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Resumen:

A medida que la sostenibilidad se estd convirtiendo en una practica comun en la
planificacion de las redes de transporte, es de crucial importancia identificar qué variables
condicionan la relacidon de los usuarios de los sistemas de movilidad con los mismos. La
produccién de datos que permitan identificar brechas de género en actividades tan
transversales a la ciudadania como es el uso del transporte publico supone una herramienta
fundamental a la hora de emprender medidas de planificacién territorial que produzcan
modelos de convivencia mas igualitarios, accesibles y seguros. En este contexto se pone el
foco en la ciudad de Zaragoza cuya red de autobus da cobertura al 93% de su poblacién y
transporta alrededor de 80 millones de viajeros al afio (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019). El
presente estudio pretende, apoyandose en la existencia de un documento previo al respecto
como es el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza (2019), recopilar
informacién relativa a los aspectos socioecondmicos y operativos de los usuarios del
transporte publico colectivo de la ciudad mediante un proceso de encuestacion a 300
usuarios del mismo que permita realizar un andlisis del transporte con perspectiva de
género.
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Abstract:

As sustainability is becoming a common practice in planning transport networks, identifying
which variables condition the relationship of users of mobility systems with them is of
paramount importance. Data analysis / gathering that will allow to detect gender gaps in
such transversal activities towards citizenship such as public transportation usage
constitutes an essential tool for taking up territorial planning measures that would produce a
more egalitarian, accessible and safe coexistence. Within this context, the focus is put on the
city of Saragossa, whose bus network covers 93% of the total population and transports
roughly 80 million users per year (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019). The present study
supports itself on the Sustainable Urban Mobility Plan (2019) and aims at gathering the
necessary information in regards of socioeconomic and operative factors of the public
transportation system of the city by means of a questioning process of 300 users of it to be
able to carry out a gendered perspective analysis of transportation.
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1. Introduccidn y contexto de la investigacion

Los sistemas de transporte permiten la movilidad y los desplazamientos de la poblacion y de
las mercancias, siendo un elemento esencial en el funcionamiento de la sociedad y de las
actividades econdmicas. Un sistema de transporte eficiente con diferentes opciones de
movilidad, puede impactar significativamente en la calidad de vida de las personas al
permitirles acceder a los destinos deseados (Boisjoly et al.,, 2017). Los sistemas de
transporte y su calidad influyen asimismo en las elecciones de cada individuo y en la forma
en que estos organizan diversas actividades como el trabajo, el ocio, los eventos sociales, las
compras, la educacion o la salud. Por su parte, la falta de accesibilidad a la red de transporte
genera desigualdad de oportunidades en las sociedades; tal es asi, que la exclusién social
puede producirse, ya no por falta de oportunidades, sino por falta de acceso a ellas (Preston
et al., 2007).

Dado que la movilidad desempefia un papel fundamental en el desarrollo de las ciudades y
promueve la calidad de vida de las personas (Thynell, 2016), el acceso a las soluciones de
movilidad mas adecuadas a cada contexto esta relacionado positivamente con el bienestar
de cada individuo (Delbosc et al., 2011). El acceso equitativo a las oportunidades, la
reduccion de las externalidades negativas del transporte para todos y la participacién
representativa en la toma de decisiones, haciendo hincapié en los grupos marginados, son
esenciales para la provisién de sistemas de transporte inclusivos (Boisjoly et al., 2017).

Las ciudades y su disefio no son neutrales si atendemos al género. Considerando la
movilidad diaria, el simple hecho de desplazarse proporciona experiencias diferentes
dependiendo de si eres hombre o mujer. Los factores que determinan estas diferencias
pueden ser desde la sensacion de inseguridad ante la posibilidad de sufrir violencia fisica o
sexual (Loukaitou-Sideris, 2014) hasta las tareas tradicionalmente encomendadas a uno u
otro sexo, lo que redunda en desplazamientos mas o menos largos o mas o menos paradas a
lo largo de los mismos (Brown et al., 2014).

Actualmente existe todavia una escasez de estudios apoyados en datos producidos a gran
escala desagregados por género, lo cual limita nuestra comprension acerca de cémo el
género afecta a la movilidad urbana y, en consecuencia, nuestra capacidad de desarrollar
politicas igualitarias (Gauvin et al., 2020).

Segun el Informe Brundtland (ONU, 1987), entendemos el desarrollo sostenible como la
“satisfaccion de las necesidades actuales sin comprometer la capacidad de las proximas
generaciones para satisfacer las suyas propias”. A medida que la sostenibilidad se esta
convirtiendo en un enfoque comun en la planificacidon de los sistemas de transporte y los
servicios de movilidad, la designacion y gestidon de las cuestiones de género son también de
suma importancia (Pirra et al, 2021). El género es un diferenciador importante en la
movilidad urbana, ya que esta demostrado que las mujeres presentan patrones de movilidad
mas complejos, puesto que incluyen un mayor uso del transporte publico en general y de las
opciones de intermodalidad en particular. Asi mismo, realizan un mayor numero de
desplazamientos a pie en varios momentos del dia (MARES Madrid, 2019). En comparacion
con los hombres, las mujeres realizan mdas desplazamientos para cumplir con
responsabilidades relacionadas con el hogar y los cuidados (Peters, 2013), lo que también
significa que sus necesidades de movilidad pueden ser subestimadas en las evaluaciones del
transporte convencional basadas fundamentalmente en la cuantificacion de los
desplazamientos al trabajo (MARES Madrid, 2019).



En este contexto, este trabajo quiere profundizar en un mejor conocimiento de las pautas de
movilidad urbana desde la perspectiva de género. Para ello, se analiza la ciudad de Zaragoza,
capital y centro politico-administrativo de la Comunidad Autéonoma de Aragdn y quinta
ciudad mas poblada de Espafia, con una poblacidon de 682.513 habitantes (INE, 2023). El
analisis se ha centrado en la exploracién de la red de autobus urbano que da cobertura a las
juntas de distrito de la ciudad (Juntas Municipales, sin considerar las Juntas Vecinales
pertenecientes a los barrios rurales), observando y recabando datos mediante un proceso de
encuestacion que permitird realizar un analisis con perspectiva de género de la relacion de
los usuarios del transporte publico colectivo de la ciudad con el mismo; se comprobara en
qué medida la variable género condiciona sus desplazamientos y qué perfiles configuran el
perfil del usuario del autobus urbano en Zaragoza.

A partir de esta introduccion vy justificacién del interés de la investigacion, el resto del
documento se organiza del modo siguiente: la seccion 2 presenta el marco tedrico
introduciendo conceptos de interés dentro de los estudios de movilidad y género que seran
tenidos en consideracion en el desarrollo del trabajo y posterior analisis de la informacién
recabada; la seccidn 3 contextualiza el marco de planificacién de la movilidad urbana desde
la perspectiva de género a través de documentos elaborados por organismos internacionales
asi como nacionales y locales que pueden suponer una hoja de ruta para el emprendimiento
de estudios con caracteristicas similares a este y el desarrollo de politicas que garanticen el
desarrollo de sociedades con modelos urbanos mas igualitarios, sostenibles y accesibles; la
seccion 4 expone las preguntas de investigacion y los objetivos a cumplir que plantea este
estudio; la seccidon 5 consiste en una breve caracterizacion del area de estudio, en este caso
la ciudad de Zaragoza, atendiendo a cuestiones que resultan de interés para la mejor
comprensioén del andlisis realizado; la seccidn 6 desarrolla los procedimientos a través de los
cuales se ha realizado la obtencion de datos y su posterior tratamiento; la seccién 7 presenta
los resultados obtenidos a través de sendas graficas y cartografias realizadas con el entorno
de desarrollo integrado RStudio y el Sistema de Informacidén Geografica de uso libre QGIS; la
seccién 8 aporta las conclusiones del trabajo; y por Ultimo la seccidn 9 incorpora materiales
en anexo.



2. Marco tedrico de la movilidad urbana desde la perspectiva de género

En la Cuarta Conferencia Mundial sobre la Mujer, o Conferencia de Pekin de 1995 (ONU,
1995), se elevd a la agenda politica la transversalizaciéon de la igualdad en todas las esferas
de realizacidn social, publicas y privadas. El sentir de las politicas de igualdad habia de incidir
en el cambio de los modos de vida de las mujeres y también de los varones. En Pekin se hace
patente la consideracidn de la igualdad como un principio de doble direccidn: la capacidad
de eleccién, de participacion, de reconocimiento, de distribucién de la riqueza de las
mujeres necesariamente debe comportar un cambio en los modos de vida de los varones
(Miyares, 2021). En este sentido, a efectos del presente estudio entenderemos por género
todo el entramado cultural y normativo que garantiza las divergencias entre varones y
mujeres estableciendo un orden social jerarquico (Miyares, 2021).

Existen brechas de género en la movilidad, ya que las mujeres tienden a presentar niveles de
movilidad mds bajos, lo que se puede atribuir en parte a percibir ingresos mas bajos, las
preferencias laborales o el desempefio de roles sociales como los cuidados familiares. Esta
situacion es especialmente notable en economias en desarrollo ya que, en economias mas
avanzadas, la participacidon de las mujeres en la fuerza de trabajo ha sufrido un incremento
en los ultimos afos aliviando las diferencias de género en la movilidad. Los patrones de
movilidad, atendiendo al género, tienden a ser similares para los grupos de edad mas
jovenes, pero las diferencias aumentan a medidas que las mujeres llegan a la edad de cuidar
a sus hijos, redundando en desplazamientos mas cortos y encadenamiento de viajes para
realizar varias actividades a lo largo de una misma secuencia de viajes (Figura 1) (Rodrigue,
2024).
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Figura 1: Desplazamiento diario, expresado en millas por persona seguin edad y género. Fuente: Rodrigue et al. (2024).

Poniendo el foco en la implantacidn de la igualdad de género en el transporte, aunque las
investigaciones afirman la importancia de la movilidad inclusiva como factor esencial para el
desarrollo de las sociedades, las politicas de trafico y transporte todavia no responden por
igual a las necesidades de movilidad de mujeres y hombres (Thynell, 2016; Gauvin et al.,
2020). En este sentido, la falta de estadisticas que contemplen la variable género, una
identificaciéon adecuada del problema, la participacidn equitativa de hombres y mujeres en el
proceso de toma de decisiones, evaluaciones de impacto de género y la falta de datos
solidos que caractericen la vida de las mujeres, especialmente sus desplazamientos diarios,
se han identificado como barreras principales para la adopcion de politicas mas igualitarias
de género (Gauvin et al., 2020).



Las mujeres tienen mas probabilidades de utilizar el transporte publico que los hombres
(Barometro de la Comisidon Europea, 2021) quienes en una sociedad tradicional viajan al
trabajo mayoritariamente en coche y también obtienen el primer derecho a utilizar el coche
en el hogar (Singh, 2019). Considerando esto, el tiempo perdido en los desplazamientos
suele ser mucho mas perjudicial para las mujeres, lo que hace que el transporte publico sea
una opcion ineficaz para ellas cuando han de desplazarse para realizar un gran nimero de
actividades (Singh, 2019).

Los antecedentes sociodemograficos, incluidas las responsabilidades de acompafamiento de
personas y viajes de suministros, dan lugar a diferentes patrones de actividad y a una brecha
de movilidad de género. La movilidad de las mujeres se caracteriza generalmente por ser
mas desafiante que la de los hombres, a menudo debido a la complejidad de los arreglos
espacio-temporales que enfrentan las mujeres (Jain et al., 2011). Los estudios muestran que
los hombres suelen tener patrones de viaje lineales y estandar (hacia y desde el lugar de
trabajo, sin interrupciones). En contraste, las mujeres frecuentemente tienen patrones de
viaje mas cortos, involucrando otros destinos ademas del lugar de trabajo para cubrir
diferentes necesidades personales o sociales: escuelas, hospitales, centros de salud y
supermercados son resultados de las multiples responsabilidades que deben asumir en su
vida diaria, lo que refleja el papel que tienen en las sociedades. La complejidad de los
patrones de actividad de las madres puede aumentar debido a la presencia de los nifos,
pero menos entre los padres (Scheiner; Holz-Rau, 2017).

Como se ha comentado, globalmente, cuando las mujeres viajan lo hacen en mayor
proporcién en transporte publico y caminando que los hombres, quienes realizan mas
desplazamientos en coche, moto vy bicicleta; asi pues, los patrones de movilidad de las
mujeres no son tanto una cuestion de preferencia como de necesidad. Las responsabilidades
de cuidado, el acceso reducido a un automavil y los menores ingresos disponibles configuran
las opciones de transporte de las mujeres, las cuales redundan en una huella de carbono
menor que la de los hombres. Sin embargo, sin una intervencion positiva, la progresiva
incorporacion de las mujeres en la fuerza laboral podria hacer que los viajes de las mujeres
converjan con el uso del automdévil por parte de los hombres con el tiempo. Ademas, si bien
una menor huella de carbono de las mujeres puede ser deseable desde el punto de vista
ambiental, reduce su independencia econdmica y su participacién en la vida publica y
econdmica. Esto sugiere que las mujeres son principalmente las llamadas “usuarias cautivas
del transporte publico” y destaca un fuerte argumento de movilidad sostenible para prestar
atencion a su uso del transporte publico, al tiempo que exige invertir esfuerzos en hacer que
el sistema de transporte publico sea mas atractivo para las personas que utilizan
principalmente vehiculos privados (a menudo hombres) para promover un cambio modal
hacia modos mas limpios (Kurshitashvili et al., 2022). Y, a su vez, el hecho de que las mujeres
dediquen significativamente mas tiempo que los hombres a realizar trabajos de cuidados
implica que considerar el trabajo de cuidados es clave para la igualdad de género en el
transporte (Comision Europea, 2007).

En este contexto cobra especial importancia el concepto de la movilidad de los cuidados.
Frente a las categorias empleadas habitualmente, a saber: ir a trabajar, hacer la compra,
atender asuntos personales, acudir al centro de estudios, actividades sociales o de ocio, etc.
que se utilizan para categorizar los desplazamientos diarios realizados por hombres y
mujeres y detectar los patrones existentes, la movilidad de los cuidados trata de reflejar
patrones de viaje significativos relacionados con los cuidados que de otro modo estarian
ocultos bajo las categorias anteriores (Sanchez de Madariaga I., 2009 y 2013).



A continuacién, se van a presentar dos graficas (Figura 2) que representan los datos de
desplazamientos en transporte publico realizados en Espafa en los afios 2006-2007,
empleados por Sanchez de Madariaga (2009, y 2013) a la hora de postular el concepto de
“movilidad de los cuidados”. La grafica de la izquierda recoge los datos con las categorias
anteriormente citadas como tradicionalmente se ha hecho, y muestra el trabajo remunerado
como una categoria mucho mas amplia que las demads. El trabajo de cuidados (que se
muestra en rojo) se divide en pequefias fracciones de las categorias tradicionalmente
empleadas como el acompanamiento, las compras o el ocio. Por su parte, la grafica de la
derecha reconceptualiza los desplazamientos en transporte publico condensando todos los
desplazamientos relacionados con los cuidados en una sola categoria reconociendo asi su
importancia.

Public Transportation Trips by Purpose
2006-2007, Spain
Data Collected Using the

Data As Traditionally Collected Concept “Mobility of Care”
5 10 e 10
Employment 30% 30% Employment
Study 13% 25% ..l Caring Work
Shopping 12% 13% Study
Leisure 11% A% Shopping
Strolling 10% 11% Leisure
Escorting 9% 7% Strolling
Visits 7% 5% | Visits
Other 8% 5% Other

M Care-related Trips When identified as a dedicated category,

within several travel categories of all public transportation use

Figura 2: Movilidad de los cuidados. Fuente: Sdnchez de Madariaga, 2009, 2010, 2013.

Si se atiende a los distintos grupos de edad, las dindmicas de los usuarios del transporte
publico, asi como el uso que hacen del vehiculo particular varia entre ambos sexos. Es por
esto que el andlisis que se presenta a continuacidén prestard atencién a la interseccidon de
estas dos variables, siendo las mismas factores clave en la eleccién del modo de transporte y
la relacion que tienen con este los usuarios (Tyrinopoulos Y., Constantinos A. 2013).



3. Marco de planificacidon de la movilidad urbana desde la perspectiva de género

Considerando el contexto expuesto en los apartados previos, esta seccién presenta algunos
planes y documentos no normativos de especial interés elaborados y publicados por
distintos organismos, internacionales, nacionales y locales, involucrados en la planificacién
social, econémica vy territorial en cuya redaccion figuran apartados relacionados con los
objetivos de este andlisis. Si tenemos en cuenta que lo que en este estudio se propone es
producir un volumen de datos cuyo analisis permita identificar, si la hay, una brecha de
género o edad en la relacion que los usuarios del transporte publico colectivo de la ciudad
de Zaragoza mantienen con el mismo, se considera que los objetivos que se han disefiado al
efecto de este fin estan alineados con los siguientes documentos:

- La Agenda 2030 de la ONU y sus Objetivos de Desarrollo Sostenible (ONU, 2015).

- El informe del Banco Mundial publicado en 2022 sobre la integracidon del género en la
planificacion del transporte publico (Banco Mundial, 2022).

- Los principios y objetivos de la Agenda Urbana de la Unién Europea (ONU, 2016) y de la
Agenda Urbana Espafiola (Ministerio de Vivienda y Agenda Urbana, 2019).

- La Estrategia Zaragoza +20 (Ebrépolis, 2019).

- Los objetivos de la Revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza
(Ayuntamiento de Zaragoza, 2019).

Los apartados particulares de cada uno de los documentos citados en los que se apoya este
analisis figuran en la tabla que se presenta a continuacién (Tabla 1).

ENCAJE ESTRATEGICO

Objetivos de
Desarrollo
Sostenible (ODS)

0.5.4: Reconocer y valorar los cuidados y el trabajo doméstico no
remunerados mediante servicios publicos, infraestructuras y politicas
de proteccién social, y promoviendo la responsabilidad compartida en
el hogar y la familia, segln proceda en cada pais.

0.11.2: De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del transporte
publico, prestando especial atencidn a las necesidades de las personas
en situacidn de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con
discapacidad y las personas de edad.

0.11.3: De aqui a 2030, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible
y la capacidad para la planificacién y la gestidon participativas,
integradas y sostenibles de los asentamientos humanos en todos los
paises.

Banco Mundial

Las Tres Fases para la incorporacion de las variables de género en la
planificacion: Fase 3, Desafio 2: Recopilacién y analisis de datos y
evaluacién de medidas: Aunque se reconoce la necesidad de datos
para el andlisis, todavia hay una escasez de datos de movilidad
desglosados por sexo, recopilados y analizados sistematicamente en
las redes de transporte considerando las diferentes horas del dia y las
ubicaciones geograficas.




Agenda Urbana
Europea (ONU)

1.3. f) Imaginamos ciudades y asentamientos humanos que:
promueven la planificacién basada en la edad y el género e inversiones
para una movilidad urbana sostenible, segura y accesible para todos,
asi como sistemas de transporte de pasajeros y de carga que hacen un
uso eficiente de los recursos y facilitan un vinculo efectivo entre las
personas, los lugares, los bienes, los servicios y las oportunidades
economicas.

15. c¢) Nos comprometemos a trabajar en pro de un cambio de
paradigma urbano hacia la adopcién de una Nueva Agenda Urbana que
adoptara enfoques de desarrollo urbano y territorial sostenibles e
integrados centrados en las personas, que tengan en cuenta la edad y
el género, mediante la aplicacion de politicas, la formulacién de
estrategias, la creacidn de capacidad y la adopcién de medidas a todos
los niveles sobre la base de factores impulsores del cambio
fundamentales.

114. Promoveremos el acceso de todos a unos sistemas de transporte
terrestre y maritimo y de movilidad urbana que sean seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles y tengan en cuenta las cuestiones
de edad y género, que hagan posible una participacidn significativa en
las actividades sociales y econdmicas en las ciudades y los
asentamientos humanos, mediante la integracion de los planes de
transporte y movilidad en las planificaciones urbanas y territoriales y la
promociéon de una amplia gama de opciones de transporte y movilidad.

Agenda Urbana
Espaiiola (AUE)

0.5.1. Fomentar la eficacia y la calidad de los modos de transporte mas
economicos y al alcance de todos los grupos de edad: transporte
publico, bicicleta y a pie.

0.6.2. Lineas de actuacidn: Integrar la perspectiva de género, edad y
discapacidad en los temas relacionados con el dia a dia de las ciudades,
en las estructuras administrativas y en los procesos de toma de
decisiones; asimismo, apoyar la "movilidad del cuidado" asegurando
que los viajes vinculados al cuidado de otras personas y el
mantenimiento del hogar se puedan desarrollar en el menor tiempo
posible, en las franjas horarias requeridas y con un coste asumible.
Fomentar el conocimiento experto en la perspectiva de género, edad y
discapacidad y el urbanismo simultdneamente y difundirlo entre la
ciudadania, tratando de eliminar viejos clichés

Estrategia
Zaragoza +20

Dimension 2: Una ciudad y entorno cuidadores e inclusivos que tienen
en cuenta a todas las personas y avanzan en derechos sociales y
calidad de vida. Objetivo Estratégico 1: Avanzar en igualdad en la
diferencia, considerando los enfoques de género, edad, diversidad
cultural y capacidad, y con una mirada inclusiva. Lineas de actuacién:
Adoptar un enfoque feminista en las politicas y la planificacion,
integrando el factor género en la ciudad como fuente de una nueva
cultura compartida y abordando las necesidades especificas de las
mujeres: discriminacion, desigualdad, desempleo y brecha salarial,
violencia e inseguridad, etc.
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Estrategia
Zaragoza +20

Dimension 3: Un territorio sostenible que protege el medioambiente y
la biodiversidad, trabaja a favor del clima y es referente en el agua.
Objetivo Estratégico 3: Caminar hacia una ciudad y territorio con una
movilidad sostenible, segura y saludable. Linea de actuacion:
Garantizar una movilidad equitativa en la ciudad y el entorno que evite
la exclusion y segregacidon. Acciones recomendadas: Abordar los
enfoques de género y generacional en la movilidad

Plan de Movilidad
Urbana Sostenible
(PMUS) de
Zaragoza

Informe Diagnostico: 4. Analisis de la Movilidad. 4.2.1.1 Movilidad de
los "Cuidados": (...) la distribucion del tiempo es diferente entre
hombres y mujeres, ya que los hombres dedican un porcentaje muy
inferior tanto a realizar compras diarias como al cuidado o ayuda de
otros, lo cual condiciona los desplazamientos diarios. (...) Teniendo
esto en consideracién, existe la necesidad de generar datos que
categoricen las diferencias por género en cuanto a la movilidad. Y para
ello, se han de estandarizar las encuestas de movilidad a nivel nacional.

Memoria Final: 5.2: Objetivos Especificos: Los Objetivos Generales de
la Movilidad de Zaragoza, aprobados y consensuados tanto a nivel
técnico como politico, se concretan en que esta Movilidad ha de ser
SEGURA Y SALUDABLE, INTERMODAL, ACCESIBLE y EFICIENTE. Ademas,
se introducen dos objetivos que de forma transversal tienen que estar
presentes en el resto, la Igualdad de Género y el Medio Ambiente.
Introducir la Igualdad de Género significa que, ante cada uno de los
objetivos generales, de las estrategias planteadas para conseguir los
objetivos y de los programas a desarrollar se tendran en cuenta los
diferentes usos de utilizacién de los distintos tipos de transporte que
tienen las mujeres y los hombres en la ciudad de Zaragoza, asi como las
consecuencias que tienen para ambos sexos las estrategias planteadas.
En la recogida de datos estadisticos de los distintos programas se
introducird la variable sexo, asi como indicadores de género que
permitan realizar un analisis de género en la movilidad urbana de la
ciudad.

Tabla 1: Documentacién de referencia para el desarrollo de este analisis. Elaboracién propia.
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4. Preguntas de investigacion y objetivos

Considerando lo expuesto previamente y dado que en la revisiéon del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza, publicado en 2019, el apartado correspondiente
a la perspectiva de género aplicada a la movilidad tan solo ofrece datos globales, cabe
preguntarse si la influencia que el género y la edad tienen sobre la movilidad publica se
manifiesta en variaciones espaciales significativas en las distintas juntas municipales, asi
como en distintas franjas horarias.

El objetivo principal de este estudio es analizar y comprender la influencia del género y de la
edad en relacion al uso del autobus publico en la ciudad de Zaragoza.

A partir de este objetivo principal, se desarrollan los siguientes objetivos especificos:

e Objetivo especifico 1: elaborar un marco tedrico sobre la perspectiva de género en el
transporte y movilidad y edad.

e Objetivo especifico 2: elaborar un marco de planificacion de la movilidad urbana
desde el enfoque de género y edad.

e Objetivo especifico 3: disefiar un modelo de recogida de informacion y analisis sobre
el uso del autobus publico desde el enfoque de género y edad.

e Objetivo especifico 4: recopilar datos en campo sobre el uso del transporte publico
en autobus entre sus usuarios.

e Objetivo especifico 5: analizar la informacion obtenida y elaborar indicadores que
permitan realizar comparaciones temporales y espaciales.

e Objetivo especifico 6: realizar una propuesta de representacion cartografica para
visualizar los datos obtenidos y mostrar sus contrastes espaciales.

e Objetivo especifico 7: comparar los resultados obtenidos con los que figuran en el
Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza (2019).

5. Caracterizacion del area de estudio

La ciudad de Zaragoza es la capital y centro politico-administrativo de la Comunidad
Autonoma de Aragon, cuenta con una poblaciéon de 682.513 habitantes (INE, 2023) y es la
quinta ciudad mas poblada de Espafia. El municipio de Zaragoza concentra mas del 50% de la
poblacidén de Aragdn.

En conjunto, Zaragoza presenta algunas caracteristicas de ciudad intermedia a escala
espacial y demografica: escala humana que permite el conocimiento y experiencia personal
de gran parte del espacio urbano; tamafo de poblacién intermedio en relacion a las
ciudades del pais; composicion de la poblacion semejante a la media nacional; rango
relevante en el entramado politico-administrativo del pais; procesos metropolitanos a escala
moderada; procesos de suburbanizacién, dispersidon y fragmentacion espacial (Escolano-
Utrilla et al., 2018); creacidn de centralidades en la periferia; buena calidad media de vida; o
facil acceso al centro urbano caminando o en transporte publico para gran parte de la
poblacion (Arranz-Lépez et al., 2017).

La oferta de transporte publico de Zaragoza se articula en diferentes modos: tranvia,
autobus urbano, autobuis metropolitano, ferrocarril de cercanias y taxi. (Ayuntamiento de
Zaragoza, 2019) En este caso nos centramos en el autobus urbano que cuando se realiza este
estudio cuenta con 36 lineas.
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La red transporte urbano colectivo gestionada por la empresa Avanza da cobertura al 93%
de la poblacidon de Zaragoza, considerando que un barrio estd cubierto por el autobus
cuando tiene una parada a una distancia inferior de 300 metros. Las principales bolsas de
poblacién a mds de 300 metros se encuentran en el extremo nordeste del distrito ACTUR-
Rey Fernando y la zona mas oriental del barrio de La Jota. Si ademas se considera la linea de
tranvia, la cobertura a menos de 300 metros alcanza al 97,5% (sin considerar las Juntas
Vecinales servidas por autobuses metropolitanos (Ayuntamiento de Zaragoza 2019). A
continuacion, se presenta un plano del actual trazado de las lineas que dan cobertura a la
ciudad (Figura 3).

Recorridos de la red de autobuses
urbanos de Zaragoza

Zaragoza Urban Bus Network

e

(]
K

74\ W
SAE

G

Figura 3: Plano de las lineas del autobus diurno en la ciudad de Zaragoza Fuente: Avanza, 2023.

Respecto a la estructura de la red, el operador clasifica las lineas en los siguientes tipos
(Ayuntamiento de Zaragoza, 2019):

- Lineas radiales: conectan un barrio con el centro

- Lineas diametrales: dos radiales unidas en el centro

- Lineas circulares

-Lineas transversales: conectan barrios sin pasar por el centro.

-Lineas transversales “ortogonales”: conectan barrios sin pasar por el centro, pero
constituyen ejes de la ciudad.

-Lineas de barrio: linea mas corta que solo se mueve por un barrio

-Lineas lanzaderas tranvia: conecta un barrio con el tranvia
13



En relacion a esta tipologia se puede establecer que parte de la demanda del autobus
urbano de zaragoza estd cubierta por unas u otras lineas (Tabla 2)

Tipo de linea Demanda (Afio 2015)
Diametral 53,70%
Transversal-Ortogonal 18,30%
Radial 11,10%
Lanzadera tranvia 1,20%
Transversal 6,50%
Circular 8,60%
Barrio 0,50%

Tabla 2: Demanda cubierta segun tipologia de linea. Fuente (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019)

Es notable cémo las lineas diametrales satisfacen un 53,7% de la demanda total, con una
diferencia de 35 puntos respecto a la siguiente tipologia de linea que mas demanda cubre.
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6. Metodologia y fuentes de informacion

Para la elaboracion de este trabajo se requiere producir un volumen de datos actualizado
gue contemple una serie de variables susceptibles de verse afectadas por el sexo y edad de
los usuarios del transporte publico. Disponer de un conjunto de datos de estas
caracteristicas permitira verificar en qué medida la relacidon de los usuarios del bus urbano
de Zaragoza con el mismo se ve sesgada por las variables sexo y edad; asimismo, posibilitara
establecer comparaciones geograficas y temporales. La eleccidn de las variables, el método
de encuestacion, el tratamiento de los datos y su presentacion se pormenorizan en adelante.

Dada la existencia de un documento previo a la realizacidn de este estudio como es el Plan
de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019), ya citado en
el apartado 3 sobre Enfoque Estratégico, la metodologia para la realizacién de las encuestas
a usuarios del transporte publico se inspirara en la empleada en dicho documento, el cual ya
consideraba las variables sexo y edad. La existencia de este documento permitird, ademas,
comparar los resultados obtenidos con los que figuran en los apartados 4.2.1 y 4.4.11.5 del
mismo: “Caracterizacion de la Movilidad por Género” y “Perfil del usuario del transporte
publico”, respectivamente. De acuerdo con el documento, el autobus urbano es el modo de
transporte publico mas utilizado por los usuarios de la ciudad de Zaragoza, reuniendo a un
64% de los usuarios totales (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019).

Consideradas las limitaciones para la realizaciéon de las encuestas derivadas del hecho de
realizarse por un solo encuestador, se redujeron las preguntas a realizar a los usuarios del
transporte publico a cinco, dos de caracter sociodemografico y tres respecto a los motivos y
caracteristicas de la movilidad. Se garantizé asi que la realizacidon de las mismas no demorara
un tiempo superior a 90 minutos considerando a efectos de este estudio que los usuarios
entrevistados en ese intervalo de tiempo representan la movilidad caracteristica de ese
momento del dia en el punto en que son encuestados. La eleccidon de las preguntas se basa
en los resultados de las encuestas realizadas por el PMUS, teniendo en cuenta las que
presentan una mayor variacion en funcion del género de los usuarios encuestados y
suprimiendo aquellas en las cuales la cuestion del género no afecta a la respuesta de una
forma tan sustancial.

Considerando los datos recogidos en el PMUS, las mujeres utilizan mas del doble el
transporte publico que los hombres, un 67% frente a un 33%, lo cual indica que es mas
sostenible en sus desplazamientos. Diferenciando su uso en funcién del motivo principal del
viaje (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019). La eleccidn de los usuarios encuestados, basada en
criterios de aleatoriedad, pretende producir a través de las 300 encuestas planteadas unos
resultados que permitan verificar si esta proporcién se mantiene a dia de hoy, cinco afios
después de que el Ayuntamiento haya realizado la revision del PMUS.

Atendiendo a la distribucidn de los diferentes grupos de edad, sobre el total, en general hay
un mayor numero de mujeres utilizando el transporte publico en todos los tramos. Destacan
los rangos de edad a partir de los 30 afios hasta los 64 afios, donde la utilizacion del
transporte publico por parte de las mujeres es muy superior a la utilizacién de los hombres
(Ayuntamiento de Zaragoza, 2019).

Si bien la bibliografia respecto a la introduccién del género en cuestiones de movilidad
acusa, especialmente en contextos de paises en vias de desarrollo, el papel destacado que
la violencia sufrida por las mujeres usuarias de transporte publico ejerce en su relacién con
el mismo, este no parece ser el caso de la ciudad de Zaragoza, donde, cuando los usuarios
fueron preguntados por su percepcién de la seguridad en el uso del bus, un 8,22% de las
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mujeres consideraron este medio de transporte poco o muy poco seguro frente a un 5,45%
de los hombres (PMUS). Esto supone menos de tres puntos de diferencia entre ambos sexos;
considerando, ademas, que las respuestas obtenidas corresponden en este caso también a
usuarios de las lineas nocturnas, que por los medios de que se disponia para la realizacién
del estudio han quedado excluidas del universo del mismo, se puede considerar que esta no
es una de las principales problematicas relativas al transporte publico diurno de la ciudad de
Zaragoza.

Asimismo, un estudio de similares caracteristicas al apartado 4.2.1 del PMUS, realizado por
miembros del proyecto TInnGO (Transport Innovation Gender Observatory), financiado con
fondos europeos y publicado en el afio 2021, escogio la ciudad de Valencia como uno de los
puntos de observacion entre otras 10 ciudades europeas para identificar distintas
problematicas de los medios de transporte ligadas al género. La problematica principal
relativa en este caso al uso del autobus en horario diurno giraba en torno al trazado de las
rutas y la capilaridad de la red (Pirra et al., 2021), percibiendo el bus como un medio de
transporte seguro en horario diurno, esto es, en el dmbito horario en que se desarrolla el
proceso de encuestacion en este estudio. Tenidas en cuenta estas consideraciones se optd
por no introducir en la encuesta cuestiones referidas a la percepcién de la seguridad.

De forma distinta ocurre con los resultados que expone el PMUS cuando los usuarios fueron
preguntados por los motivos de su desplazamiento (Tabla 3).

Motivo %Hombre %Mujer
Asuntos personales 3,64 1,99
Casa 49,29 46,2
Compra 7,68 6,23
Estudios 1,21 2,74
Ocio 11,11 7,09
Sanidad 9,7 11,08
Trabajo 16,36 23,54
Ns/Nc 1,01 1,12

Tabla 3: Motivo de desplazamiento en el transporte publico segin sexo en la ciudad de Zaragoza. Elaboracidn propia a
partir de PMUS (2019).

El impacto del género en las respuestas referidas a la disponibilidad de carnet de conducir o
de coche mostraba asimismo diferencias sustanciales. Un factor fundamental también que
condiciona la movilidad de hombres y mujeres es la disponibilidad o no de carnet de
conducir, asi como de vehiculo particular. Como se observa en las Tablas 4 e 5, es muy
representativo el hecho de que el 42,05% de las mujeres no disponen de carnet de conducir,
frente al 65,64% de los hombres. Esto es clave a la hora de explicar la movilidad por géneroy
condiciona y explica tanto la movilidad actual de las mujeres, como la futura si no se revierte
este porcentaje o no se modifica (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019). Si este porcentaje se
mantiene como valido en el corto plazo, las politicas de movilidad habrian de considerar esta
situacion.

Tabla 4: Disponibilidad de carnet segln sexo en la ciudad de Zaragoza. Elaboracion propia a partir de PMUS (2019).

Disponibilidad de carnet Hombre Mujer
Si 65,64% 42,05%

No 34,36% 57,95%
Total 100,00% 100,00%
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Disponibilidad de vehiculo Hombre Mujer
Si (en propiedad) 67,44% 44,62%

Si (NO en propiedad) 6,00% 6,80%
No 26,56% 48,58%
Total 100,00% 100,00%

Tabla 5: Disponibilidad de vehiculo segln sexo en la ciudad de Zaragoza. Elaboracién propia a partir de PMUS (2019).

Expuesto esto, las tres preguntas referentes a los motivos y caracteristicas de la movilidad
consisten en el motivo del desplazamiento, la disponibilidad de carnet y la disponibilidad de
coche. El modelo de encuesta confeccionado al efecto figura a continuacion (Figura 4).

ENCUESTA A USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

[ Seccién A: Caracteristicas sociodemogréficas. |

I. Sexo

Hombre m} Mujer m}

Il. Edad

< 18 afios m} 26 - 38 afios m} 53 - 65 afios o
18 - 25 afios m} 39 - 52 afios [m] > 65 afios m}

Seccion B: Motivos y caracteristicas de la movilidad.

1. Motivo del desplazamiento
Casa O Trabajo O Compras ] Estudios ]

Acompafiar a o

Sanidad m} Ocio m} Asunto personal m]
otra persona

Il. Disponibilidad de carnet
Si m} No m}

11Il.Disponibilidad de coche

Si m} No m}

Figura 4: Modelo de encuesta realizado a los usuarios del autobus urbano de Zaragoza. Elaboracién propia.

La realizacién de la encuesta se llevd a cabo mediante la aplicacion Google Forms para
estandarizar y agilizar la recogida de datos.

Con el propdsito de obtener una muestra global representativa de la realidad del uso del
transporte publico en la ciudad de Zaragoza se determiné realizar encuestas en cada una de
las “Juntas municipales” (distritos urbanos), excluyendo asi las “Juntas vecinales” (barrios
rurales) por la necesidad de acotar el dmbito de andlisis de este estudio a la ciudad
consolidada, que presenta unas pautas de movilidad diferentes a los nucleos ubicados en la
periferia de Zaragoza. La parada escogida en cada distrito se determiné mediante dos
criterios orientativos, a saber:

- Proximidad al centroide del distrito.

- Mayor numero de lineas que discurren por la parada considerando que, en la medida
de lo posible, no sean lineas que conectan las juntas municipales con las juntas
vecinales al haber quedado estas excluidas del ambito espacial del estudio.
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La eleccidn de los puntos de encuestacion se realizé con la ayuda del Sistema de Informacion
Geografica de uso libre QGIS, realizando ad hoc la siguiente cartografia (Figura 5).
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Figura 5: Puntos de encuestacién donde se realizaron las encuestas en cada uno de los distritos urbanos de la ciudad de
Zaragoza, asi como el resto de paradas. Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza. Elaboracion propia.

Los puntos de encuestacién escogidos corresponden a las paradas de autobus urbano que

figuran en la tabla 6:

N° de parada Distrito Direccion Lineas N°
14 Oliver - Valdefierro Antonio Leyva N.° 33 53, 21 2
44 Torrero - La Paz Av.De América N.° 27 33,34,C4,39,42,C1,31| 7
119 Sur Av. De La llustracién / Supermercado 55, 41 2
173 Delicias Av. De Madrid N.° 215 33,24,21,32 4
194 La Almozara Av. Pablo Gargallo N.° 71 34,42 2

230 San José Av. De San José N.° 159 23, 39, 40 3
301 Miralbueno Camino Del Pilén / Ibén De Plan 52, 53 2
433 Casco Histérico Don Jaime | / Plaza De La Seo 35, 39, 28, 29 4
489 Actur-Rey Fernando | G. Gémez Avellaneda N.° 73 44, 43 2
753 Las Fuentes Rodrigo Rebolledo N.° 7 22,24, 30 3
863 Universidad Violante De Hungria / Palacio De Deportes | 35, Ci1, 53 3
905 Casablanca Via Ibérica / Hospital Militar 57, 58, 42 3
1003 El Rabal Av. De Catalufia / Plaza Mozart 44, 39, 28, 60, 50, 32 6
1228 Centro P. De La Constitucién / Patio De La Infanta | 25, 40, 51, 32 4
3520 Santa Isabel Av. Santa Isabel N.° 97 / Plaza 60, 32 2

Tabla 6: Puntos de encuestacion correspondientes a sendas paradas de autobus de la ciudad de Zaragoza. Elaboracion

propia.
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Se establecieron dos horarios de encuestacién por cada jornada (mafiana de 07:30 a 09:30 h.
y tarde de 17:00 a 18:30 h.), cubriendo en cada uno dos puntos de encuestacién de distritos
adyacentes y realizando 10 encuestas en cada punto, esto es, 40 encuestas por jornada. Este
planteamiento responde al propdsito de poder establecer comparaciones entre ambas
franjas horarias, asi como obtener unos datos globales que, en la medida de lo posible,
eludieran los sesgos derivados del momento de la encuestacion.

Los horarios y fechas concretas en que se realizaron las encuestas figuran en la tabla 7:

Horario

Fecha Distrito Mafiana Tarde
10/4/24 Torrero - Lal Paz 7:40-7:48 17:05-17:17
San José 8:11-8:18 17:29-17:37
Delicias 8:02-8:14 17:22-17:30
12/4/24 Universidad 8:29 - 8:44 17:02-17:12
Centro 7:46 - 8:02 17:38-17:49
15/4/24 Casco Historico 8:21-8:34 17:07 - 17:22
Casablanca 8:06-8:21 18:07 - 18:22
16/4/24 Sur 8:48 - 9:02 17:29-17:49
El Rabal 8:20-8:39 17:17-17:29
17/4/24 Las Fuentes 9:02-9:10 17:53-18:04
19/4/24 Actur - Rey Fernando 8:14 - 8:36 17:54 - 18:06
La Almozara 8:55-9:08 17:21-17:38
26/4/24 Miralbueno 7:57 - 8:10 17:27 - 17:40
Oliver 8:40 - 8:54 17:56 - 18:19
29/4/24 Santa Isabel 8:32-8:45 17:08-17:31

Tabla 7: Fechas y horarios de los turnos de encuestacion en cada uno de los distritos urbanos de Zaragoza.

Para la seleccion de los usuarios a encuestar se tomaron criterios de aleatoriedad basados
en la geometria de cada parada establecidos in situ por el encuestador. Las caracteristicas de
las encuestas realizadas a los usuarios del transporte publico han sido:

Ambito espacial: Juntas municipales de la ciudad de Zaragoza.

Universo: usuarios del servicio publico de autobus diurno del municipio.

Unidades de informacidn: personas usuarias de este servicio.

Disefio muestral: Muestreo aleatorio estratificado.

Tamafio de la muestra: 300 encuestas.

Técnica de investigacion: entrevistas personales en las paradas antes de subir al vehiculo.

Por ultimo, como metodologia empirica de analisis estadistico y espacial de la distribucién
de la desigualdad en el uso del transporte publico en funcidn de la variable sexo,
emplearemos el coeficiente de Giniy la curva de Lorenz:

El coeficiente de Gini es una medida de la desigualdad ideada por el estadistico italiano
Corrado Gini. Habitualmente es utilizada para medir la desigualdad en los ingresos, dentro
de un pais, pero también permite medir cualquier forma de distribucién desigual como es el
caso del objeto de nuestro analisis: la distribucion espacial de la variaciéon del motivo de
desplazamiento en funcién de la variable sexo.

En cuanto a la curva de Lorenz, ideada por Max Otto Lorenz, se trata de una representacion
grafica utilizada para expresar la distribucion relativa de una variable en un dominio
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determinado. En el caso de este estudio se han escogido dos variables, a saber: el nimero
de encuestados, hombres y mujeres que emplean el transporte publico para un motivo u
otro en cada distrito. Para construir este grafico se requieren datos de dos variables en
diferentes areas y se realiza a través de los siguientes pasos: primero, se calcula la relacion
entre las dos variables para cada unidad de drea (en nuestro caso cada una de las juntas de
distrito de la ciudad de Zaragoza). Posteriormente, las unidades de area se clasifican con
base en estas proporciones, de menor a mayor. Ambas variables se expresan en porcentaje y
éstos se acumulan, manteniendo el orden de clasificacién producido por el calculo de la
relacion entre variables. Los porcentajes acumulados se comparan entre si en un grafico,
generandose de este modo la curva de Lorenz. Si las dos distribuciones son
proporcionalmente idénticas en cada area, la grafica sera una linea diagonal recta. Por lo
tanto, cualquier diferencia entre las dos distribuciones se revela como una desviacion de la
diagonal: cuanto mayor es la separacion del grafico de la diagonal, mayor es la diferencia
entre las dos proporciones acumuladas (Robinson, 1998).

Intimamente ligado a la curva de Lorenz estd el coeficiente de Gini, que permite comparar la
distribuciéon de un atributo dentro de una poblacion con una distribucidn equitativa
hipotética; es una forma alternativa de medir disimilitud y se calcula a través de la siguiente

formula,
n
_ 1
Ig =5 E | By — 1
=1
Donde Pi e li son los valores en porcentaje de las variables estudiadas.

El valor del coeficiente de Gini estd comprendido entre 0 y 100, indicando una distribucion
perfecta en el primer caso y una desigualdad maxima en el segundo (Robinson, 1998).

Dado lo limitado de los datos recogidos, el analisis se llevara a cabo con los motivos de
desplazamiento que sea posible por tener una representacién suficiente en la muestra.
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7. Resultados

Esta seccidn presenta los principales resultados obtenidos tras recopilar y analizar la
informacién obtenida en campo durante la realizacion de las encuestas.

7.1 Distribucion de los usuarios encuestados segun sexo y edad: Al finalizar el proceso de
realizacion de encuestas, la muestra de 300 individuos escogidos bajo criterios de
aleatoriedad estaba configurada por 194 mujeres y 106 hombres, esto es, un 64,66% de
mujeres usuarias del transporte publico encuestadas frente a un 35,33% de varones. Estos
valores son coherentes con las cifras que figuran en el PMUS, a saber, 67% de mujeres frente
a un 33% de hombres. La distribucién de la muestra en funcién de las variables sexo y edad
se representa en la siguiente grafica (Figura 6).

60

401

Sexo
c Hombre

Mujer

01

<18 18-25 25-38 39-52 53-65 =65

Edad
Figura 6: Distribucion de los usuarios encuestados en funcidn de las variables sexo y edad. Elaboracién propia.

Entre los usuarios encuestados hay una mayoria de varones en los rangos de edad
correspondientes a los menores de 18 afios y el comprendido entre los 18 y los 25 afos. En
el resto de rangos de edad hay mayoria de mujeres. El rango de edad que mas varones redne
es el comprendido entre los 18 y 25 afios con 30 usuarios encuestados; en el caso de las
mujeres es el comprendido entre los 39 y 52 afios con 60 usuarias encuestadas; asimismo,
los rangos de edad que menos usuarios de cada sexo relnen son el correspondiente a los
menores de 18 afos en el caso de las mujeres con 12 usuarias encuestadas y el comprendido
entre los 53 y los 65 anos en el caso de los hombres con 10 usuarios encuestados.

Respecto a la muestra obtenida, se ha elaborado una tabla que recoge los perfiles de
usuarios del autobus atendiendo a las variables sexo y la edad ordenados desde el mas
habitual al menos frecuente. (Tabla 8)

Sexo Edad n % Sexo Edad n %
Mujer 39-52 60 20,00 Hombre >65 18 6,00
Mujer 25-38 46 15,33 Hombre <18 16 5,33
Mujer >65 36 12,00 Mujer 18-25 16 5,33
Hombre 18-25 30 10,00 Hombre 39-52 14 4,67
Mujer 53-65 24 8,00 Mujer <18 12 4,00
Hombre 25-38 18 6,00 Hombre 53-65 10 3,33

Tabla 8: Perfiles de los usuarios del autobus segun frecuencia atendiendo al sexo y la edad. Elaboracién propia.

21



7.2 Motivos globales de desplazamiento: Una vez expuestos los perfiles mas presentes en el
transporte publico atendiendo a las variables sexo y edad se va a exponer la representacién
de cada uno de los motivos de desplazamiento para hombres y mujeres en la siguiente tabla

(Tabla 9).

Motivo %Mujeres | %5)Hombres | %M-%H
Acomp. otra persona 9,79 0,94 8,85
Trabajo 30,41 22,64 7,77
Compras 9,28 1,89 7,39
Asunto personal 9,28 6,60 2,67
Sanidad 2,58 2,83 -0,25
Estudios 8,76 16,04 -7,27

Ocio 14,95 23,58 -8,64

Casa 14,95 25,47 -10,52

Tabla 9: representacion de los motivos de desplazamiento para hombres y mujeres. Elaboracién propia.

La columna de la derecha con el encabezamiento “%M-%H” representa la diferencia entre el
porcentaje que cada uno de los motivos de desplazamiento representa sobre el total de
viajes de las mujeres y el mismo porcentaje para los usuarios varones. Se atendera mas
adelante con un mayor detalle.

A continuacion, se presenta una tabla en la que figuran los motivos de desplazamiento para
hombres y mujeres tanto en el PMUS como en este analisis (Tabla 10). Para su realizacién se
han eliminado las respuestas que no figuraban en ambos analisis y se han normalizado los
datos.

Motivo %H PMUS %H TFM %M PMUS | %M TFM
Asuntos personales 3,68 6,66 2,01 10,29
Casa 49,79 25,71 46,73 16,57
Compra 7,76 1,91 6,30 10,29
Estudios 1,22 16,19 2,77 9,71
Ocio 11,22 23,81 7,17 16,57
Sanidad 9,80 2,86 11,21 2,86
Trabajo 16,53 22,86 23,81 33,71

Tabla 10: Comparacién con los datos del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza (2019). Elaboracion

propia. Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza (2019).
Respecto a esta tabla, las columnas con el encabezado “%H PMUS” y “%M PMUS”
representarian el porcentaje de representacién de cada uno de los motivos de
desplazamiento entre los hombres y mujeres usuarias del autobus urbano que figuran en el
PMUS. Las columnas con encabezados “%H TFM” y “%M TFM% muestran los datos
equivalentes obtenidos en el proceso de encuestacion llevado a cabo para la realizacion de
este trabajo.
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Conservando las variables sexo y edad se han realizado sendas graficas que contemplan la
variaciéon de las respuestas de los encuestados cuando se les preguntaba por el motivo de
desplazamiento para poder someter a analisis la evoluciéon de cada uno de los motivos a lo
largo de la serie de rangos de edad y la variacion de los mismos en funciéon del sexo.

El resultado son 8 graficas, una para cada uno de los motivos, a saber: acompafiamiento,
asunto personal, volver a casa, compras cotidianas, estudios, ocio, sanidad y trabajo. En el
eje de abscisas figura el porcentaje de usuarios que cada rango de edad aglutina en funcién
de su motivo de desplazamiento y en el de ordenadas los distintos rangos de edad. Se ha
optado por presentar los datos en forma de gréfico de lineas en lugar de en forma de
dispersién para facilitar su lectura (Figura 7). Los datos con que se ha realizado la grafica
figuran en la Tabla 11 que se ha considerado pertinente incluir igualmente para valorar con
mas precision la distribucién del fenédmeno.

Acompafiamiento Asunto personal Casa Compras
65-100 -¢ » ?? —— .
53-65 4 . A o ==
39-52- s ) T LN t
25-38 -+ _/,,J' 4 " e ° o
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(] .
S Estudios Ocio Sanidad Trabajo Hombre
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A
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Figura 7: Representacién de cada uno de los motivos de desplazamiento en cada uno de los rangos de edad contemplando
la variable sexo. Elaboracién propia.

Acompafiamiento Asunto personal Volver a casa Compras

25,93
11,11 25,93
11,11 14,81
33,33 7,41 6,9
44,44 7,41 13,79

Estudios Ocio Sanidad
Edad H M H M
29,41 47,06 20 13,79
64,71 47,06

Tabla 11: Distribucidn de los motivos de desplazamiento en funcién de las variables edad y sexo.
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El motivo de desplazamiento “Volver a casa” en el caso de las mujeres y el de “Ocio” en el
caso de los hombres son los Unicos que cuentan con representacién en todas las franjas de
edad; contrario a esto es que los motivos de desplazamiento “Acompafamiento” y
“Compras” en el caso de los hombres solo han contado con representacién en uno de los
grupos de edad, el de 39 a 52 aiios y el de mas de 65, respectivamente.

Coincide asimismo que el caso de las mujeres el motivo de desplazamiento “Ocio” es el que
cuenta con una distribucién mas pareja en todos los grupos de edad, mientras que en el caso
de los hombres es el motivo “Volver a casa” el que cuenta con una distribucién mas regular.

Para calcular como de representativo es cada uno de los motivos de desplazamiento en
ambos sexos, sin atender a mas variables, se ha confeccionado una grafica que permita
visualizar con mas facilidad cuantos puntos de diferencia hay para cada uno de ellos (Figura
8).
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Figura 8: diferencia de representacién de cada uno de los motivos de desplazamiento entre mujeres y hombres. Elaboracion
propia.

La grafica adjunta representa cudntos puntos de diferencia hay entre las mujeres usuarias
del transporte publico y los usuarios varones; asi podriamos aseverar sobre el conjunto de
datos recogido que:

- Las mujeres encuestadas toman el transporte publico para realizar labores de
acompafiamiento 8,8 puntos por encima de los hombres, siendo este el motivo de
desplazamiento que mas diferencia positiva presenta.

- Las labores de acompafiamiento estan seguidas por el trabajo y las compras con 7,7 y
7,3 puntos de diferencia respectivamente respecto a los hombres usuarios del
transporte publico.

- Atender a asuntos personales cuenta con una menor diferencia entre ambos sexos
con tan solo 2,67 puntos de diferencia.

- De acuerdo a los datos recogidos, los usuarios varones utilizarian el autobus 10,5
puntos mas que las mujeres para volver a casa.
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- Del mismo modo, utilizarian el autobus urbano mds que ellas para realizar
desplazamientos relacionados con el ocio y con los estudios con 8,6 y 7,2 puntos de
diferencia respectivamente.

- Los desplazamientos relacionados con motivos sanitarios serian los que menos
diferencia presentarian entre ambos sexos, con tan solo 0,2 puntos de ventaja en
favor de los usuarios varones.

7.3 Variacidn espacial de los motivos de desplazamiento:

7.3.1 porcentajes apilados: Por su parte, las graficas de porcentajes apilados (Figuras 9, 10 y
11) permiten contemplar la distribucion de los distintos motivos de desplazamiento en las
juntas de distrito donde se realizaron encuestas. La primera de ellas representa el motivo de
desplazamiento global en casa uno de los distritos sin contemplar la variable sexo:
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Asunto personal

Casa

Compras

Estudios

0.4 Ocio
Sanidad

Motivo de desplazamiento (%)
o

Trabajo

0.3

0.2

0.0

Figura 9: Representatividad global de cada motivo de desplazamiento en cada una de las juntas de distrito de la ciudad de
Zaragoza expresada en forma de porcentajes apilados.

Globalmente, podemos valorar qué motivos de desplazamiento se dan en todos los distritos
y cual es su representatividad con el volumen de datos recogido. “Ir a trabajar” es el Unico
motivo de desplazamiento que figura en todos los distritos seguido del “Ocio” que aparece
en 13 y “Acompafiar a otra persona”, “Estudios” y “Volver a casa” que constan en 12 de las
juntas de distrito. A partir de la grafica realizada se puede verificar cudl es el motivo de
desplazamiento con mayor representacion en cada uno de los distritos urbanos:

- Actur: Trabajo y Volver a casa: 25% - Oliver Valdefierro: Ocio y Trabajo: 25%

- La Almozara: Trabajo: 30% - El Rabal: Trabajo: 25%

- Casablanca: Volver a casa: 65% - San José: Trabajo: 35%

- Casco Histodrico: Ocio: 40% - Santa Isabel: Trabajo: 40%

- Centro: Ocio: 30% - Sur: Volver a casa: 35%

- Delicias: Estudios: 25% - Torrero — La Paz: Trabajo: 35%

- Las Fuentes: Trabajo: 35% - Universidad: Volver a casa y Trabajo:25%

- Miralbueno: Trabajo: 35%
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La segunda grafica representa los motivos de desplazamiento de las mujeres en cada uno de
los distritos.
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Figura 10: Representatividad entre las mujeres encuestadas usuarias del transporte publico de cada motivo de
desplazamiento en cada una de las juntas de distrito de la ciudad de Zaragoza expresada en forma de porcentajes apilados.
Entre las mujeres encuestadas usuarias del transporte publico el trabajo es el Unico motivo
de desplazamiento con representacion en todos los distritos. Los desplazamientos con
motivo de ocio se dan en 12 de los 15 distritos, seguidos por los que se realizan para
desempeiiar labores de acompafiamiento que aparecen en 11 de los distritos.

A continuacidn, se presenta cual es el motivo de desplazamiento con mas representaciéon
entre las mujeres encuestadas en cada uno de los distritos:

- Actur: Trabajo: 35% - Oliver Valdefierro: Acomp. y Compras: 30%
- La Almozara: Trabajo: 28% - El Rabal: Trabajo: 26%

- Casablanca: Casa: 66% - San José: Trabajo: 30%

- Casco Histdrico: Ocio: 46% - Santa Isabel: Trabajo: 41%

- Centro: Trabajo 30% - Sur: Volver a casa y Trabajo: 35%

- Delicias: Ocio: 33% - Torrero — La Paz: Trabajo: 33%

- Las Fuentes: Trabajo y Compras: 38%
- Miralbueno: Trabajo: 46%

Universidad: Asunto personal: 28%

La ultima de las graficas representa los motivos de desplazamiento de los hombres
encuestados usuarios del autobus urbano.
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Figura 11: Representatividad entre los hombres encuestadas usuarias del transporte publico de cada motivo de
desplazamiento en cada una de las juntas de distrito de la ciudad de Zaragoza expresada en forma de porcentajes apilados.

En este caso no hay ningun motivo de desplazamiento con representacion en cada uno de
los distritos. Volver a casa seria el que contaria con presencia en mas distritos apareciendo
en 12 de ellos. Le siguen los desplazamientos con razén de trabajo u ocio que se dan en 11
de los distritos y los que se dan en relacidn a los estudios que ocurren en 10.

Destaca la diferencia de representacion que tienen los desplazamientos motivados por
labores de acompafiamiento entre las Figuras 10y 11.

El motivo de desplazamiento con mads casos en cada distrito se presenta a continuacién.

- Actur: Volver a casa y Estudios:33% - Oliver Valdefierro: Ocio: 57%
- La Almozara: Trabajo y Estudios: 33% El Rabal: Volver a casa: 40%
- Casablanca: Volver a casa: 63% San José: Ocio y Trabajo: 42%

- Casco Histérico: Trabajo: 42% - Santa Isabel: Trabajo: 37%

- Centro: Ocio: 42% - Sur: A.Personal, Sanidad y Casa: 33%

- Delicias: Estudios: 36% - Torrero — La Paz: Volver a casa y Trabajo: 37%
- Las Fuentes: Ocio: 42% - Universidad: Volver a casa y Trabajo: 33%

- Miralbueno: Volver a casa y Ocio: 42%

7.3.2 Curvas de Lorenz: Con el propdsito de atender a la desigual distribucién de los
distintos motivos de desplazamiento entre hombres y mujeres en las juntas de distrito y
realizar un analisis estadistico de este fendmeno de forma mds precisa se ha optado, como
se ha comentado previamente en el apartado de metodologia, por realizar Curvas de Lorenz
y calcular los Indices de Gini para aquellos motivos de desplazamiento cuya densidad de
datos lo permitiera, pudiendo asi inferir cuales de ellos estan mas sesgados por la variable
sexo en los distintos distritos.
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Dadas las caracteristicas de este estudio y lo limitado de los datos tan solo 4 de los 8 motivos
de desplazamiento posibles se han podido someter a este andlisis, estos son, “Volver a
casa”, “Estudios”, “Ocio” y “Trabajo”.

Las curvas realizadas (Figura 12), asi como el calculo de los indices se presentan a
continuacion ordenadas de menor a mayor en funcién de su indice de Gini, esto es, desde el
motivo de desplazamiento con una distribucion mas pareja en ambos sexos hasta el que se
ve mas afectado por esta variable:

El motivo de desplazamiento “Volver a casa” cuenta con un Indice de Gini de 23,09 siendo el
aquel cuya distribucion en los distritos urbanos se ve menos afectado por la variable sexo. Le
siguen los motivos “Ocio” con un indice de 37,51, “Trabajo” con un indice de 37,57 y
finalmente “Estudios” con un indice de valor 49,01 que lo configura como el motivo que mas
afectado se ve por la variable sexo entre los cuatro sobre los que se ha realizado el analisis.
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Figura 12: Curvas de Lorenz realizadas para los motivos de desplazamiento “Volver a casa”, “Ocio”, “Trabajo” y “Estudios”,
ordenadas de arriba a abajo y de izquierda a derecha segun la medida en que la variable sexo condiciona su distribucién en
los distritos.

Como se ha comentado con anterioridad, el resto de los motivos de desplazamiento no
cuentan con un volumen de datos suficiente para realizar sobre ellos este analisis.

7.3.3 Cartografias: A continuacion, y dado que el proceso de encuestacién se realizé en dos
turnos correspondientes a la mafiana (7:30 — 9:30) y a la tarde (17:00 — 18:30) como figura
en la metodologia, se van a presentar sendas cartografias correspondientes cada uno de los
turnos de encuestacidon que reflejen las respuestas respecto al motivo de desplazamiento
obtenidas en cada uno de los distritos urbanos contemplando la variable sexo (Figuras 13,
14, 15y 16).
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Figura 13: Motivos de desplazamiento entre las mujeres usuarias del autobus urbano en la ciudad de Zaragoza en el turno

de encuestacién de mafianas.
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Figura 14: Motivos de desplazamiento entre los hombres usuarias del autobus urbano en la ciudad de Zaragoza en el turno

de encuestacién de mafianas.
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METIVE DE PESPLAZAMIETO B LAS MUWERES BN HORARIE BE TARDES
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Figura 15: Motivos de desplazamiento entre las mujeres usuarias del autobus urbano en la ciudad de Zaragoza en el turno

de encuestacién de tardes.
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Figura 16: Motivos de desplazamiento entre los hombres usuarias del autobus urbano en la ciudad de Zaragoza en el turno

de encuestacioén de tardes.
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La representacion cartografica refleja los distintos motivos de desplazamiento que
ofrecieron los usuarios encuestados, para lo cual se ha optado por el empleo de diagramas
circulares situados proximos al centroide de cada uno de los distritos urbanos; las coropletas
reflejan cual es el sexo mayoritario entre los usuarios encuestados.

En el turno de encuestacién de mafianas, en 10 de los 12 distritos hubo mds mujeres que
hombres entre los usuarios encuestados; estos distritos son: Actur — Rey Fernando, El Rabal,
Santa Isabel, La Almozara, Miralbueno, Oliver — Valdefierro, Sur, Torrero — La Paz, San José,
Las Fuentes y Centro. En los distritos de Casablanca, Universidad y Casco Histérico hubo un
mismo numero de hombres y mujeres entre los usuarios encuestados; Delicias es el unico
distrito en el turno de encuestacion de mafianas en que se realizaron mas encuestas a
hombres usuarios del autobus.

Entre las usuarias encuestadas en el turno de mafanas, el trabajo es el motivo de
desplazamiento mas mencionado, apareciendo en 14 de los distritos y siendo el mayoritario
en 7 de los 15, asi como el principal en términos globales con un 50,98% de representacion.
Le siguen los desplazamientos relacionados con los estudios con un 16,67% de
representacion en términos globales habiendo asi 34,31 puntos de diferencia entre ambos
motivos. En tercer lugar, con un 10,78% de representacion se encuentran los motivos
relacionados con labores de acompafiamiento. Los desplazamientos relacionados con la
sanidad ocupan el ultimo lugar con un 1,96% de representacién dandose tan solo en dos de
las juntas de distrito. El ocio no tiene representacidon en este turno de encuestacion entre las
usuarias encuestadas.

Entre los hombres encuestados en el turno de maianas, el trabajo es el motivo de
desplazamiento mds acusado con un 37,5% de representatividad en términos globales y el
mayoritario en 5 de los distritos; en este caso cabe sefialar la escasa diferencia que mantiene
con el segundo motivo de desplazamiento mas citado, también los estudios, pero que en
este caso representa un 31,25% de los desplazamientos, a tan solo 6,25 puntos de
diferencia. Le sigue el ocio con un 10,42% de representacién. En ultimo lugar se encuentran
las labores de acompafiamiento con un 2,08%. Las compras no tienen representacion en
este turno entre los usuarios encuestados.

En el turno de encuestacién de tardes, en 8 de los distritos hubo mas mujeres que hombres
entre los usuarios encuestados; estos distritos son: Actur — Rey Fernando, El Rabal, La
Almozara, Casco Histdrico, Centro, Universidad, Sur y Torrero — La Paz. En los distritos de
Oliver — Valdefierro, Delicias, Santa Isabel, San José, Las Fuentes hubo un mismo ndmero de
mujeres y hombres entre los usuarios encuestados. Miralbueno y Casablanca son los Unicos
distritos que presentan una mayoria de hombres entre los usuarios encuestados.

Las mujeres encuestadas en el turno de tardes acusan el ocio como principal motivo de
desplazamiento representando un 50,98% de los desplazamientos y a 34,31 puntos del
segundo, a saber, volver a casa. Las compras son el tercer motivo de desplazamiento mas
mencionado con un 10,78% de presencia entre las respuestas obtenidas. Los
desplazamientos relacionados con la sanidad vuelven a ocupar el ultimo lugar y los
relacionados con estudios no cuentan con representacion.

Los hombres en el mismo turno utilizan el autobus urbano para volver a casa como motivo
principal con un 41,38% de representacion y siendo el motivo mayoritario en 6 de los
distritos. Le sigue el ocio con 34,48% de representacién. La sanidad ocupa el motivo con
menos representacion con un 1,72% y no se da ningun desplazamiento acusando labores de
acompafamiento.
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7.4 Disponibilidad de carnet de conducir y coche: Se ha considerado de interés valorar si la
disponibilidad de carnet de conducir, asi como de vehiculo propio condiciona de algin modo
la relacién de los usuarios del autobuls urbano con el mismo. Las siguientes graficas
presentan, expresado en porcentaje, la disponibilidad de carnet (Figura 17) y de vehiculo
propio (Figura 18) en base a las respuestas ofrecidas por los usuarios encuestados.
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Figura 17: Disponibilidad de carnet de conducir por distrito y sexo. Elaboracién propia.

En cuanto a la disponibilidad de carnet de conducir y en base a la Figura 17 se puede
verificar que:

- En 10 de los 15 distritos hay un mayor porcentaje de hombres que disponen de
carnet siendo la excepcién los distritos de Casablanca, Delicias, Miralbueno, Sur y
Torrero - La Paz.

- En 5 de los 15 distritos, el 100% de los hombres encuestados disponian de carnet de
conducir mientras.

- En ninguno de los distritos el 100% de las mujeres encuestadas disponian de carnet.

- Cabe destacar el distrito de Torrero-La Paz al no disponer de carnet ninguno de los
hombres encuestados.

Respecto a los valores absolutos, que figuran en la siguiente tabla (Tabla 12), podemos
apreciar que la disponibilidad de carnet en hombres es 5,16 puntos mas alta que cuando se
realizé la encuesta del PMUS en 2019; asimismo el porcentaje de mujeres usuarias del
urbano de Zaragoza que disponen de carnet ha aumentado en 16,75 puntos respecto a la
encuesta mencionada.

Disponibilidad de Carnet Hombre Mujer
Si 70,80% 58,80%

No 29,20% 41,20%
Total 100,00% 100,00%

Tabla 12: Disponibilidad de carnet de conducir entre los usuarios del bus urbano de acuerdo a los datos expuestos en el
Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza (2019).
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Figura 18: Disponibilidad de coche por distrito y sexo. Elaboracién propia.

En cuanto a la disponibilidad de coche y en base a la Figura 18 se puede verificar que:

- En 11 de los 15 distritos hay un mayor porcentaje de mujeres que disponen de coche
siendo la excepcién los distritos Centro, Oliver — Valdefierro y Santa Isabel; en el
distrito Universidad el porcentaje es el mismo para ambos sexos.

- En el distrito Sur un 100% de las mujeres encuestadas disponian de carnet de coche.

- Enninguno de los distritos el 100% de los hombres encuestados disponia de coche.

- En los distritos de Miralbueno y Torrero — La Paz, ninguno de los hombres
encuestados disponia de coche.

Respecto a los valores absolutos, que figuran en la siguiente tabla (Tabla 13), podemos
apreciar que la disponibilidad de carnet en hombres es 5,16 puntos mads alta que cuando se
realizé la encuesta del PMUS en 2019; asimismo el porcentaje de mujeres usuarias del

urbano de Zaragoza que disponen de carnet ha aumentado en 16,75 puntos respecto a la
encuesta mencionada.

Disponibilidad de vehiculo Hombre Mujer
Si 33,00% 35,60%

No 67,00% 64,40%
Total 100,00% 100,00%

Tabla 13: Disponibilidad de coche entre los usuarios del bus urbano de acuerdo a los datos expuestos en el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza (2019).
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8. Conclusiones

En la sociedad contempordnea se plantea la urgencia de producir informacién que permita
realizar analisis territoriales y tematicos con perspectiva de género. Entre estos, el estudio
del transporte publico desde esta dptica permite configurar unas redes de transporte urbano
que atiendan por igual las necesidades todos los usuarios de las mismas. Acogiéndonos a la
definiciéon de género que ofrece Miyares (2021) expuesta en la primera seccién de este
trabajo, a saber: el entramado cultural y normativo que garantiza las divergencias entre
varones y mujeres estableciendo un orden social jerarquico y, a la luz de los resultados
expuestos en el apartado anterior, podemos atender a la pregunta de investigacion
planteada en este estudio, esto es, si estas divergencias normativas culturales entre
hombres y mujeres se manifiestan en las dinamicas del transporte publico colectivo de la
ciudad de Zaragoza.

Si asumimos que la aleatoriedad en el proceso de seleccidn de usuarios entrevistados ha
redundado en una muestra representativa de las dinamicas cotidianas de movilidad en
autobus en la ciudad de Zaragoza, y asumiendo las limitaciones del método y de la muestra,
la respuesta a la pregunta de investigacion seria afirmativa sin tener que ir mas alla de cémo
de representadas estan las mujeres y los hombres entre los usuarios del autobus,
constituyendo ellas un 64,66% de la muestra global frente a un 35,34% de representacion de
los usuarios varones. Una vez ha quedado confirmado cémo el actual entramado cultural
establece una normatividad bajo la cual hombres y mujeres hacen un distinto uso del
transporte publico colectivo, al menos en la proporcidn global de usos, se ha tratado de
satisfacer el objetivo del estudio, a saber: comprender qué tanto esta divergencia cultural
entre hombres y mujeres constitutiva del género como tecnologia de establecimiento de un
orden social jerarquico y diferenciado en el uso del transporte publico, asi como la edad
influyen en el uso del autobus en la ciudad de Zaragoza. Para ello se han trazado en la
seccion 4 de este andlisis siete objetivos especificos que se desarrollan a continuacion.

e Objetivo especifico 1: elaboracién de un marco tedrico sobre la perspectiva de
género en el transporte y movilidad y edad.

Como se ha comentado en la introduccién a este trabajo, las tareas de cuidados recaen
tradicionalmente sobre las mujeres, algo no tan acentuado en edades tempranas pero que
se hace mads notable cuando recaen sobre ellas las labores de crianza. Esto redunda en una
modificacion en sus patrones de movilidad y un distinto uso del transporte publico colectivo
que los hombres; mientras ellas realizan desplazamientos mas cortos o realizan mas paradas
durante los mismos, los hombres tienden a realizar desplazamientos mas largos. A esto hay
gue sumar el hecho de que tradicionalmente los varones obtienen el primer derecho a
utilizar el coche en el hogar, algo especialmente determinante en hogares en que solo se
dispone de un vehiculo y considerando que la media nacional se sitla en torno a 1,2
vehiculos por hogar (INE, 2023). En base a esto, Sanchez de Madariaga (2009) aporta el
término de “movilidad de los cuidados”, que pretende analizar las dindmicas y patrones
presentes en la movilidad urbana considerando que el urbanismo y el trazado de nuestras
redes de transporte no son neutros desde una perspectiva de género y pueden priorizar los
desplazamientos y dinamicas ligadas al trabajo asalariado no atendiendo de forma
satisfactoria las necesidades derivadas del cumplimiento de las tareas de cuidados.
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e Objetivo especifico 2: elaboracién de un marco de planificacién de la movilidad
urbana desde el enfoque de género y edad.

El desarrollo de este trabajo se apoya en distintos documentos elaborados por
organizaciones internacionales, nacionales y locales como se ha citado en la seccion 3 de
este documento. Se ha acudido a los siguientes documentos:

- La Agenda 2030 de la ONU y sus Objetivos de Desarrollo Sostenible (ONU, 2015).

- El informe del Banco Mundial publicado en 2022 sobre la integracidon del género en la
planificacion del transporte publico (Banco Mundial, 2022).

- Los principios y objetivos de la Agenda Urbana de la Unién Europea (ONU, 2016) y de la
Agenda Urbana Espafiola (Ministerio de Vivienda y Agenda Urbana, 2019).

- La Estrategia Zaragoza +20 (Ebrépolis, 2019).

- Los objetivos de la Revision del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza
(Ayuntamiento de Zaragoza, 2019).

En ellos se atiende a los apartados especificos que proponen realizar un cambio de
paradigma hacia modelos de ciudad y movilidad que integren la perspectiva de género
reconociendo entre otros aspectos de interés las labores de cuidados; asimismo, se sugiere
en ellos la necesidad de recabar datos que contemplen las variables sexo y edad para poder
realizar andlisis que permitan trazar redes de movilidad mas eficientes, igualitarias y
accesibles.

e Objetivo especifico 3: disefio de un modelo de recogida de informacién y analisis
sobre el uso del autobus publico desde el enfoque de género y edad.

e Objetivo especifico 4: recogida de datos en campo sobre el uso del transporte
publico en autobus entre sus usuarios.

Los objetivos de investigacidon 3 y 4 se abordan conjuntamente, y refieren al disefio de un
modelo de recogida y andlisis y a la recogida de datos en campo sobre las dindmicas que
presentan los usuarios del transporte publico en autobus. Para la consecucién de los
mismos, se ha utilizado como modelo de referencia la metodologia y analisis empleados en
el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Zaragoza (Ayuntamiento de
Zaragoza, 2019).

Teniendo en cuenta las caracteristicas de este trabajo, se han escogido entre las variables
analizadas en el PMUS, aquellas que se consideraron mas relevantes por ser referidas en la
bibliografia empleada para la elaboracion del marco tedrico de este andlisis; a saber: sexo,
edad, motivo de desplazamiento, disponibilidad de coche y disponibilidad de carnet de
conducir.

e Objetivo especifico 5: Analisis de la informacién obtenida y elaboracion de
indicadores que permitan realizar comparaciones temporales y espaciales

Con los datos se ha podido analizar cual es la representacion de cada uno de los sexos entre
los usuarios encuestados, cuales son, atendiendo al sexo y a la edad, los perfiles mas
habituales entre los usuarios del autobus urbano de Zaragoza; cdmo los motivos de
desplazamiento de los usuarios varian si se atiende a la categoria sexo y a través de los 6
grupos de edad establecidos, a saber: <18, 18-25, 25-38, 39-52, 53-65 y >65; cémo los
motivos de desplazamiento estan representados globalmente en cada uno de los distritos
urbanos en funcién del sexo y cuales de ellos tienen una representacidon mas desigual entre
ambos sexos. Para facilitar la interpretacidén y lectura de la informacion se han realizado
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cartografias con los contrastes espaciales que presentan los datos recogidos y finalmente se
verificarda cdmo varia la disponibilidad de carnet y vehiculo entre los usuarios encuestados.

De la muestra total, un 64,6% de los usuarios encuestados son mujeres frente a un 35,4% de
usuarios varones, lo cual indica que entre los usuarios del autobus publico urbano de
zaragoza hay 1,8 mujeres por cada hombre, casi el doble, de acuerdo a los datos recabados.

El perfil mas habitual entre los usuarios atendiendo a las variables sexo y edad es el de mujer
entre los 39 y 52 anos que representa un 20% de la muestra total. En el caso de los hombres
se sitla entre los 18 y 25 afos y representa un 10% de la muestra. Si introducidnos el motivo
de desplazamiento El perfil mas habitual para las mujeres seria el de mujer de entre 39y 52
anos que toma el autobus para ir a trabajar representando un 10,3% de la muestra; en el
caso de los varones serian los hombres de entre 18 y 25 afios que toman el autobdus parair a
estudiar o los mayores de 65 que lo toman por razones de ocio, representando cada uno un
3,67% de la muestra.

En el caso de las mujeres encuestadas, el trabajo es el motivo de desplazamiento con mas
representacion con un 30,41% de representacion. Entre los usuarios varones lo es volver a
casa con un 25,47%. Los desplazamientos por motivo sanitario son los que cuentan con una
menor diferencia de representacion en ambos sexos.

Si consideramos que los desplazamientos motivados por labores de acompafiamiento o
realizar la compra diaria constituyen, a falta de datos mas detallados, la movilidad de los
cuidados en este estudio es notable como ambos son realizados por las mujeres usuarias del
transporte publico 8,85y 7,39 puntos respectivamente que los usuarios varones.

Entre los datos obtenidos, tan solo los desplazamientos realizados para ir a trabajar cuentan
con representacion en todos los distritos urbanos. A tenor del parrafo anterior destaca como
los desplazamientos relacionados con las tareas de acompafiamiento estan presentes en 11
de los 15 distritos en el caso de las mujeres mientras que solo figuran en uno de los distritos
en el caso de los desplazamientos de los usuarios varones.

Si atendemos a la disponibilidad de carnet de conducir y de coche, cabe destacar el hecho de
gue los hombres usuarios del autobus publico disponen de carnet de conducir mas que las
mujeres, sin embargo, ellas afirman disponer de vehiculo en mayor nimero. Una posible
interpretacion seria la que sugiere Singh (2019) respecto a la obtencion de los varones del
primer derecho a utilizar el coche que hay disponible en el hogar, empleando ellas el
transporte publico en mayor numero.

e Objetivo especifico 6: realizacién de una propuesta de representacién cartografica
para visualizar los datos obtenidos y mostrar sus contrastes espaciales.

Para la representacidén de los datos obtenidos mediante el proceso de encuestacion se ha
optado por realizar cartografias coropléticas, respondiendo el color de la superficie de cada
uno de los distritos al sexo mayoritario entre los usuarios encuestados. Sobre los poligonos
se han proyectado diagramas circulares que muestran la distribuciéon de los motivos de
desplazamiento en cada distrito. Se han realizado cuatro cartografias correspondientes a los
desplazamientos de hombres y mujeres en los horarios de encuestacion de mafiana y tarde.
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e Objetivo especifico 7: comparacién de los resultados obtenidos con los que figuran
en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza (2019).

Se va a realizar una comparacion de los resultados obtenidos con los que figuran en el PMUS
(2019).

El perfil de viajero mas habitual de acuerdo al PMUS seria el de mujer entre los 31 y 45 afos.
El andlisis efectuado a partir de las encuestas realizadas para la elaboracidn de este trabajo
desprende que el perfil mas habitual de viajero en cuanto a las variables sexo y edad seria el
de la mujer entre los 39 y 52 afos, por lo que podriamos verificar una congruencia entre
ambos estudios.

El motivo de viaje mas habitual tendria que ver, de acuerdo al PMUS, con movilidad de tipo
obligada como el trabajo (38%) o los estudios (13%). De acuerdo a los datos expuestos en
este estudio el trabajo representa un 27,7% de los desplazamientos y los estudios un 11,3 %,
esto es, la movilidad de tipo obligada habria obtenido una representacion similar.

Respecto a la disponibilidad de carne de conducir y vehiculo, de acuerdo a los datos
producidos para este analisis, un 58,8% de las mujeres encuestadas disponen de carnet
frente a un 41,2% que afirman no disponer del mismo. Las cifras en el caso del PMUS dan un
42,05% de representacion a las mujeres que disponen de carnet frente a un 57,95% que
responden negativamente. Preciariamos asi que desde la realizacion de las encuestas del
PMUS ha aumentado la cifra de mujeres usuarias del autobus publico que disponen de
carnet en 16,75 puntos.

En cuanto a los usuarios varones, un 70,8% afirmarian disponer de carnet frente a un 29,2%
que afirmarian no tenerlo; las cifras en el PMUS son de 65,64% para quienes si disponen de
ély 34,36 para quienes no. La disponibilidad de carnet de conducir en el caso de los hombres
se habria mantenido mas estable.

Respecto a la disponibilidad de vehiculo de acuerdo a las encuestas realizadas para este
estudio, un 67% de hombres dispondrian de él frente a un 33% que no. Una diferencia de 6
puntos con lo que refleja el PMUS con un 73,44% de usuarios varones que disponen de
vehiculo frente a un 26,56% que no.

Entre las mujeres encuestadas, un 64,4% afirman disponer de vehiculo frente a un 35,6%
que afirman que no. Al igual que ocurre con la disponibilidad de carnet, también parece que
esta situacion se esta revirtiendo al haber 11 puntos de diferencia respecto a la encuesta del
PMUS que afirma que solo un 51,42% de las usuarias dispondrian de vehiculo frente a un
48,58% que no.

En cuanto a la lectura de los datos hay que considerar que, aunque si consideramos
globalmente las 300 encuestas realizadas, estas pueden tener una representatividad
considerable a la hora de hacer inferencias sobre los usos del autobus urbano en la ciudad
de Zaragoza, el proceso de encuestacidon esta sujeto a unos sesgos que han de ser tenidos en
cuenta especialmente si con estos datos quisiéramos tener en consideracidn las
comparaciones realizadas entre los distintos distritos; el limitado nimero de encuestas
realizadas en cada distrito (20) y el haber realizado las mismas en una sola parada, dadas las
caracteristicas y medios de que se disponia para hacer este analisis, deriva en que las
comparaciones entre distritos constituyan en este caso Unicamente un ejercicio tedrico.

Como ha constatado la bibliografia citada a lo largo de este analisis los sistemas de
transporte son una pieza clave en el funcionamiento de las ciudades contempordaneas,
constituyendo una pieza clave a la hora de poder hacer accesibles el resto de derechos que
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recaen sobre la ciudadania. Considerando que en Espafia un 28% del total de gases de efecto
invernadero corresponden al transporte por carretera (OECC, 2021), urge producir un
cambio hacia modos de transporte mas sostenibles entre los cuales un transporte publico
eficiente es una herramienta fundamental. Como se ha comentado al inicio de este analisis
la planificacién actual de las ciudades y de sus redes de transporte no es neutral desde una
perspectiva de género y tampoco lo es si atendemos a la edad de los usuarios de las mismas.
La ejecucion de andlisis como el planteado aqui, que apunten a la deteccion de las variables
que condicionan los usos del transporte publico, puede ser de crucial importancia para
garantizar que la movilidad publica urbana se convierta en un engranaje fundamental en el
camino a producir ciudades mas accesibles, igualitarias y sostenibles.
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10. Anexos

Anexo 1:
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Anexo 2:

NIOTIVE BE DESPLAZAMIEE EY LAS MUWERES EY HoRARIS BE MANANAS
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Anexo 3:

MUTIVE BE RESPLAZAIETE EY LES HEMERES BN HORARI® BE MANANAS
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Anexo 4:
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Anexo 5:
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