres

¢Tienen algin vinculo con asesoria urbana?

¢Qué propondrian desde el centro de género para
vincularse con las propuestas urbanas generadas en
asesoria urbana?

¢Qué acciones consideran que se pueden generar
desde su centro para impulsar una comuna mas justa

e inclusiva?
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