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TEMA DE PORTADA

Las mujeres han demostrado ser catalizadoras de una movilidad mds sostenible y eficiente que la ejercida por los

hombres, ademds de ser mas compleja e intermodal
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La movilidad tal como la conocemos hoy se encuentra en
constante evolucién. En el futuro, las tendencias observa-
das apuntan a que la misma tenderd a ser mds i) comparti-
da, ii) donde la conciencia medioambiental tenga un
mayor peso y iii) mds conectada. Estas caracteristicas yase
observan en la movilidad cotidiana de las mujeres, lo que
les confiere el papel de lideres referentes en este proceso
de cambio.

El aqui expuesto es un resumen del quinto estudio de
ClosinGap', dedicado al an4lisis de los patrones de movili-
dad urbana de los hombres y las mujeres en Espafia y sus
efectos sobre la economia y el bienestar. BMW Group, em-
presa patrocinadora de este andlisis, realiz6 con el apoyo
de Afiy The Cocktail Analysis un estudio de campo ad-hoc,
poniendo especial énfasis en los nuevos modos de movili-
dad urbana. El trabajo de campo tuvo lugar entre los dias 4
y 10 de junio de 2019, por medio de entrevistas online a tra-
vés de panelistas (CAWI) a 2.052 individuos con edades
comprendidas entre los 18 y 65 afios, siendo los resultados
representativos de la poblacién urbana de las cinco gran-
des ciudades esparfiolas (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevi-

lla y Bilbao).

HACIA UNA MOVILIDAD COMPARTIDA
Las mujeres hacen un mayor uso que los hombres del trans-
porte compartido, tanto de provisién piblica —metro, auto-
bus o cercanias— como privada —coche compartido-,
mientras que los hombres usan més el transporte indivi-
dual en ambos casos. Estas preferencias ya han sido adopta-
das por los jévenes con independencia del sexo, lo que
evidencia la consolidacién del cambio en la movilidad, ya
que se constata una brecha generacional, pero no de género.

Asi, las mujeres usan el metro 4 puntos por encima
que los hombres, 6 puntos en el caso del autobis urbano e
interurbano y del tren de cercanfas y 1 punto en el uso del
tranvia. Incluso en desplazamientos cortos, las mujeres
prefieren y usan mas el transporte compartido, mientras
que los hombres se decantan por el vehiculo privado. Las
mujeres suelen realizar con mayor frecuencia que los hom-
bres desplazamientos urbanos de corta distancia, eligiendo
de forma diferencial a los hombres el autobis urbano (21%
del total). Los hombres, en cambio, se decantan por el me-
tro o la moto (25% y 10% respectivamente).

Cabe destacar que las mujeres presentan la misma pre-
ferencia por el uso compartido de los nuevos modos de
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MODOS CONSIDERADOS EN EL TRABAJO DE CAMPO

Particular / Privado

Fuente: Afi.

Piblico/de uso piiblico

transporte que la reflejada hasta ahora en el transporte
convencional. Las mujeres se inclinan por el coche com-
partido, mientras que los hombres se decantan mds por el
uso del transporte individual como el casharing, la motosha-
ring y la bicisharing. En el caso de los patinetes eléctricos, no
se encuentran diferencias de género ni en el uso, nienla
preferencia de los mismos.

Los j6venes hacen un mayor uso de los nuevos modos
de transporte y un uso mas eficiente, lo que denota una
emulacién de los patrones de movilidad de las mujeres, evi-
denciada tanto por el aumento de la penetracién de los
nuevos modos de transporte entre los jévenes como por su
preferencia por aquellos que implican un uso compartido
(el 18% de las mujeres y el 14% de los hombres jévenes usa
el coche compartido, frente al 3% y 4%, respectivamente,
que dice usar el patinete eléctrico). No se observa entre los
jévenes brecha de género, pero si generacional con los ma-
yores de 35 aflos.

La mayor penetracién de los nuevos modos de movili-
dad urbana se estd produciendo fundamentalmente por el
mayor impulso de las grandes ciudades, donde a la cabeza
destacan Madrid y Barcelona. Asi destaca significativa-
mente el uso de bicisharing en Barcelona, mientras que en
Madrid los desplazamientos en VTC, carsharing y patinete
compartido gozan de mayor popularidad.

HACIA UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE

El desplazamiento diferencial de hombres y mujeres en
las grandes ciudades, caracterizado por el mayor uso del
vehiculo privado por ellos, tiene consecuencias sobre la

contaminacién. En términos agregados, el conjunto de
mujeres encuestadas en varias de las grandes ciudades es-
paflolas emite 1.592 kg de CO, al dia, mientras que los hom-
bres emiten 1.795 kg de CO, al dia (un 12% mas). En
términos individuales, las mujeres generan 3,1 kilogramos
de CO, al dia por mujer conductora, frente a los 3,4 kilo-
gramos de CO, al dfa por hombre conductor, lo que en tér-
minos anuales equivale a 1.140 kilogramos y 1.245
kilogramos de CO, por persona, respectivamente (ros kilo-
gramos mds al afio que las mujeres). Dicho de otra forma,
la mayor concienciacién de las mujeres permite una emi-
sién de CO, un 9% menor que la realizada por los hombres
de forma diaria.

El impacto econémico de las emisiones de CO, puede
aproximarse por dos vias:

+ Atendiendo al precio al que se transa la tonelada de
C0, en los mercados internacionales de carbono, el valor
econémico de la contaminacién realizada por el conjunto
de los hombres residentes en las cinco ciudades analizadas
asciende a 31.350 euros al dia més que las mujeres. En tér-
minos anuales, esta cifra equivale a 11,4 millones de euros.

+ Atendiendo el coste social de la contaminacién, aquel
que incluye el valor de los dafios sobre el medio ambiente y
la salud, los hombres generarfan un impacto negativo adi-
cional de 255.000 euros al dfa. Sila sociedad se comportara
como lo hacen las mujeres, podria ahorrar mas de 93 millo-
nes de euros al afio.

A pesar de que haya un mayor niimero de mujeres que
no tiene intencién de comprar un vehiculo en el corto pla-
z0 (66% frente al 61% de los hombres), cuando declaran te-
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nerla muestran una mayor concienciacién medioambien-
tal al decantarse por combustibles mds ecoldgicos (88% de
las mujeres consideran motorizaciones eléctricas frente a
81% de hombres al asociarlos a este motivo; 80% y 66%, res-
pectivamente, en los hibridos no enchufables). Ademds, los
menores de 35 afios han interiorizado la mayor conciencia-
cién de las mujeres con el medio ambiente, facilitando la
transicién efectiva hacia una movilidad sostenible. Tanto
es asi que hay un mayor porcentaje de poblacién joven que
consideraria comprar un vehiculo eléctrico (40% y 42% de
las mujeres y hombres jévenes), eliminando la diferencia
por género evidenciada con anterioridad.

HACIA UNA MOVILIDAD INTERMODAL Y CONECTADA

Las mujeres se caracterizan por ser ejecutoras de una movi-
lidad diaria mas compleja: hacen més desplazamientos,
muchos de los cuales estan, en mayor medida que los de los
hombres, orientados a finalidades compartidas o familia-
res. Esta mayor complejidad requiere una cierta planifica-
cién o anticipacién, no solo a la hora de elegir el modo de
transporte que mejor se adecue al desplazamiento que de-
sean realizar, sino también controlando el tiempo medio
que les llevard, pues los motivos de desplazamiento son
muy diversos y requieren cierta puntualidad.

A pesar de la mayor complejidad de sus desplazamien-
tos, las mujeres muestran una mayor flexibilidad en el uso
del turismo particular, compartiéndolo con otros miembros
del hogar en mayor proporcién, ademas de realizar una ma-
yor combinacién de modos de transporte compartido y/o
individual ante los diferentes desplazamientos en un dia
promedio. Hay un mayor porcentaje de mujeres sin vehicu-
lo propio (16%) que de hombres (12%). Un 30% de las muje-
res se declara conductora ocasional del vehiculo del hogar,
mientras que un 23% reconoce que el coche es usado exclusi-
vamente por otras personas, generalmente, hombres.

El trayecto al trabajo es el desplazamiento més fre-
cuente tanto por hombres como por mujeres, y en el que
mds kilémetros se hacen. Los dos modos principales utili-
zados para este motivo de desplazamiento son caminar y el
turismo privado, combinando un tercero: metro y autobus
urbano para las mujeres, y inicamente metro para los
hombres. Si bien el mayor nimero de kildmetros se realiza
en vehiculo privado en ambos casos (hombres y mujeres),
es en el metro donde més tiempo pasan las mujeres.

El segundo desplazamiento mds frecuente en el dia de
una mujer urbana es ir a comprar alimentos para el hogar,
donde el 37% de ellas reflejan realizar esta actividad, fren-
te al 31% de los hombres, siendo esta diferencia estadistica-
mente significativa. Acotando las respuestas a aquellos que
tienen hijos a cargo, la brecha de género es mas que evi-
dente, ya que un 49% de las mujeres realiza este desplaza-
miento todos los dias, mientras que solo lo hace un 34% de

los hombres. Esta brecha se refleja también en el cuidado
de los hijos: cerca de dos de cada cinco mujeres manifies-
tan realizar desplazamientos diarios para llevar y recoger a
los nifios del colegio, mientras que solo asumen esta res-
ponsabilidad uno de cada cinco hombres.

Ademas de usar con mayor frecuencia el transporte
compartido y contaminar menos, las mujeres son més efi-
cientes en el gastoen el mismo, ya que compran en mayor
proporcién que los hombres abonos mensuales, mientras
que ellos suelen comprar con mayor frecuencia tickets de 1o
viajes. Las mujeres también realizan un uso més eficiente
de las aplicaciones de movilidad, ya que, con menos Apps
instaladas, hacen un uso mas frecuente de las mismas.

EN DEFINITIVA...

El an4lisis realizado evidencia el coste de oportunidad que
para el conjunto de la sociedad espafiola impone la actual
brecha de género en movilidad urbana, evidenciada por las
distintas preferencias y usos que se observan entre hom-
bres y mujeres de los distintos modos de transporte dispo-
nibles en las ciudades, a menudo condicionadas en el caso
de las mujeres por las funciones asociadas a la actividad
instrumental de la movilidad, esto es, por los motivos aso-
ciados a los distintos desplazamientos realizados en un dia
cualquiera, algunos de ellos asumidos o adjudicados por
condicién de género.

CAUSAS DE LAS BRECHAS DE GENERO EN MOVILIDAD

Equipamiento y acceso a modos
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La Agenda 2030 establece en su Objetivo de Desarrollo
Sostenible nimero 1 que para 2030, las ciudades -inclusi-
vas, seguras, resilientes y sostenibles- han de garantizar el
acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesi-
bles y sostenibles para todos, y la seguridad vial, en parti-
cular mediante la ampliacién del transporte publico, y con
especial atencién a las necesidades de las personas en si-
tuacién vulnerable, las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad avanzada. Los hallaz-
gos del Informe Closingap sobre Movilidad son piezas de co-
nocimiento que habrdn de contribuir a la consecucién de
este objetivo global, del que todos estamos llamados a for-
mar parte

'ClosinGap. Women for a Healthy Economy es un claster integrado por Merck, MAPFRE, L'Oréal, Repsol, Vodafone, Mahou San Miguel y Soldn de Cabras, Melid Hotels

International, BMW Group, Inditex, PwC y Bankia que tiene como objetivo analizar el impacto que tiene para la economia y la sociedad el hecho de que no se aproveche todo

el talento femenino como consecuencia de la persistencia de las brechas de género.
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