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PRESENTACION

El Mainstreaming de Género y la Igualdad de Oportunidades entre hombres y muje-
res ha pasado a ser una de las prioridades de la agenda europea. Muchos son los
hechos que han puesto de manifiesto una mayor sensibilidad pero sin duda uno de
ellos ha sido la importancia que se ha concedido a la integracion de la perspectiva
de género en la programacion de los Fondos Estructurales 2000-2006, al establecer
que las acciones cofinanciadas por los Fondos deberan tener en cuenta la dimension
de género.

Esta inclusion, significa, un cambio de modelo en las politicas de Igualdad de
Oportunidades, con la asuncion de un doble enfoque de actuacion y de gestion;
que conjuga la integracion de la perspectiva de género en las politicas generales
con las medidas especificas destinadas a mujeres.

El Instituto Andaluz de la Mujer, como organismo que impulsa las politicas de Igualdad
de Oportunidades en Andalucia y la Consejeria de Economia y Hacienda, a través de
la Direccion General de Fondos Europeos con la creacion de la Unidad de Igualdad y
Género, han querido dotar a la Administracion, de una estructura de apoyo estable,
para iniciar y consolidar el proceso de implantacion del Mainstreaming de Género
en Andalucia.

Esta supone una primera experiencia para aportar a los equipos gestores de las
politicas publicas los conocimientos y las herramientas para favorecer la integracion
de la dimension de género en sus decisiones y actividades, dando asi una respuesta
eficaz a las recomendaciones de la Comunidad Europea.

En este contexto se enmarca el material que se presenta a continuacion. Se trata
de un material de apoyo dirigido a los equipos técnicos y que complementa a los
ya editados por la Unidad de Igualdad y Género y enfocado, como los anteriores, a
integrar la perspectiva de género, en este caso en el planeamiento urbanistico, para
avanzar hacia una Administracion Publica mas igualitaria.

A. Soledad Ruiz Seguin

Directora del Instituto Andaluz de la Mujer



INTRODUCCION

El urbanismo es una actividad que tiene como objetivo la intervencién sobre la
realidad urbana para orientar su transformacion. Los objetivos precisos de esa
intervencion y los instrumentos utilizados para su puesta en practica han sido muy
variados histéricamente. Por ejemplo, durante la década de 1950-60 el urbanismo
europeo se centrd en cubrir objetivos espaciales relacionados con la eficiencia del
sistema industrial y con la satisfaccion de ciertos minimos vitales para la poblacion:
en promover el desarrollo econémico, a través de la construccién de las infraes-
tructuras e instalaciones necesarias para la actividad industrial, y en satisfacer unas
necesidades de vivienda acuciantes derivadas de unas condiciones infimas de alo-
jamiento para la mayoria, en contextos de gran crecimiento de la poblacién urbana.
Se trataba de un urbanismo expansivo, de crecimiento sobre nuevos terrenos, con
poca consideracion hacia el medioambiente y que daba una respuesta fundamen-
talmente cuantitativa a las necesidades sociales de vivienda y equipamiento.

Hoy en dia los principales problemas del urbanismo son otros: controlar un creci-
miento disperso que consume recursos naturales escasos, genera polucioén y tiene
grandes costes econdmicos de mantenimiento y extension de sus infraestructu-
ras; promover la calidad de vida, respondiendo a nuevas necesidades sociales
de poblaciones diversas (por género, edad, etnia, etc.) y en rapida transformacion
(envejecimiento, inmigracion, nuevas estructuras familiares, nuevas formas de
exclusion); facilitar la creacién de las infraestructuras espaciales necesarias para
sustituir las antiguas bases econdmicas industriales por nuevas actividades produc-
tivas, dando prioridad a la reurbanizacién de los espacios urbanos obsoletos frente
a la ocupacién de nuevos territorios; potenciar la participacion de la ciudadania
para acercar la administracion a las necesidades de las personas y fortalecer los
procesos democraticos.

Asi el objetivo central del urbanismo actual se presenta en términos de sostenibi-
lidad, entendida ésta como un equilibrio entre objetivos de eficiencia econdmica,
equidad o justicia social, y conservacion o proteccion del medioambiente.

En esa ecuacion, se trataria de reequilibrar las tendencias imbuidas en los procesos
de crecimiento urbano, en los que tiende a predominar el factor econémico, en favor
de los objetivos sociales y medioambientales, que tienden a ser relegados frente a
la fuerza de los procesos econémicos. Sin embargo, asi como en los ultimos afios
se ha avanzado relativamente en la cuestion del medioambiente en Espafia y en
Europa, aunque de manera desigual y con altibajos, en parte bajo el impulso de la
Comision Europea, en parte por la creciente sensibilizacion de la opinién publica,



la dimensién social de la sostenibilidad ha recibido hasta ahora una atencién rela-
tivamente menor en los medios profesionales espafioles, quizas porque las nuevas
divisiones que definen la desigualdad social son menos familiares que las tradicio-
nales de clase, traducidas en nivel econdmico o nivel de renta. Estas nuevas divi-
siones —género, etnia, edad—se suman con, y a menudo refuerzan a las divisiones
tradicionales de clase o nivel econémico.

La nocion de sostenibilidad aparece estrechamente vinculada a la nocion de cali-
dad de vida, que también reune aspectos econdmicos, sociales y ambientales. La
calidad de vida se refiere al bienestar de las personas, es decir, al grado en que las
personas 0 grupos que componen una poblacion pueden satisfacer sus necesida-
des y aspiraciones. Es un concepto que se puede considerar de modo subjetivo, si
lo examinamos a través de las propias percepciones de la poblacién sobre su pro-
pio bienestar, pero también se puede medir a través de indicadores. En la calidad
de vida confluyen aspectos como la renta, la salud, la educacién, el alojamiento,
las condiciones de trabajo, la seguridad, el ocio, la estética del entorno, el uso
del tiempo, las condiciones ambientales, etc., factores todos ellos que tienen una
dimension espacial.

Por su parte, la participacion aparece como una exigencia frente a dos factores cada
vez mas relevantes, uno de orden politico y otro de orden técnico: la insuficiencia
y limitaciones de la democracia representativa, y las limitaciones del conocimiento
técnico-profesional, incluyendo el reconocimiento de que la técnica no es neutra
en cuestiones de valores. En sociedades complejas como la actual, mientras las
administraciones publicas toman miles de decisiones todos los dias que afectan a
la vida de las personas, las posibilidades que éstas tienen para influir en esas deci-
siones se limitan a las consultas electorales. Las administraciones deciden segun
objetivos politicos y a menudo segun criterios técnicos definidos por personas que
desempefian su actividad de acuerdo con una cultura profesional que es a su vez
una construccion social, reflejo de formas de vida y maneras de entender el mundo
que no incluyen necesariamente las visiones y prioridades de toda la sociedad.
Por ello establecer mecanismos de participacion ciudadana es fundamental si se
quiere contrarrestar la creciente desafecciéon de la poblacion ante las instituciones
democraticas y si se quiere responder mejor a sus aspiraciones y deseos, en espe-
cial a los de aquellas personas que tienen menos voz en los procesos de toma de
decisiones.



Los objetivos de la calidad de vida, el desarrollo sostenible, |a participacion ciuda-
dana y la promocion de la igualdad entre mujeres y hombres, grupos desfavorecidos
y excluidos aparecen repetidamente en los textos legales y en las memorias justi-
ficativas de los planes de urbanismo. Sin embargo, con frecuencia aparecen mas
como una declaracién retérica de intenciones que como un objetivo traducido en
acciones, planes, programas y proyectos concretos.

En algunos casos, incluso, aparecen en abierta contradiccion con los resultados
esperables, por conocidos, de las disposiciones concretas de tales textos, como
es el caso de ciertas legislaciones liberalizadoras que convierten cualquier terreno
en potencialmente urbanizable, impidiendo con ello cualquier conservacion juiciosa
del medio ambiente o una distribuciéon razonable y equitativa de infraestructuras y
equipamientos en el territorio.

En una sociedad dada, la calidad de vida no es la misma para todos: distintos
grupos sociales, sea por su nivel de renta, edad, sexo, raza, o lugar de residencia
(el campo frente a la ciudad), tienen distintas necesidades y distintas posibilidades
de acceso a los recursos y a los bienes sociales, ambientales y econdmicos que
posibilitan el bienestar personal. No todas las personas tienen la misma voz en los
procesos de toma de decisiones ni la misma capacidad de hacer ver y valorar sus
necesidades. Por ello, hablar de calidad de vida para todas las personas exige pri-
mero conocer las necesidades y aspiraciones diferenciales de la poblacioén segun
el género, la edad, la etnia y el nivel de renta; en segundo lugar, exige definir las
politicas adecuadas para generar una distribucién mas equitativa de bienes y recur-
sos; y, por ultimo, disefiar las herramientas o instrumentos que permitan poner en
practica esas politicas.

La experiencia proveniente de una vision del urbanismo desde el punto de vista del
género es una de las vias que puede contribuir a dotar de contenido especifico a la
nocion de calidad de vida, a trasladar el concepto de sostenibilidad desde el ambito
del lenguaje politico al ambito de la instrumentacién técnica propia del urbanismo,
y a introducir en los procesos de toma de decisiones voces hasta ahora poco escu-
chadas: las de las mujeres.

El género es una categoria socioldgica que se refiere al conjunto de atributos socio-
culturales construidos histéricamente que son asignados a las personas a partir de
su sexo. Es un concepto que permite poner de manifiesto las relaciones desiguales
entre mujeres y hombres, entendidos no como como seres bioldgicos, sino como
sujetos sociales.



En el trio eficiencia, equidad y medioambiente, la visién desde el género respon-
de basicamente a los objetivos del segundo grupo, los de tipo social, pues incide
directamente en cuestiones de igualdad, cohesion social, provisiéon de servicios,
seguridad, inclusion/exclusiéon. Pero también responde a objetivos de eficiencia
econdémica, apoyando la plena incorporacion, al ambito laboral, de los recursos
humanos que representan las mujeres; facilitando que las mujeres puedan tener
la descendencia que desean, contribuyendo asi a reducir el actual envejecimiento
(insostenible) de la poblacion espafiola; y contribuyendo a incorporar a la actividad
productiva un gran numero de trabajos que ahora no forman parte del sector pro-
ductivo de un pais.

Por ultimo, parece evidente la existencia de coincidencias con los objetivos de tipo
ambiental en la medida en que, como veremos, el modelo de ciudad que mejor
satisfaria las necesidades de género es al mismo tiempo el modelo mas sostenible
en términos ambientales.



1. (POR QUE ES IMPORTANTE LA PERSPECTIVA DE GENERO
EN EL URBANISMO?

La préactica urbanistica consiste en tomar decisiones sobre la localizacion de las
actividades en el espacio, sobre la forma del espacio publico, del espacio privado y
de los edificios, sobre las caracteristicas de los sistemas de transporte. El urbanis-
mo influye directamente en el acceso que las personas y los grupos sociales tienen
a lugares de empleo, equipamientos y servicios; en la comodidad de uso de éstos, y
en la necesidad de transporte para acceder a ellos. Sin embargo estas posibilidades
de acceso y por tanto las oportunidades vitales no son iguales.

Las mujeres y los hombres tienen distintas necesidades y aspiraciones en el espacio
urbano y distintas posibilidades de acceder a los bienes y recursos de la ciudad. La
principal razon de este hecho universal es una consecuencia de la llamada division
sexual del trabajo, de los papeles diferentes que ambos realizan en la esfera privada
y en la esfera publica, en el ambito del trabajo reproductivo no remunerado, y en
el ambito del trabajo productivo por cuya realizaciéon se percibe una compensacion
economica.

Basicamente, la division sexual del trabajo significa que mientras las mujeres se
hacen cargo del trabajo doméstico no remunerado, los hombres se ocupan del tra-
bajo remunerado en la esfera publica. Pero esta afirmacion general debe ser matiza-
da desde una perspectiva histérica y transcultural. Mas que una separacion estricta
entre esferas, o que ha habido es una esfera separada, la de la reproduccién, de la
que los hombres apenas se han ocupado. Mientras las mujeres han trabajado casi
siempre en el ambito propiamente econdmico, los hombres raramente se han hecho
cargo de las tareas reproductivas.

De hecho, una divisién sexual estricta del trabajo s6lo se ha dado histéricamente,
para un numero significativo de la poblacién, en un periodo y lugar concreto y para
un grupo social determinado: en las sociedades desarrolladas industriales y para las
mujeres de las clases medias. La reclusién al ambito doméstico de las mujeres de
clase media que se generaliza tras la Revolucion Industrial es una situaciéon excep-
cional historica y geograficamente. A lo largo del siglo XX las mujeres de clases
populares han trabajado para complementar los ingresos de sus maridos. En perio-
dos anteriores, las mujeres de clase media llevaban la contabilidad del negocio fami-
liar y participaban en las labores de produccion artesana o agricola. El incremento
de la participacion femenina en el trabajo remunerado que tiene lugar en occidente
desde la segunda guerra mundial debe ser por tanto entendido en el contexto de
esta perspectiva histérica.



1.1. LAS MUJERES DESEMPENAN UNA DOBLE CARGA DE TRABAJO

El rasgo caracteristico de la division sexual del trabajo seria méas bien el hecho de
que los hombres sélo trabajan en la esfera publica y practicamente no asumen
tareas en el ambito privado, mientras las mujeres se hacen cargo de las tareas en
la esfera reproductiva, y ademas con frecuencia trabajan también a cambio de un
salario en el &mbito laboral. Esta es la situacion actual en los paises desarrollados
para la mayor parte de la poblacion. En los paises nordicos las mujeres tienen ya
una tasa de participacién en el mercado laboral cercana a la de los hombres. En
Espafia, aunque todavia tenemos, junto con Italia, la tasa de participacidon mas baja
de Europa, la poblacion activa femenina crece rédpidamente y podemos esperar
alcanzar en pocos afios el objetivo del 60% recientemente establecido en Lisboa
por la Unién Europea.

Resultado de esta situacion es la llamada doble carga de trabajo que realizan las
mujeres dentro y fuera del hogar. Con el incremento de la participacion femenina en
la fuerza laboral, y hasta ahora sin una entrada paralela o simétrica de los hombres
en el ambito del trabajo reproductivo, ni tampoco una creacién de infraestructuras
y servicios urbanos que contribuyan a reducir la carga del trabajo doméstico, cada
vez son mas las que sufren esta doble carga.

La Comisién Europea ha reconocido que la realizacién de las tareas de la vida coti-
diana supone un gran obstaculo para la incorporacion de las mujeres al mercado
laboral en condiciones de igualdad con los hombres. También ha reconocido que
la realizacion de esas tareas se ve afectada por la estructura de las ciudades con-
temporaneas. Dado que la igualdad de oportunidades en el empleo es un derecho
establecido en el Tratado de Amsterdam, las actuales directrices comunitarias en
materia de igualdad de género incluyen, entre los objetivos relacionados con la con-
ciliacion de vida laboral y vida familiar, aspectos referentes a los servicios urbanos
que puedan facilitar el desemperio de esas tareas, como por ejemplo el transporte.
Es decir, la Comision Europea ha establecido el vinculo fundamental entre igualdad
en la esfera publica, las limitaciones a esa igualdad que impone el trabajo en la esfe-
ra doméstica, y la posibilidad de reducir esas limitaciones a través de un espacio
urbano que facilite la realizacién del trabajo reproductor.



1.2. EL TRABAJO NO REMUNERADO ES INVISIBLE PERO TIENE LUGAR
EN LA CIUDAD

Con todo, a pesar de este reconocimiento por parte de la Comision Europea, la
escasa valoracion que se sigue dando al trabajo asociado a la reproduccion continta
siendo una de las causas principales de que las personas que trabajan en el campo
del urbanismo, independientemente de su sexo, no sean conscientes de cuales son
las necesidades especificas de las mujeres en las ciudades. Sin embargo, el trabajo
vinculado a la reproduccion social que realizan las mujeres es un trabajo imprescin-
dible para el funcionamiento de la sociedad, que en muchas de sus facetas es un
trabajo cualificado, de gran responsabilidad, y que tiene unas demandas espaciales
y urbanas especificas.

Algunos especialistas como Manuel Castells hace ya tiempo que han llamado la
atencion hacia la importancia del trabajo no remunerado de las mujeres como ele-
mento indispensable para el funcionamiento de la vida urbana. En el libro de 1978
City, class and power Castells afirma que si las mujeres dejaran de llevarlo a cabo,
si dejaran de asegurar las condiciones materiales, psicoldgicas y emocionales que
permiten la reproduccion de la mano de obra, cuidando a las personas mayores y
a las personas menores acompafiandolas en sus desplazamientos en la ciudad,
ofreciendo apoyo emocional, cuidando de la alimentacién y el vestido de la familia,
y del orden y limpieza de las casas, la estructura urbana, social y econémica que
conocemos no podria funcionar como tal.

Esta carga y las limitaciones que impone al desarrollo de otras actividades laborales
o de ocio, al desarrollo personal en general de las mujeres, y a su independencia
econdmica, no suele ser explicitamente reconocida por los hombres, porque forma
parte de la vida cotidiana de muy pocos. Tampoco es reconocida por algunas muje-
res, porque forma parte de la realidad aceptada de sus vidas cotidianas, que se da
por sentada, esta interiorizada y no se cuestiona.

Reconocer que esta situacién es una situacion construida socialmente y no un esta-
do natural de las cosas supone dar la vuelta a concepciones del mundo inconscien-
tes que normalmente no nos planteamos racionalmente, implica un vuelco en for-
mas aceptadas de entender la realidad incluso para aquellas personas perjudicadas
por esa realidad. Ahi radica precisamente la gran dificultad cuando se tratan temas
de género: para la mayoria supone cuestionar creencias firmemente arraigadas de
las que ni siquiera son conscientes. La distincion orteguiana entre ideas y creencias,
las primeras mas faciles de modificar que las segundas, es claramente relevante en
estos asuntos.



En particular, las mujeres profesionales son raramente conscientes de lo que signi-
fican estas tareas en la vida cotidiana de la mayor parte de las mujeres por varias
razones: en primer lugar, porque siendo profesionales pertenecen a un segmento
privilegiado, pueden permitirse no tener que realizar ellas mismas muchas de estas
tareas, al disponer de los recursos necesarios para contratar a otras mujeres de un
nivel econémico inferior; en segundo lugar, porque su ingreso en la profesion implica
lo que se denomina una “aculturacion”, es decir, la asimilacion de las formas de ver
el mundo construidas en la profesién, que no incluye la vision de la mujer que solo
es ama de casa, o de la mujer trabajadora no profesional, que son la mayoria; por
ultimo, porque dado el escaso nimero de mujeres en profesiones técnicas como
el urbanismo, las pocas que consiguen atravesar el techo de cristal (muchas veces
mujeres sin responsabilidades familiares), tienden a pensar que lo han conseguido
por méritos exclusivamente personales y que si ellas han podido conseguirlo sin
ayuda, las demas también deberian poder hacerlo.

El trabajo vinculado a la reproduccién es un trabajo real que tiene lugar en el espacio
urbano, que exige un esfuerzo fisico y emocional considerable y que es garantia de
la calidad de la vida cotidiana y de la reproduccion de las personas que trabajan por
un sueldo. Es un trabajo sin horario y sin vacaciones, que no puede ser ocultado ni
despreciado y que merece ser reconocido en todo su valor, incluido el econémico.
La invisibilidad y escasa valoracién del trabajo reproductivo, hasta hoy mayoritaria-
mente femenino, impide a las personas que trabajan en el campo profesional del
urbanismo ver las necesidades especificas de las mujeres en la ciudad.

1.3. ;A QUE LLAMAMOS LUGARES DE TRABAJO?

Para la mayor parte de las personas es dificil pensar, a simple vista, en qué con-
sisten las necesidades diferenciales de hombres y mujeres en el espacio urbano
porgue éstas son consecuencia de un trabajo que no se ve, que hasta ahora prac-
ticamente solo realizan ellas, que no se valora, y que muchas veces ni siquiera es
considerado como un trabajo.

Sin embargo, como toda actividad humana, es un trabajo que tiene lugar en el
tiempo y en el espacio, que hoy en dia para la mayoria es el espacio urbano, y que
segun estén organizadas las ciudades se podra llevar a cabo con mayor o menor
dificultad. El lugar de trabajo por excelencia de las mujeres ha sido la vivienda,
donde hay que limpiar, cocinar, ordenar, lavar, planchar y cuidar. El espacio de la



vivienda y su entorno inmediato han constituido la esfera privada de las mujeres;
hasta hace poco, el espacio publico les estaba vedado si no iban acompafnadas.
Mientras para los hombres la vivienda es un lugar de descanso donde se pueden
refugiar después de un dia de duro trabajo, para las mujeres la vivienda es un lugar
de trabajo del cual no tienen donde refugiarse.

Sin embargo, la vida cotidiana contemporanea es cada vez mas complicada y
requiere realizar muchas tareas fuera del hogar. El trabajo que las mujeres contem-
poréneas hacen para el mantenimiento de la vida cotidiana de sus familias no se
realiza solo en el espacio interior de las viviendas, sino también en los lugares donde
se llevan a cabo las distintas tareas vinculadas a la reproduccion: la educacion, la
salud, el deporte, el ocio, las compras, los recados y gestiones administrativas, etc.
Y para acudir a esos lugares, las mujeres tienen que desplazarse utilizando los sis-
temas de transporte disponibles.

Exceptuando los viajes que hacen para su cuidado personal, por ejemplo cuando las
enfermas son ellas, las mujeres se desplazan a estos lugares para “trabajar”, para
realizar las tareas vinculadas a la reproduccién social: estan alli no por diversion, sino
ocupandose de sus familiares dependientes o de las tareas domésticas de la casa.
Las que ademas desempefian un empleo remunerado, lo que convencionalmente se
considera trabajo, tienen que acudir también a los espacios que el urbanismo llama
de “actividad”, los lugares de empleo.

Es decir, la distincién convencional que hace el urbanismo entre lugares de residen-
cia, de trabajo, de ocio, educacién, salud, o comercio, se vé de otra manera cuando
miramos desde la perspectiva de género. Para las personas que tienen respon-
sabilidades domésticas, todos esos otros lugares, ademas de ser equipamientos,
comercios o viviendas, son lugares de trabajo.

Si la visién desde el género implica sacar a la luz el trabajo invisible vinculado a la
reproduccion, es necesario reconocer los desplazamientos realizados a los lugares
de equipamiento como viajes de trabajo. Y para las personas que trabajan en esos
sectores —comercio, salud, educacion, etc.— mayoritariamente mujeres, son lugares
de trabajo en sentido estricto. Sin embargo, como veremos, los sistemas de trans-
portes no estan disefiados para facilitar el acceso a estos lugares, sino para facilitar
los movimientos pendulares vivienda-empleo segun el patron masculino de trabajo
en el sector productivo.



1.4. CONCILIAR VIDA LABORAL Y VIDA FAMILIAR: LA CADENA DE
TAREAS Y LAS RELACIONES ESPACIO-TEMPORALES

Aqui llegamos a las cuestiones que nos planteabamos: ¢ Tienen hombres y mujeres
necesidades diferentes en el espacio urbano? Si es asi, {En qué consisten esas
necesidades diferenciadas?. Y, por ultimo, {Cémo puede el urbanismo contribuir a
reducir las desigualdades que se puedan derivar de una satisfaccion desigual de
esas necesidades?

El primer requisito para responder a nuestra pregunta es, pues, sacar a la luz, dar
visibilidad a las tareas que realizan las mujeres en su vida cotidiana, y ver qué impli-
can desde el punto de vista del espacio de las ciudades. Para ello recurriremos al
concepto de cadena de tareas, que permite vincular el tiempo con el espacio de
la vida cotidiana. Las tareas que realiza una madre que trabaja a lo largo de un
dia podrian ser las siguientes: llevar a sus hijas e hijos al colegio, acudir al trabajo,
aprovechar la hora de la comida para hacer algo de compra o algun recado admi-
nistrativo del hogar, recoger a las hijas e hijos del colegio y llevarlas/os a algun tipo
de actividad extraescolar o deportiva, o a jugar al parque, quizas acompanfar a la
abuela al médico, quizas hacer alguna compra si no la hizo al mediodia o durante el
fin de semana, regresar a casa, preparar la cena y realizar alguna otra tarea domés-
tica dentro de la casa. Las tareas que no ha podido hacer durante la semana, como
la colada, la compra, o la limpieza, las realizara durante el fin de semana.

Cada una de estas tareas se desarrolla en un lugar distinto de la ciudad, o eslabén
en la cadena: lugares de residencia, centros educativos, centros sanitarios, lugares
de trabajo, centros deportivos, parques, dependencias administrativas, espacios
comerciales. A cada uno de estos lugares tendra que desplazarse con el menor
coste, la mayor comodidad y el menor tiempo posible, a las horas en que deban
realizarse las tareas (las propias, como el trabajo, o las ajenas, como la educacion y
el cuidado) o en que los servicios estén abiertos (administracién, comercio, sanidad,
deporte).

En las ciudades extensas contemporaneas, donde las actividades estan separadas
en el espacio como consecuencia de la practica zonificadora que segrega los usos,
y segmentadas en el tiempo por los horarios comerciales y de atencion al publico,
realizar todas estas tareas en un solo dia puede convertirse en una carrera contra
reloj. A veces puede incluso ser imposible: dependera de la posibilidad de cubrir las
distancias entre lugares, con los medios de transporte existentes o asequibles, en



el tiempo disponible. Por ello las politicas del tiempo en las ciudades, que buscan
ajustar los horarios de los servicios publicos y comerciales a las necesidades de la
vida cotidiana de las personas, se estan extendiendo por muchos paises europeos
siguiendo el modelo italiano. Estas politicas del tiempo son complementarias a un
planeamiento urbanistico sensible al género.

Las cadenas de tareas varian entre personas y también de un dia a otro. Para una
misma persona varian también a lo largo de la vida porque los ciclos vitales son cada
vez mas diversos. La cadena serd mas complicada para las mujeres que trabajan y
tienen nifas y nifos de corta edad que para aquéllas que no tienen, o son ya inde-
pendientes, pero, en cualquier caso, son diferentes y tienen mas eslabones que las
realizadas por los hombres, que estadisticamente hasta ahora no compaginan las
tareas de la vida laboral con las de la vida familiar. Estadisticamente, las mujeres que
tienen un empleo remunerado y también tienen familia, hacen un uso del espacio
urbano y del tiempo muy distinto del que hacen sus compaferos, porque éstos sélo
trabajan fuera.

Las restricciones que impone la estructura espacio-temporal de las ciudades a la
18 vida cotidiana pueden llegar a limitar seriamente las opciones vitales de las muje-
res: si no existen los equipamientos necesarios para el cuidado de las personas
dependientes, o un transporte publico eficaz, las mujeres tendran limitadas sus
posibilidades de empleo remunerado, especialmente aquéllas con poca capacidad
economica y bajo nivel educativo. Si el espacio publico que separa la vivienda de
la estacién de transporte publico es inseguro, las mujeres, sobre todo las de mas
edad, veran seriamente restringida su libertad de movimientos, especialmente al
anochecer, y por tanto sus posibilidades de acceso al empleo y al ocio.

LA CADENA DE TAREAS

Concepto que permite comprender las vinculaciones espacio-temporales en la vida cotidiana.
Ejemplo aplicado a la jornada cotidiana de una persona que trabaja con horario continuo y tiene
responsabilidades familiares, en Madrid



1.5. DISTINTOS GRUPOS DE MUJERES TIENEN DISTINTAS NECESIDADES
EN LA CIUDAD

Las mujeres no son un grupo homogéneo. Los ejemplos anteriores ilustran la diversidad
de necesidades de las mujeres, porque las mujeres no son una minoria, son la mitad de
la poblacién. El hecho de ser hombre o mujer atraviesa a todas las demas categorias
sociales —edad, raza, clase—y a todos los estados —estado de salud, y, particularmente,
estado civil. Por ello no se puede hablar de una experiencia vital Unica de ser muijer,
sino de una diversidad de experiencias. Las principales necesidades diferenciadas
entre las mujeres obedecen a las distintas combinaciones del género con la edad, la
raza, la clase, el estado civil, y el tener personas dependientes a cargo, de manera que
las necesidades son mayores para las mujeres con personas dependientes, para las
mujeres cabeza de familia, para las ancianas, y para las inmigrantes, y se refuerzan en
caso de coincidir en una misma persona mas de una de estas caracteristicas.

Mas arriba se ha hecho mencién a la cadena de tareas que desempefian las mujeres
que trabajan: la doble carga de trabajo que realizan suma a la jornada laboral normal el
tiempo necesario para desempefiar las labores domésticas, que es mayor para las que
tienen hijos e hijas, y mayor ain mientras estos y estas son de corta edad. Las mujeres
con personas dependientes a su cargo, sea cual sea su estado civil, dependen de la
existencia de equipamientos en proximidad de guarderia y de cuidado de personas
mayores.

Aquéllas con un alto nivel econémico podran comprar esos servicios y otras ayudas
domésticas en el mercado a alto precio. Pero para una gran mayoria, los servicios de
guarderia a precio de mercado son inaccesibles, y, en cualquier caso, es necesario que
exista oferta y que esta sea asequible.

Las madres solas con cargas familiares son uno de los grupos sociales mas vulnerables
porque se encuentran en un circulo vicioso: si cuidan de sus hijos e hijas no pueden
trabajar, y para trabajar necesitan pagar a una persona que las sustituya en las tareas
domeésticas y de cuidado. Estas mujeres tienen una gran debilidad econdémica y son
completamente dependientes de la existencia de servicios urbanos de proximidad,
incluyendo equipamientos, transporte publico y vivienda asequible. El incremento de
los divorcios entre las clases populares, en un contexto de desmantelamiento parcial
del estado del bienestar que incluye en Espafa la practica desaparicion de las politicas
de vivienda y la reticencia a crear equipamientos de guarderia, es en occidente una de
las causas de algunas de las nuevas formas de exclusion social que empiezan ya a ser
visibles en nuestro pais: la feminizacién de la pobreza y la pobreza infantil.



Entre las clases medias, las mujeres que se separan ven reducido considerable-
mente su nivel de vida y el de sus hijos e hijas, con frecuencia se ven obligadas a
cambiar de vivienda y, aunque de manera menos extrema, son también altamente
dependientes de la existencia de servicios urbanos de proximidad.

Un factor decisivo que incide en las necesidades espaciales de las mujeres es su
nivel de renta. Como consecuencia de su escasa integracién en el mercado labo-
ral, el nivel de renta de las mujeres es muy inferior al de los hombres. Ademas,
como consecuencia de la persistencia de practicas discriminatorias en el mercado
laboral, las mujeres se concentran en empleos tipicamente femeninos (segregacion
horizontal), poco remunerados, y en los puestos mas bajos en cualquier profesion
(segregacion vertical).

Por ello, las mujeres sin pareja tienen ingresos muy inferiores a los de los hombres
también sin pareja de su misma clase social en origen: de ahi la dificultad de como
asignar “clase social” a las mujeres. Las mujeres que se divorcian corren el riesgo de
desclasarse o caer en la pobreza; y las mujeres mayores, al haber cotizado poco o
nada durante su vida activa (por haber cuidado de otras personas), tienen pensiones
mucho mas bajas que las de los hombres. La cuestion del nivel de renta es funda-
mental para los hogares en los que el trabajo de la mujer es el principal sustento.

Es decir, para muchas mujeres, el nivel economico es todavia muy dependiente
de su estado civil y del nivel econdmico de sus maridos. El nivel de renta afecta
a cuestiones fundamentales como es la accesibilidad a la vivienda (las mujeres
poseen un menor porcentaje del parque inmobiliario); la accesibilidad al transporte,
y por tanto a su vez al empleo; o la accesibilidad a los servicios, especialmente
a los servicios de cuidado a personas dependientes, sin los cuales el acceso al
empleo se ve también seriamente afectado. Las mujeres con pocos recursos tienen
graves limitaciones en todos estos aspectos. Ademas, son ellas las que se hacen
cargo del trabajo doméstico cuando éste es remunerado —poco y sin derechos—lo
cual conduce a la pregunta de quién realiza el trabajo doméstico en el hogar de las
empleadas domésticas.

Por dltimo, las mujeres de mas edad tienen mayor fragilidad fisica que los hombres
de su misma edad, y, ya se ha dicho, mucha menor capacidad econémica. Ademas,
como su esperanza de vida es mayor —tres de cada cuatro personas ancianas son
mujeres--, tienen un periodo de viudedad mas largo, con menos recursos econo-
micos y con peores condiciones fisicas. Por ello, hablar de las necesidades de la
vejez equivale en gran medida a hablar de las necesidades de las mujeres mayores.
Las ancianas tienen necesidades especificas de cuidados, accesibilidad, movilidad,
alojamiento, y calidad y seguridad en el espacio publico.



1.6. EL URBANISMO NO ES NEUTRO DESDE LA PERSPECTIVA DEL
GENERO

En suma, el urbanismo no es neutro desde el punto de vista del género. El urbanis-
mo puede mejorar o por el contrario perjudicar el modo en que las mujeres llevan
a cabo sus multiples responsabilidades en la esfera publica y en la esfera privada.
Si las personas que redactan los planes urbanisticos y toman las decisiones no
consideran la variable del género desde un principio en sus analisis y en sus pro-
puestas, es muy probable que las opciones de desarrollo urbanistico perjudiquen
desproporcionadamente a las mujeres.

Ello es particularmente probable en contextos desreguladores y liberalizadores
como el actual, en los cuales las necesidades sociales en general tienden a ser
relegadas frente a los factores de eficiencia econdémica. Las mujeres, junto con los
grupos sociales de menor renta, son los segmentos de la sociedad mas perjudica-
dos por los recortes en el estado del bienestar efectuados en las Ultimas décadas,
en cuyo contexto deben ser entendidas las actuales tendencias desreguladoras del
urbanismo.

Esto se debe a que las mujeres son las principales usuarias de los equipamientos
urbanos y del transporte publico como consecuencia de su papel garante de la
reproduccién social; y también porque de momento son econdmicamente mas
débiles que los hombres y por tanto dependen mas de los servicios publicos, y, por
ultimo a que tienen mas afos de vida en peores condiciones fisicas, con la depen-
dencia que se deriva de la reduccién progresiva de la autonomia personal.

1.7. FACILITAR LA VIDA COTIDIANA ES CALIDAD DE VIDA PARA TODA
LA POBLACION

La vida cotidiana hoy para la mayoria de las mujeres, y cada vez para mas hombres,
significa compatibilizar vida laboral y vida familiar en un marco espacio-temporal
determinado. Hasta ahora este es un problema mayoritariamente femenino, pero
cada vez sera mas un problema también para los hombres, que, aunque lenta-
mente, van asumiendo cada vez mas tareas en el &mbito privado. Este hecho esta
reforzado por ciertas tendencias en los mercados laborales y en las politicas publi-
cas como resultado de las cuales las personas ya no tendran una vida profesional
estable y continua en una misma empresa o en un mismo sector de actividad, sino
que, ademas de cambiar de empleo con frecuencia, tendran que pasar periodos de
la vida inactivos o reciclando sus conocimientos y capacidades.



La asuncion de las responsabilidades domésticas sera cada vez mas una asuncion
negociada en la pareja, que podra tener soluciones distintas en momentos diferen-
tes de lavida, y en la cual los roles de género se difuminaran. Por eso una gran parte
de las necesidades descritas en este epigrafe como necesidades de las mujeres,
dentro de poco lo seran también de los hombres. Lo son ya, desde luego, para los
hombres en las etapas de sus vidas en que dependen de otros: cuando son nifios
y ancianos, o cuando estan enfermos.

Por ello, un urbanismo que desde el principio considere las actuales necesidades
de las mujeres es en realidad un urbanismo cualitativo, que contribuye a crear una
ciudad mejor y beneficia directamente a toda la poblacién, no sélo a las mujeres.
Un urbanismo que organice las dimensiones espacio-temporales de la ciudad de
manera que las personas puedan realizar las tareas cotidianas de cuidado de la
familia y de trabajo remunerado con menos esfuerzo, prisas y dificultad con las que
se hacen hoy, sera un urbanismo de calidad que contribuya a construir ciudades
mas humanas para todos y todas.

Esto se puede ver de modo practico en el caso britanico. En el Reino Unido los
ayuntamientos estan ya obligados a incluir la igualdad (por género, edad, etnia y
discapacidad) en la formulacion de sus planes urbanisticos, siguiendo directrices
del gobierno central (Policy Planning Guidance 12). También, segun directrices
del gobierno, tienen que aplicar sistemas de control de la calidad, best value, en
la formulacién y puesta en practica de los planes. Para aplicar estos dos nuevos
requisitos, el de la igualdad y el de la calidad, los ayuntamientos estan desarrollan-
do nuevos mecanismos y procesos de planificacion y creando nuevas unidades de
gestién que son en gran medida coincidentes, pues la traslacién a medidas espe-
cificas de ambas directrices tiene tantos elementos en comin como para permitir
este tipo de economia de escala. Es decir, la igualdad se ve como un elemento de
la calidad de los planes.

En el siguiente epigrafe veremos con mayor detalle las implicaciones espaciales
de estas necesidades diversas de las mujeres y en qué medida las ciudades y las
practicas urbanisticas contemporaneas responden a ellas, para, mas adelante, cen-
trarnos en enumerar una serie de recomendaciones para una practica urbanistica
mas sensible al género. Estas recomendaciones se basan en la nocion de infraes-
tructuras para la vida cotidiana, un concepto introducido por las mujeres escandi-
navas en la década de 1970 para referirse al conjunto de infraestructuras fisicas,
sociales y econémicas que se podrian desarrollar en el ambito local de los barrios
para favorecer el desarrollo de una vida cotidiana mas plena para mujeres, hombres,
ninos y nifias y personas mayores.



2. EL IMPACTO DIFERENCIAL DE LA PLANIFICACION URBANA
CONVENCIONAL ENTRE MUJERES Y HOMBRES

Las ciudades contemporaneas son ciudades que se extienden cada vez mas en el
territorio apoyandose en las infraestructuras de transporte rodado. Son ciudades
que tienen espacios diferenciados, especializados y separados, para la vivienda y
para la actividad econdémica, que se conectan entre si a través de las infraestructu-
ras de transporte y comunicaciones. Desde una perspectiva historica, son ciudades
que proporcionan un alojamiento decente para la mayoria de la poblacién y que han
cubierto, a través de los equipamientos, ciertas necesidades elementales, la salud
y la educacion basicamente, hoy convertidas en derechos de ciudadania en todos
los paises occidentales.

Sin embargo, son ciudades que no responden a las complejidades actuales de la
vida cotidiana y en las cuales, a pesar de ciertas mejoras sectoriales como en la
vivienda, la calidad de vida en un sentido integral deja mucho que desear para una
gran parte de la poblacion. En la experiencia cotidiana de la mayoria de la gente,
especialmente de las mujeres, el tiempo desaparece en mil tareas y en ir de un
sitio a otro porque todo esta lejos. Si la relacion tiempo-espacio a nivel territorial
y supranacional se ha contraido con los avances tecnologicos, al nivel de la vida
cotidiana de las personas en las ciudades sucede exactamente lo contrario: el bien
mas preciado y mas escaso en la ciudad contemporanea es el tiempo, que ha sido
engullido por el espacio.

La forma actual de las ciudades es resultado de procesos econémicos. Pero es
también resultado de acciones publicas, fundamentalmente de la planificacién
urbanistica o de su ausencia y de la inversién publica en infraestructuras. Aunque
los procesos econémicos tengan la capacidad de imponer ciertos limites a la accion
publica, el urbanismo puede dirigir la transformacion de las ciudades, reconducir
procesos en curso, o ser catalizador de nuevas formas de construccion de la ciu-
dad. De hecho, las ciudades actuales no pueden ser entendidas sin considerar el
papel desempefiado en su construccion por las administraciones publicas, a todos
los niveles y en todos los campos: no serian posibles sin la accion publica.



URBANISMO CON PERSPECTIVA DE GENERO




LA IMPORTACION EN ESPANA DEL MODELO DISPERSO NORTEAMERICANO

Evolucion de las periferias metropolitanas espafiolas: estado real en 1991, estado en la actua-
lidad, y simulacién a medio plazo si continlian las tendencias actuales de construccion de la

ciudad, con aplicacion del planeamiento vigente.
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EL TERRITORIO DISPERSO CONTEMPORANEO

Consecuencias adversas para la vida cotidiana: segregacion de usos, dependencia del transporte

privado, pérdida de la continuidad y caracter del espacio publico, primacia del espacio destinado
al coche, incremento de las distancias.



La dispersion de las ciudades en el territorio es posible porque los nuevos creci-
mientos se apoyan en infraestructuras de carreteras, de conduccién de aguas y de
saneamiento. Todas estas infraestructuras son construidas por el sector publico con
dinero de los y las contribuyentes, y no podrian serlo por el sector privado porque
no tienen una rentabilidad econdmica a corto plazo, condicidon necesaria de la inver-
sién privada. Ademas, los crecimientos que, viendo un territorio metropolitano en su
globalidad aparecen como crecimientos a saltos, estan amparados por la legalidad,
aunque ocasionalmente sea espuria, de los planes generales de una multiplicidad de
pequefios 0 no tan pequefios municipios que ordenan su territorio sin considerar el
conjunto y con criterios generalmente expansionistas. La segregacion de usos en el
espacio es el resultado de la aplicacion rigida de una técnica urbanistica concreta, la
zonificacion, y de unas formas de gestionar el espacio que replican la organizacion
sectorial de la administracién publica.

La consecuencia de las formas actuales de construccién de la ciudad, conside-
rando tanto las acciones publicas como las privadas, es una ciudad con espacios
monofuncionales, especializados, y distantes. La experiencia de la vida cotidiana
de las personas es por el contrario una unidad compleja que no se puede com-
partimentalizar. Pero en la medida en que las ciudades son resultado de acciones
publicas, un cambio en esas acciones puede modificar las implicaciones de la forma
urbana para la vida cotidiana: en otras palabras, es posible un urbanismo para la
vida cotidiana que prime los valores de proximidad.

2.1. EL CONTENIDO SUSTANTIVO (O TEMAS SECTORIALES)
DEL URBANISMO

Por razones de claridad expositiva, veremos los efectos diferenciales de las for-
mas actuales de construcciéon de la ciudad para hombres y mujeres siguiendo la
organizacién convencional de cualquier plan, es decir, por temas sectoriales. Esta
organizacién es ademas coincidente con la organizacion interna de los organismos
y departamentos de las administraciones publicas que tienen la responsabilidad
inversora.

La aproximacion por temas sectoriales facilita el analisis porque es la manera en
que normalmente se definen los problemas, los objetivos y las politicas, aunque
una formulacién mas acorde con las necesidades de la vida cotidiana plantearia las
grandes cuestiones con otra l6gica interna. En el siguiente epigrafe, las pautas para



un urbanismo con perspectiva de género se presentaran con una ligera variacion
con respecto a esta organizacion sectorial para reflejar mejor las implicaciones del
enfoque de género sobre la practica urbanistica.

Muchos temas o problemas van a aparecer en mas de un apartado precisamente
porque uno de los principales problemas de la vida cotidiana en la ciudad actual
es que los espacios estan separados por usos, mientras la vida cotidiana necesita
una interrelacion y una proximidad mucho mayor entre esos espacios. Las necesi-
dades en un ambito determinado del planeamiento son a menudo resultado de las
carencias en otro: por ejemplo, el aislamiento en la casa de las mujeres que cuidan
a personas dependientes, exacerbado en los nuevos barrios de tipologia unifamiliar,
genera la necesidad de equipamientos para interaccion social en el barrio; el trans-
porte esta presente en todos los demas campos porque la hipertrofia del transporte
privado y las carencias del publico dificultan la realizacién de las complejas cadenas
de tareas que exige la vida cotidiana contemporanea.

Evitar este tipo de repeticiones en esta parte analitica hubiera supuesto no poner
en evidencia las multiplicidad de formas en que los modos contemporaneos de pla-
nificacion urbana dificultan la compatibilizacién de trabajo remunerado y atencién
a otras personas. Ya que poner de manifiesto esas dificultades es precisamente
nuestro objetivo, no hemos obviado ciertas repeticiones. Ello permite ademas una
lectura de varias entradas.

A) TRANSPORTE

Como resultado de la multiplicidad de tareas que las mujeres realizan en su doble
papel en la esfera publica y en la esfera privada, sus pautas de movilidad difieren de
las de los hombres. Existe un cierto nimero de estudios empiricos sobre movilidad
desde el punto de vista del género, realizados en paises como Estados Unidos,
Reino Unido, Espafia o Alemania, entre otros. A pesar de ciertas variaciones en los
datos entre paises y entre regiones urbanas o partes de la ciudad, las conclusiones
de los estudios son consistentes. La evidencia empirica en todos los paises mues-
tra diferencias importantes de género y perjuicios sistematicos hacia las mujeres en
los siguientes aspectos mas visibles, que no constituyen una lista cerrada:

B motivo de los desplazamientos: las mujeres viajan por mas motivos
diferenciados.



pautas espaciales de los viajes: las mujeres realizan desplazamientos de
tipo poligonal.

B numero de viajes encadenados: las mujeres encadenan mas viajes.

B distancia recorrida: las mujeres recorren distancias menores en cada
viaje y un menor numero total de kildmetros a lo largo del dia.

E modo de transporte: las mujeres utilizan mas el transporte publico.

B restricciones temporales y horarias: las mujeres dependen mas de los
horarios de funcionamiento del transporte y de apertura de los servicios
publicos.

E seguridad: las mujeres se autolimitan en sus desplazamientos por sen-
sacion de inseguridad.

B comodidad, ergonomia y accesibilidad: las mujeres no tienen las dimen-
siones corporales para las cuales se disefian los vehiculos y las estacio-
nes (varén de estatura mediana, sin acompafantes dependientes ni con
discapacidad, que no carga con bolsas de la compra).

Motivo de los desplazamientos.

Los datos estadisticos sobre motivo de desplazamiento muestran que las mujeres
viajan por un mayor numero de motivos que los hombres. Mientras en los hombres
predominan de forma abrumadora los motivos relacionados con el empleo, segui-
dos del ocio y el deporte, en las mujeres aparece un mayor abanico de motivos.
A los desplazamientos laborales se suman la mayor parte de los desplazamientos
relacionados con la compra cotidiana de alimentos, el acompafamiento de perso-
nas dependientes, las gestiones administrativas, y otras tareas domeésticas y de
cuidado.

Pautas espaciales de los desplazamientos y nimero de viajes.

Estos desplazamientos corresponden a la cadena de tareas descrita mas arriba y
generan pautas espaciales de desplazamiento poligonales entre los lugares donde
se realiza cada una de esas tareas. En contraste, las pautas de desplazamiento de



los hombres tienden a ser de tipo pendular, es decir, de ida y vuelta, entre el empleo
y la vivienda. Los viajes que realizan las mujeres siguen unas pautas espaciales de
tipo poligonal porque encadenan varios desplazamientos entre distintos lugares del
espacio urbano uno detras de otro para poder cumplir con todas las tareas relacio-
nadas con la vida familiar y el empleo. Estos desplazamientos poligonales suponen
que las mujeres hacen un nimero mayor de viajes cada dia hacia lugares diferentes
del espacio urbano.

Distancias recorridas

Las datos sobre origen-destino de los desplazamientos muestran que la mayor
parte de los desplazamientos que hacen las mujeres tienen lugar dentro del barrio
o entre barrios préximos, mientras lo desplazamientos realizados por los hom-
bres son en mucha mayor medida entre zonas residenciales y zonas de empleo,
independientemente de dénde se encuentren éstas en el area metropolitana. Los
hombres recorren cada dia un nimero de kildmetros mayor que las mujeres. Esas
distancias corresponden a los desplazamientos entre la vivienda y el empleo y son
un indicador de las mayores opciones de acceso al empleo que tienen los hombres.
También indican el mayor acceso de éstos a instalaciones y equipamientos que no
son de ambito local, como los grandes centros de ocio, los centros comerciales y
las instalaciones deportivas.

Modo de transporte

La evidencia empirica muestra en todos los paises una tasa de utilizacion del trans-
porte privado mas alta entre los hombres y una tasa de utilizacién de los desplaza-
mientos a pie y en transporte publico mas alta entre las mujeres. Esto es en gran
parte una consecuencia de la menor capacidad econémica de las mujeres, que no
les permite disponer de coche propio. Ademas cuando en una familia hay un solo
coche, es el hombre quien lo utiliza normalmente a diario. Al tener que desplazarse
mayoritariamente en transporte publico y a pie, las mujeres se ven obligadas a cam-
biar de modo de transporte con mas frecuencia y por ello son mas dependientes de
la localizacion y la calidad de los intercambiadores de transporte.



Se observa entre las generaciones mas jovenes y con mayor capacidad adquisitiva
un acercamiento a la tasa de motorizacién de los hombres. A pesar de ello, sélo las
mujeres norteamericanas menores de 40 afios tienen una tasa de motorizacion similar
a la de los hombres, condicién indispensable para poder vivir en unas ciudades dis-
persas en el territorio que carecen de transporte publico. Sin embargo, las diferencias
por nivel econdémico y por edad siguen y seguiran reflejando en el futuro un peso
abrumador de las mujeres como peatonas y como usuarias del transporte publico y
de los hombres como usuarios del privado.

Restricciones temporales y horarias

A pesar de que las mujeres son las principales usuarias del transporte publico, junto
con las personas mayores, menores e inmigrantes, los horarios de éste estan pen-
sados para responder a patrones de desplazamiento propios de los varones, segun
horarios valle y pico que responden a patrones de movilidad mayoritariamente mas-
culinos. Ademas las mujeres se ven constrefiidas en su movilidad porque tienen que
combinar los horarios del transporte y los tiempos de desplazamiento con los horarios
de los servicios (colegios, salud, administracion, etc.) en relacién con el empleo.

Las mujeres detentan un alto porcentaje de empleos a tiempo parcial, que generan
unos horarios de desplazamiento diferentes a los de los empleos convencionales.
Muchos empleos a tiempo parcial, como los de limpieza, tienen horarios de entrada
y salida intempestivos, a altas horas de la noche o de la madrugada. Esto dificulta el
acceso porque el transporte publico esta pensado para los horarios de los empleos a
tiempo completo. La restriccion temporal se ve ademas empeorada por el problema
de la inseguridad en el acceso al transporte publico durante horarios valle de poca
afluencia.

Seguridad en los desplazamientos

La percepcion o realidad de la inseguridad es otro factor altamente restrictivo de la
movilidad femenina. La percepcion de inseguridad es una variable que presenta gran-
des diferencias entre hombres y mujeres. Esto tiene que ver con la gravedad, para
la integridad fisica y emocional de la persona, que tienen los delitos de naturaleza
sexual, en los cuales la mayoria de los atacantes son hombres y la mayoria de las



victimas mujeres. Las mujeres dejan de utilizar el transporte publico, o lo utilizaran
sélo si no tienen mas remedio, en aquellos recorridos o a aquellas horas del dia
poco transitadas en que la percepcién de la inseguridad es mayor.

Considerando que el transporte publico y peatonal es el principal medio de trans-
porte femenino, las condiciones de seguridad existentes son de primera importancia
para garantizar el acceso de las mujeres al transporte. El problema de la inseguridad
en el transporte se abordara en el siguiente epigrafe, donde se trata el tema de la
inseguridad en el espacio publico.

Comodidad, ergonomia y accesibilidad

Las mujeres, como las personas de mas edad, tienen necesidades especificas de
comodidad, ergonomia y accesibilidad en el transporte publico y en la calle. Sus
dimensiones corporales no se corresponden con las del varon de estatura media en
funcion de cuyas dimensiones, habilidad y fuerza estan disefiados la mayor parte
de los espacios publicos, las estaciones y los vehiculos. Ademas, las mujeres a
menudo se desplazan con carritos de bebés, con nifios y nifias de corta edad de la
mano, o cargando con las bolsas de la compra. Mientras la mayoria de las perso-
nas que usan el transporte publico son mujeres, las estaciones y los vehiculos no
estan pensados para estas condiciones de desplazamiento, sino para una persona
en buena forma fisica y sin cargas materiales o personas con poca movilidad a su
cargo. Los desplazamientos con ese tipo de carga o en compafia de personas con
poca movilidad exigen elementos especificamente disefiados para facilitar el uso
segun criterios de disefio que garanticen la accesibilidad de todos y todas, inde-
pendientemente de su estatura y forma fisica (disefio universal).

La combinacion de todos factores anteriores da como resultado una reduccion
considerable de la movilidad femenina y por tanto una restriccién de sus opciones
laborales y de ocio. Al tener que realizar un gran numero de viajes en un solo dia
y al tener que hacerlos a pie o en transporte publico, las mujeres consumen un
tiempo en transporte comparativamente mayor, en condiciones de mayor incomo-
didad, que reduce el tiempo disponible para otras actividades. Esta dificultad se ve
agravada por los horarios de apertura de los servicios: por ejemplo de los colegios,
pero también de los comercios, la sanidad y la administracion publica. Por ello las
mujeres se ven forzadas con frecuencia a aceptar empleos cerca de sus viviendas,
y asi poder atender a las necesidades de la casa y de cuidado de las personas



dependientes, en detrimento de sus opciones laborales y de promocién profesio-
nal. También ven seriamente restringida su capacidad de acceso a equipamientos
deportivos, culturales y de ocio que no estén cerca de la vivienda, por falta de
tiempo y de acceso a un transporte eficaz.

Estas limitaciones a la movilidad femenina son reforzadas por las formas actuales
de construccién de las ciudades, que fomentan el crecimiento extensivo de baja
densidad sobre el territorio, apoyado en infraestructuras de transporte rodado, y
que dan primacia al transporte privado sobre el transporte publico. Las exigencias
de movilidad son cada vez mayores porque se tiene que ir a mas sitios mas lejos.
Para las personas que no tienen coche y que ademas se tienen que hacer cargo de
los desplazamientos de personas con movilidad restringida, estas demandas son
cada vez mas dificiles de satisfacer.

El resultado de estas politicas urbanas neutras desde el punto de vista del género
es que el automovil se ha convertido en el principal medio de transporte. Pero como
hemos visto, no todo el mundo tiene el mismo acceso al automévil. La dependencia
cada vez mayor del automévil perjudica desproporcionadamente a mujeres, a per-
sonas mayores, a personas con discapacidad, y a aquellas con bajo nivel adquisi-
tivo. Se estima que el numero de personas que no utiliza este modo de transporte,
con variaciones entre paises, supone entre un 40 y el 50% de la poblacion. A estas
personas se les llama, en lenguaje técnico, cautivas del transporte publico. Esta
cifra incluye a personas con bajo nivel econémico, con discapacidad, a mas del
60% de las personas mayores y a mas de la mitad de las mujeres. Las personas
que no pueden acceder al automovil tienen cada vez mas constrefiida su movilidad,
porque el transporte publico no existe, o es inseguro, o es incomodo, o tarda dema-
siado, o las distancias son demasiado grandes.

En las ciudades modernas dispersas en el territorio la movilidad de las personas
dependientes depende cada vez mas de las mujeres. En otro tipo de entornos urba-
nos mas densos y por ello menos dependientes del vehiculo privado, las personas
mayores podian desplazarse por si solas durante mucho mas tiempo y las menores
podian desarrollar su autonomia personal mucho antes, reduciendo asi la sobrecar-
ga de trabajo femenino.

En Estados Unidos se ha acuiado la expresion madre-taxi para referirse a las
madres que, a causa de vivir en los suburbios donde no hay otra forma de trans-
porte que el vehiculo privado, ocupan su tiempo y fijan sus horarios en funcion de
los viajes que tienen que hacer para llevar y recoger a sus hijos e hijas del colegio,
las actividades extra-escolares y deportivas, etc. El peso de estos viajes en el total



de viajes equivale, segun una encuesta britanica, al peso de los realizados por las
personas que trabajan en el sector productivo para acudir a su trabajo. Se trata
obviamente de unos servicios de transporte no remunerados y que las mujeres
realizan porque no tienen otro remedio.

B) ESPACIO PUBLICO Y SEGURIDAD

La calidad y la seguridad del espacio publico son fundamentales para las mujeres,
la poblacién de mas edad y la infantil, tres grupos que realizan una gran cantidad de
desplazamientos a pie en el espacio préximo, que utilizan el espacio publico para
desaplazarse pero también como lugar de ocio y ejercicio. Para todos estos grupos
la calle sirve para algo mas que para desplazarse, por ejemplo el juego al aire libre
o la charla en la plaza. Estos grupos son, como se ha mencionado, especialmente
fragiles ante condiciones de inaccesibilidad y de inseguridad.

Segun un estudio inglés realizado en 1995 sobre el uso del espacio publico por
parte de las personas mayores, el 60% de los hombres de mas de 75 afos y el
75% de las mujeres no habian salido a la calle el dia aleatorio en que se hizo la
encuesta. Las razones esgrimidas no se correspondian sin embargo con su forma
fisica, sino con la falta de adecuacion del espacio publico: 9 de cada 10 dijeron que
sus condiciones fisicas se lo impedian, cuando en realidad sélo una de cada tres
tenia un impedimento fisico real. La razoén real por la que no salian era porgue su
entorno urbano no estaba adaptado para personas mayores con buena salud, sino
para adultos en plena forma fisica. El peligro de atropellamiento al atravesar una
calle o carretera es 10 veces mas alto para este grupo, las aceras son estrechas e
incomodas, el ruido, la polucion y la congestion molestos.

Un entorno amable, seguro y de calidad fomenta un mayor el uso del espacio publi-
co asi como las posibilidades de interaccion social en el barrio. En el caso de las
mujeres un entorno urbano que no permita transitar con un coche de bebé hace la
vida muy dificil; un entorno inseguro inhibe sus movimientos en el espacio urbano.
En el caso de las personas mayores un entorno de calidad alarga el tiempo de
autonomia fisica y de salud mental. Durante la infancia y la adolescencia el entorno
fisico es un aspecto fundamental para el desarrollo y la adquisicion progresiva de
autonomia de las personas. La mejora de las condiciones de autonomia de las per-
sonas mayores y menores redunda en beneficio de las mujeres, que son quienes
en caso contrario se ocupan de ellas.



El espacio publico inmediato del barrio cumple en el caso de las mujeres y de las
personas mayores otro papel esencial, que es el de la posibilidad de la interaccién
social espontanea, base para el desarrollo de una red de relaciones sociales de
ayuda y de apoyo. Una red de vecindad, amistades o familiares en el barrio permi-
te disponer de ayuda practica y de apoyo emocional en momentos determinados.
Permite por ejemplo organizar y compartir el cuidado de las personas dependientes.
De ahi se deriva la grandisima importancia de disponer de lugares de encuentro oca-
sional y regular, donde poder entablar conocimiento y amistad: por ejemplo tiendas
de barrio, plazas, calles, lugares de encuentro formal o informal, clubs, cafés, etc.
Estos lugares deben encontrarse en proximidad de la vivienda y ser de facil acceso
tanto fisica como econdmicamente.

Sin embargo, el urbanismo actual no facilita ninguna de estas actividades, por
razones de inseguridad, de inaccesibilidad o por inexistencia de servicios y equipa-
mientos de proximidad. Las soluciones, como la moderacion del trafico, una mejor
ordenacion de cruces y aceras, el cuidado por la visibilidad y la iluminacién, y una
reduccion del transporte privado en favor del publico, son bien conocidas pero poco
aplicadas.

Los espacios de juego al aire libre merecen una consideracion detallada de la
necesidades diferentes de las nifias y los nifios, y también de las necesidades
diferenciadas en funcién de la edad. Estos espacios de juego son ademas lugares
apropiados para el desarrollo de relaciones sociales espontaneas entre las personas
que se ocupan del cuidado: sirven para desarrollar redes de apoyo entre madres y
padres del barrio.

La seguridad es una condicion basica de la calidad de vida porque es una necesidad
corporal elemental. La seguridad incluye la proteccion frente a la agresion fisica, el
mantenimiento de la privacidad y la posibilidad de reducir las amenazas psiquicas
de otras personas. Se trata de una necesidad elemental sobre la que se sustentan
otras necesidades, casi tan basica como la de alimento y cobijo, y sin la cual no
es posible pensar en satisfacer las otras necesidades mas prescindibles, como las
sociales o de autorrealizaciéon, que conducen a la calidad de vida.

En el tema de la seguridad existe una clara diferenciacion de género que se ha
hecho mas evidente en los Ultimos afos, a medida que las mujeres han ido progresi-
vamente integrandose a la vida publica y por tanto utilizando los espacios publicos.
Segun datos de Montreal, el 60% de las mujeres, frente al 17% de los hombres,
tiene miedo a salir de noche en su propio barrio; el 90% de las mujeres frente al
14% de los hombres tiene miedo en los aparcamientos. Estas cifras dan idea de la
gravedad y la extension del problema.



Pero ademas, en este asunto hay que considerar que, por un lado, las estadisticas
de comision de delitos son poco fiables, y, por otro, que lo mas grave no es la posi-
bilidad real de ser objeto de un ataque, sino el miedo a ser atacada. Las estadisticas
de agresiones son poco fiables por el modo en que son recogidos los datos y por
la gran cantidad de delitos que no se denuncian, especialmente los mas agresivos
para las mujeres, que son los de naturaleza sexual. La percepcion del miedo a ser
agredida es tan importante o mas que la posibilidad real estadistica de serlo, porque
es el miedo el que impide a las mujeres salir de casa y moverse en el espacio urba-
no, coartando asi su libertad y sus posibilidades de desarrollo personal, de acceso
al empleo y a los servicios.

El incremento de la inseguridad en las ciudades esta relacionado con la transforma-
cion de las relaciones de vecindad en los barrios. La dispersion de las actividades
en el territorio, la separacion cada vez mayor entre usos y la necesidad que tienen
las personas de desplazarse a esos lugares distantes, en coche o en transporte
publico, ha reducido la intensidad de uso del espacio publico, que antes acogia un
numero mucho mayor de desplazamientos a pie y de actividades no relacionadas
con el transporte.

En las ciudades tradicionales, cuanto mas importante era una calle, mas diversidad
de usos tenia y mas trafico. Ahora es al revés, cuanto mas trafico, menos diversidad
de usos; los edificios se concentran en agrupaciones separadas entre si por
carreteras. En estos lugares, independientemente de su distancia respecto a los
centros urbanos, se necesita el coche para el menor desplazamiento (comprar
pan, periédico) porque casi no hay equipamientos y porque los recorridos que hay
que hacer para llegar a las paradas de transporte publico son largos, monétonos,
ruidosos y peligrosos. Este uso diferente, mucho menos intenso, del espacio local,
contribuye a transformar, reduciéndolas, las relaciones de sociabilidad y las formas
de vigilancia informal del espacio publico, lo cual, a su vez, contribuye a aumentar
el sentimiento de inseguridad.

Los primeros estudios que vinculan la forma de la ciudad con el comportamiento
criminal datan de la década de 1970, con los trabajos pioneros de Oscar Newman
en Estados Unidos. Estos primeros trabajos tenian una visién quizas excesivamente
determinista que hoy ha sido sucedida por otros enfoques que, atribuyendo causas
complejas a problemas complejos como el de la inseguridad, reconocen el papel
que la forma de la ciudad tiene entre un conjunto de razones mas amplio, tanto en
la generacion de sentimientos de miedo entre las mujeres y otros grupos, como en
la posibilidad real de ser victima de actos agresivos.



Las experiencias de Toronto y Montreal

Los nuevos enfoques analizan las relaciones existentes entre las formas urbanas y la
seguridad. La forma del espacio publico puede propiciar las agresiones a las perso-
nas o puede, por el contrario, contribuir a su prevencioén. Las experiencias practicas
de Toronto y Quebec son las mas importantes desarrolladas a nivel mundial en este
campo y han sido reconocidas por el programa Habitat de Naciones Unidas. Estas
experiencias vinculan el enfoque de prevencién del crimen a través de la ordenacion
urbana con la experiencia de las mujeres como expertas en materia de seguridad.

El enfoque de prevencién del crimen a través de la ordenacién urbana se basa en la
idea de territorialidad: se trata de reducir el crimen a través de la ordenacién urbana
y a través del control social informal de las personas residentes sobre su entorno
fisico inmediato. Tiene dos objetivos generales:

1. Reducir la accesibilidad de personas no residentes a los espacios donde
se aplica, a fin de reducir las ocasiones de realizar actos agresivos por
parte de estas personas.

2. Reducir la criminalidad y el miedo al crimen a través de ordenaciones
que modifican las percepciones y los comportamientos de la poblacion.
Se basa en la vigilancia informal de los espacios publicos, la delimita-
cion clara de los espacios publicos y privados, la ordenacién de ciertos
espacios publicos para favorecer la interaccion social, la accesibilidad
restringida a los lugares de vecindad, la eliminaciéon de escondrijos, la
iluminacion y el mantenimiento.

La experiencias de las mujeres como expertas en seguridad es el segundo elemen-
to de las experiencias de Toronto y Montreal. La participaciéon de las mujeres sirve
para identificar los lugares y las razones espaciales que provocan inseguridad. Sirve
también para fomentar su seguridad y autonomia personal, frente a otros enfoques
que previenen el crimen animando a las mujeres a no salir de sus casas o0 a ser
dependientes de la proteccion de un hombre.

El método de participacion de las mujeres se denomina marchas exploratorias (en
francés, Montreal) o auditorias de seguridad (en inglés, Toronto). La participacion de
las mujeres en el estadio inicial de identificacion de los problemas se basa en la idea



de que las mujeres son expertas naturales en seguridad, porque han desarrollado
una capacidad especial de vigilancia respecto a su seguridad y a la de sus hijos e
hijas, derivada tanto de su condicion de posibles victimas de crimenes sexuales,
como de su mayor vulnerabilidad relacionada con sus condiciones socioeconomi-
cas mas precarias.

En las marchas, grupos de mujeres acompafadas por animadores Yy animadoras
profesionales y por algunos hombres observadores, recorren todos los tipos de
espacios publicos y semipublicos identificando las causas de la inseguridad y apli-
cando los principios de ordenacion segura: sefalizacion, visibilidad, capacidad de
ser oidas, de huir y de pedir socorro, mantenimiento y ordenacion general del lugar.
Los resultados se sistematizan y, con el fin de sensibilizar y de pedir la puesta en
practica de medidas, se envian al ayuntamiento y a otras organizaciones. Estos
resultados incluyen tanto la identificacion de los problemas como las propuestas
de acciones correctivas. Las marchas (s6lo en Québec se han hecho mas de tres-
cientas) han permitido validar los principios de una ordenacion urbana segura y su
aplicacion practica. En Montreal, por ejemplo, han conducido a la remodelacion de
todas las estaciones de transporte publico.

C) VIVIENDA

También en la vivienda existen grandes diferencias entre hombres y mujeres. Las
principales diferencias se refieren por un lado a la accesibilidad a su uso y disfrute
(affordability, en inglés), y a la forma de tenencia en relacion con ésta, y, por otro, a
factores de tipo cualitativo, como la localizacion, la distribucion interior, las caracte-
risticas de su entorno inmediato, o las tipologias.

Accesibilidad y formas de tenencia

A consecuencia de su menor capacidad econdmica, incluso cuando trabajan, deri-
vada de su concentracion en empleos poco remunerados y a tiempo parcial, de los
salarios un 30% menores por igual trabajo, y de las pensiones bajas, las mujeres sin
pareja tienen menos opciones de vivienda que la mayoria de los hombres.



Los hogares encabezados por mujeres tienen por ello muchas mas posibilidades de
vivir en viviendas subestandar o en viviendas en las peores localizaciones, lejos de
los servicios.

Estas dificultades econémicas de acceso a un bien basico como es la vivienda
dificultan a su vez el acceso fisico de las mujeres al empleo y a los servicios porque
reducen sus posibilidades de elegir donde vivir: dado que las viviendas con buena
accesibilidad a los servicios y al empleo tienen un mayor coste, las mujeres tienen
menor capacidad de acceder a viviendas bien situadas. Asi, la carestia de la vivien-
da perjudica especialmente a las mujeres, que se ven forzadas a realizar viajes mas
largos y mas incémodos para llegar a los lugares de empleo y a los servicios.

Dado que ellas realizan mas viajes, por las razones ya explicadas, se ven doble-
mente perjudicadas: la carestia de la vivienda afecta no soélo a sus posibilidades de
alojamiento, sino también a sus posibilidades de acceso al empleo y al ocio.

La casi desaparicion de las politicas de vivienda en Espafa y la inoperancia practica
de la normativa de la vivienda de proteccién publica perjudican desproporcionada-
mente a las personas con menores ingresos y a las mas jévenes, primeras adqui-
rientes de vivienda. En estos dos grupos las mujeres estan, bien sobrerrepresen-
tadas, bien son especialmente perjudicadas. En el primer grupo, las mujeres van a
ser cada vez mas numerosas. Entre las personas jovenes que buscan emanciparse,
las mujeres lo tendran mas dificil por su posicién econdémica mas fragil. La débil
posicion econdémica de las mujeres y su precariedad laboral limitan también sus
formas de tenencia. Los hogares encabezados por mujeres tienen muchas menos
posibilidades de comprar una vivienda y de hacer frente al pago de una hipoteca.
Las politicas de vivienda desarrolladas en Espafa en las ultimas décadas se han
basado en fomentar la propiedad y han desincentivado el alquiler: la mayor parte del
gasto publico en vivienda es gasto fiscal consistente en desgravaciones a la compra
de vivienda. Esta forma de subvencionar el acceso a la vivienda y la inexistencia de
un mercado de viviendas en alquiler perjudica por tanto desproporcionadamente a
las mujeres. El problema del acceso femenino a la vivienda, como la feminizacion de
la pobreza y la pobreza infantil, todavia no muy visibles en Espafia, sera un problema
de gran envergadura a medio plazo en nuestro pais, a medida que los comporta-
mientos sociales en relacién a la pareja, como confirman las tendencias de las tasas
de divorcio, confluyan con los europeos. En los paises mas desarrollados el mayor
crecimiento de personas sin techo se produce entre mujeres. Las dificultades de
acceso a la vivienda de las mujeres sin pareja es uno de los factores que esta con-
tribuyendo al incremento de la pobreza femenina en todo el mundo occidental.



Calidad de la oferta y tipologias

Para todas las mujeres la vivienda tiene una gran importancia porque pasan mucho
tiempo en ella, mucho mas que los hombres, y una gran parte de ese tiempo es
ademas tiempo de trabajo. Es decir, para las mujeres, tengan o no un empleo
remunerado, la vivienda es un lugar de trabajo. Para muchas, aquéllas que sufren
violencia doméstica, es ademas un lugar de violencia y no un refugio frente al mundo
exterior. Las personas mayores, que son mayoritariamente mujeres, y las que cuidan
a personas dependientes, también mayoritariamente mujeres, son los grupos que
mas tiempo pasan dentro de sus casas. Para estas personas, especialmente si a
la edad y a las responsabilidades de cuidado se une el bajo nivel econdémico, el
aislamiento en la casa y la falta de contacto social pueden ser problemas serios.
De hecho, las mujeres con personas dependientes a su cargo y que no tienen un
empleo remunerado son el grupo social con mayores indices de depresion.

Ya se ha hablado de la importancia de la calidad y la seguridad del espacio publico
para las mujeres. Esto es asi particularmente en el espacio publico de los barrios
residenciales, en el entorno inmediato de la vivienda, que es el ambito donde una
gran parte de las mujeres desarrolla muchas de sus actividades cotidianas. Ese
espacio proximo tiene que ser seguro para fomentar su uso, y ademas debe pro-
porcionar facil acceso a los equipamientos, los servicios y a lugares de ocio donde
reunirse y hacer vida social con o sin los nifios y nifias, durante el dia y por la noche:
bares, cafés, clubs, y otros lugares de encuentro, parques de barrio, donde puedan
ir familias y personas mayores sin sentirse agredidas y sin gran coste econémico.
Un acceso facil y seguro a esos lugares de ocio en el barrio es fundamental para
personas que pasan una gran parte del dia en la casa sin posibilidad de interaccion
social. Al igual que en el transporte publico, la accesibilidad, la seguridad y la ergo-
nomia de los espacios residenciales es clave.

En lo que se refiere a las tipologias residenciales, existe una gran desfase entre las
formas contemporanea de la vida familiar e individual, la evolucion de los ciclos vita-
les de las personas, y las distribuciones interiores de las viviendas. Las normativas
urbanisticas y las formas de hacer de la industria inmobiliaria generan unas tipolo-
gias convencionales que se repiten continuamente sin considerar las aspiraciones
y necesidades de las familias y de las personas.



La inmensa mayoria de las viviendas que se construyen estan pensadas para
familias convencionales de pareja con descendencia, mientras soélo alrededor de la
mitad de los actuales hogares espanoles corresponden a ese modelo y la tendencia
es a una reduccién aun mayor. No existe una oferta adecuada para las personas que
viven solas, que son mayoritariamente mujeres y que son el grupo familiar que crece
con mayor rapidez, tanto por abajo —personas entre 20 y 30 aflos—como por arriba
—personas mayores. Ambos grupos tienen necesidades especificas y diferenciales
que plantean un gran campo para la experimentacion y la innovacion en materia de
vivienda.

La jerarquia de los espacios refleja ademas una idea de jerarquia en el interior
de la familia que ya responde a pocas realidades familiares —el padre de familia
que ejerce la autoridad, la madre ama de casa que no tiene un espacio propio,
y el resto con un espacio minimo—una jerarquia que se quiebra cuando la mujer
también tiene ingresos y cuando hijas e hijos adultos conviven en la misma casa
familiar y necesitan también autonomia y un espacio vital. La poca importancia
concedida a las labores domésticas se refleja en la posicion y tamafio de las
cocinas, normalmente pequefas, de manera que no es posible compartir el trabajo
o tener compafiia mientras se trabaja, y semiocultas o en lugar secundario. Se refleja
también, en las viviendas mejores, en la ausencia del espacio propio para la mujer
que reclamaba Virginia Woolf, mientras el hombre, aunque ya tenga su despacho en
su lugar de trabajo, tiene un despacho mas en la vivienda, que es el lugar de trabajo
de la mujer.

Por ultimo, hay que considerar ciertas necesidades especiales que no son tenidas
en cuenta por la produccién contemporanea de vivienda. Las mujeres maltratadas
necesitan soluciones de alojamiento especificas que les permitan reconstruir una
vida normal y desarrollar una autonomia personal en su propio espacio vital. Los
albergues actualmente existentes tienen grandes carencias tanto cuantitativa
como cualitativamente: no cubren suficientemente la demanda ni las necesidades
a medio y largo plazo de estas mujeres. Otras alternativas podrian acercar este
tipo de alojamiento mas a la vivienda cooperativa organizada de manera auténoma
por las propias mujeres. Esta forma de vivienda favoreceria en mayor medida una
adquisicion paulatina de autonomia personal para estas mujeres que el albergue con
gestion institucional.



Para las personas mayores, en su mayoria mujeres, las viviendas que se construyen
normalmente carecen de las condiciones de accesibilidad y ergonomia necesarias
para personas con capacidades fisicas reducidas. Tampoco existen suficientes
servicios de ayuda doméstica y cuidado. Las necesidades de estas personas se
deberian satisfacer a través de una politica centrada en la idea de “envejecer en
el lugar”, que favorezcan la permanencia en la vivienda de toda la vida durante el
mayor tiempo posible.

Las mujeres cabeza de familia que necesitan cubrir ellas solas el trabajo dentro y
fuera de la casa se enfrentan a la doble carga de trabajo con mayor dificultad ain
que las mujeres casadas que trabajan. Para estas mujeres el disponer de ayuda en
las multiples tareas domésticas es vital, mientras sus recursos suelen ser escasos.
Por ello, en ausencia de servicios de cuidado o de capacidad econémica para uti-
lizarlos, estas mujeres suelen buscar alojamiento cerca de sus propias madres, 0
mas frecuentemente, en la propia casa de sus madres, porque no pueden permitirse
uno propio ni tienen tiempo para trabajar y cuidar de sus hijas o hijos.

Tanto para las mujeres cabeza de familia, como para las maltratadas, se podrian
experimentar soluciones de vivienda cooperativa en la cual parte de los trabajos
vinculados a la vida cotidiana fueran realizados en comun, de manera que fuera mas
facil compatibilizar empleo y cuidado de hijas e hijos, siguiendo el modelo de las
residencias para mujeres profesionales que se desarrollaron en la primera mitad del
siglo XX en EEUU, Suecia o el Reino Unido, y, desde la década de 1970 en Canada,
Austria, Alemania, etc., para mujeres solas con cargas familiares. Este modelo tiene
la ventaja de reducir el tiempo empleado en las tareas domésticas, gracias a la
realizacion cooperativa, sin incremento de coste, porque el trabajo es compartido
y no encargado a terceras personas por un precio, y también porque la solucién
conjunta permite economias de escala, por ejemplo en la compra de productos y/o
electrodomésticos.

Para algunas mujeres, cada vez mas, y para algunos hombres, la vivienda es tam-
bién un lugar de trabajo remunerado. Este hecho tampoco es reconocido por la
actual legislacion urbanistica ni por las formas de promocion de vivienda. El incre-
mento de la actividad econdmica realizada en la vivienda exige una investigacion
tanto en el plano tipoldgico, para dar soluciones espaciales y arquitecténicas ade-
cuadas, como en el plano normativo, para introducir en la legislacion los cambios
oportunos que permitan el trabajo remunerado en el hogar de manera controlada y
con las limitaciones oportunas.



En el terreno de la vivienda también es importante la participacién de las mujeres,
como ilustra un proyecto inglés denominado women@2020.living. Este proyecto,
financiado por la National Housing Corporation y otras instituciones, demostro la
existencia de una enorme divergencia en cuanto a las prioridades expresadas por
las mujeres y las expresadas por los y las profesionales. Se trataba de una encuesta
que preguntaba a grupos de profesionales y a grupos de mujeres como veian las
casas del afo 2020. Mientras los expertos y expertas veian las futuras viviendas
como viviendas unifamiliares con un alto nivel tecnoldgico y con todo tipo de arte-
factos técnicos, las mujeres mostraron un interés prioritario por tipologias multifami-
liares innovadoras en lugar de vivienda unifamiliar, y por disponer de equipamientos
(tiendas de barrio, gimnasios, guarderias y servicios) en el entorno del barrio que
pudieran utilizar como oportunidades para generar vida social y redes de apoyo. En
lugar de un hogar unifamiliar equipado con todo tipo de nuevas tecnologias, muchas
mujeres preferian que los lugares especificos destinados al “trabajo a domicilio”
estuvieran en el barrio, pero separados de sus casas, sobre todo cuando su empleo
no requeria relaciones sociales directas o presencia en la sede de la empresa.

E) ACTIVIDAD ECONOMICA

La cuestién del empleo es clave porque es precisamente la necesidad de compati-
bilizar empleo y familia, una responsabilidad que hasta ahora recae practicamente
en exclusiva sobre las mujeres, el rasgo fundamental que caracteriza las divisiones
de género que, como hemos repetido, se ve dificultado por la estructura contempo-
ranea de las ciudades.

Las mujeres se han incorporado al mundo laboral en un momento de cambio en el
mundo del trabajo: incremento de los empleos a tiempo parcial, ampliacién de los
horarios comerciales los fines de semana y por la noche, incremento de los empleos
nocturnos o de madrugada, inseguridad laboral y crecimiento de empleos poco
remunerados en el sector servicios. Los horarios de los servicios, como el transpor-
te, los colegios, la sanidad, etc., no siempre se han adaptado a estas transformacio-
nes en el ambito laboral. Esta descoordinacion y rigidez de los horarios perjudica en
mayor medida a las mujeres que son quienes mas uso hacen de estos servicios.

La incorporacion de las mujeres al empleo coincide también con un momento de
contencion, si no de reduccion del gasto publico, que dificulta la creacion de los
nuevos servicios publicos necesarios para facilitar esa incorporacion.



Esta incorporacion de las mujeres al trabajo remunerado choca con una realidad
urbana pensada para una division sexual del trabajo, con espacios especificos
para el empleo, espacios especificos para la vida doméstica, transporte basado
en el vehiculo privado, ausencia de equipamientos para el cuidado de personas
dependientes, pequefio comercio de barrio a punto de desaparecer y escasez de
pequeiios equipamientos de proximidad que faciliten la creacion de redes de apoyo
informal entre amistades, vecindad, y mujeres en situacion similar.

En ausencia de una estructura urbana y de unos servicios urbanos que faciliten la
conciliacién de vida laboral y vida familiar, las mujeres espafiolas se han incorpo-
rado al trabajo remunerado gracias al apoyo de sus madres, que estan criando a
las nuevas generaciones. Lo han hecho también a costa de un gran descenso de
la natalidad, a pesar de que muchas quisieran tener mas descendencia no se lo
pueden permitir, ni en términos de trabajo, ni en términos econémicos.

Las abuelas, y en menor medida también los abuelos, estéan realizando una gran
parte de las tareas domésticas que las mujeres trabajadoras no pueden realizar
como consecuencia de la inadaptacion de la estructura urbana a la cadena de
tareas que hay que realizar para compatibilizar vida laboral y vida familiar. Las
abuelas cubren asi las deficiencias de los servicios urbanos. Mas recientemente,
parte de este trabajo esta siendo realizado por mujeres inmigrantes, muchas en
condiciones de precariedad e ilegalidad.

Las tendencias del urbanismo actual no hacen sino acentuar los problemas y difi-
cultar la realizacién de la cadena de tareas de aquellas personas que compatibilizan
vida laboral y vida familiar: dispersion cada vez mayor en el territorio; especializa-
cion funcional cada vez mas acusada; mayor dependencia del vehiculo privado;
concentracién del comercio en grandes superficies solo accesibles en vehiculo
privado; tendencia a crear grandes equipamientos deportivos y de ocio, principal-
mente accesibles en vehiculo privado o con gran dificultad en transporte publico,
en lugar de pequefios equipamientos de barrio accesibles a pie; incremento de la
vivienda unifamiliar, que dificulta el desarrollo de redes informales de apoyo en el
vecindario, contribuye al aislamiento en la casa y dificulta la accesibilidad a servi-
cios, empleo y equipamientos.

Las mujeres tienen mayor dificultad en acceder a empleos que no estén préximos a
sus domicilios porque, al recaer sobre ellas la mayor parte de las tareas del hogar, a
menudo se ven obligadas a aceptar empleos cerca de sus casas. Esto limita seria-
mente sus opciones laborales y de desarrollo profesional, al verse forzadas a decidir
sobre su vida laboral en funcién de la localizaciéon del empleo y no en funcion de



cémo ese empleo se adecua a su formacion o le permite avanzar en su carrera pro-
fesional. Si no tienen cerca a su madre o no tienen capacidad econémica para pagar
el servicio doméstico o la guarderia, suponiendo que la hubiera, se ven obligadas a
elegir entre la maternidad y el trabajo remunerado. La ausencia de equipamientos
para el cuidado de personas dependientes excluye a muchas mujeres del mercado
laboral. Todos estos factores contribuyen a reforzar la poca capacidad econdmica
de las mujeres, que a su vez refuerza en un circulo vicioso su capacidad de acceder
al empleo, al impedirles reducir su carga de trabajo en el ambito doméstico.

El problema del acceso fisico al empleo se ve reforzado por su menor capacidad
econdémica con respecto a los hombres, que no les permite el mismo acceso al
transporte privado, Unico modo de acceder a muchos empleos en las ciudades
contemporaneas. El recurso al transporte publico no siempre es posible en térmi-
nos de tiempo para las personas que compatibilizan vida laboral y vida familiar y
realizan diariamente complejas cadenas de tareas. Tampoco es posible siempre en
términos de comodidad y accesibilidad fisica, porque estas cadenas incluyen varios
eslabones con movilidad reducida por la compafia de nifios y nifias o la carga de
la compra diaria.

La separacion de los lugares de empleo con respecto a los lugares de residencia, la
creacion de espacios de empleo monofuncionales, como los parques empresariales
o las ciudades de la justicia, sin servicios y de acceso dificil, la ausencia de oferta
de empleo en las zonas residenciales, la escasez de equipamientos para el cuidado
de personas dependientes, bien cerca de la vivienda, bien cerca o en el mismo lugar
de empleo, la primacia del transporte privado para acceder a los nuevos lugares de
empleo, la lejania cada vez mayor de esos nuevos lugares de empleo, la desapari-
cion progresiva del pequefio comercio, la proliferacion de las grandes superficies,
son todos factores que perjudican desproporcionadamente a las mujeres.

En particular, la inexistencia de equipamientos préximos a las viviendas para el cui-
dado de personas dependientes puede significar la exclusiéon del mercado laboral
para aquellas mujeres cuyos recursos econémicos no les permitan pagar el servicio
doméstico o la guarderia privada, o cuya madre no esté disponible para hacerlo por
cualquier causa. Lo mismo ocurre con las personas con discapacidad y las perso-
nas mayores. En ausencia de equipamientos y servicios publicos, muchas mujeres
se ven obligadas a abandonar sus puestos de trabajo para cuidar a familiares con
alguna enfermedad o personas ancianas, dos grupos que conjuntamente alcanzan
al 9% de la poblacién espafiola. La provision de equipamientos para el cuidado de
personas dependientes es clave para que las mujeres puedan acceder al empleo en
condiciones de igualdad de oportunidades.



F) EQUIPAMIENTOS, COMERCIO Y OCIO

El tema de qué se considera equipamiento y qué no es un asunto complejo que
requeriria una revision a fondo de nociones asumidas en la practica urbanistica
y en la organizacién de una sociedad todavia patriarcal. Por ejemplo, desde el
punto de vista de las mujeres, los establecimientos de barrio donde realizar la
compra cotidiana de alimentos tienen mas en comun con los equipamientos
convencionales que con otros establecimientos comerciales de uso mas ocasional
y de los cuales se obtiene un rendimiento econdémico mucho mayor. Algunos
pequefos establecimientos de barrio destinados al ocio, que ahora se consideran
actividad econdmica, pueden tener mas en comun con los equipamientos llamados
socioculturales por el Reglamento de Planeamiento de 1978, que con las salas de
espectaculos o los bares de copas, que son claramente actividad econdmica.

Desde el punto de vista del género conviene hacer dos distinciones. La primera
segun el tipo de equipamientos. La segunda, segun el uso que se hace de esos
equipamientos, distinguiendo entre el uso propio y el uso como acompanante de
otras personas que carecen de la autonomia personal para moverse solas en el
espacio urbano. Asi, tendriamos que distinguir entre:

1. Los equipamientos tradicionales —educacién, sanidad, cultura, ocio,
deporte—que responden a derechos o necesidades reconocidos como
tales.

2. Los nuevos equipamientos necesarios para facilitar la conciliacion de
vida laboral y vida familiar —cuidado de personas dependientes, funda-
mentalmente—que cubren necesidades que todavia no han sido asumi-
das como una responsabilidad social.

Los equipamientos educativos, sanitarios, etc., responden razonablemente a la
demanda en términos cuantitativos, aunque existen importantes diferencias por
género. Los segundos, al responder a una nueva necesidad de las personas que
compatibilizan familia y empleo remunerado, no han sido aun completamente asu-
midos, y son practicamente inexistentes en nuestro pais, aunque en los Ultimos
afios se han convertido en tema de debate politico.



Sin embargo, su necesidad sera mas evidente a medida que la tasa de participa-
cion femenina en la fuerza laboral se acerque a la media europea, a medida que las
primeras generaciones de mujeres que han desarrollado un trabajo remunerado en
grandes numeros, las que ahora tienen entre 30 y 40 afos, se acerquen a la edad de
jubilacién, y a medida que el problema de compatibilizar vida laboral y vida familiar
sea también mas un problema de los hombres.

En paises como los escandinavos donde las necesidades de cuidado de las y los
menores estan totalmente cubiertas, y las de las personas mayores en gran medida,
la mayor parte del presupuesto municipal se destina a este tipo de servicios: Oslo
por ejemplo destina el 80% de su presupuesto municipal a servicios de cuidado
de personas menores y mayores. La experiencia escandinava muestra el camino
a seguir, aunque también sus limites. En Finlandia se ha observado la aparicion de
nuevos problemas para los nifios y nifias relacionados con el sobreuso de unos

equipamientos que no llegan a reemplazar a los padres y madres.

El uso propio de los equipamientos en contraposicion al uso acompafiando a otras
personas es una variable que permite explicar las diferencias de género en lo refe-
rente al acceso y al uso de los equipamientos. Es una variable fundamental porque
el uso acompanando a otros multiplica el nimero de viajes, con periodicidades y
horarios fijos.

Por ello conviene distinguir las formas de uso de los equipamientos que hace la
poblacién, mayoritariamente mujeres, que cuida de otras personas:

1. Para uso propio, por ejemplo cuando van al centro de salud porque estan
enfermas o cuando van a estudiar o a hacer deporte.

2. Acompanando a otras personas, por ejemplo cuando acompafan a un
hijo o hija cada dia a la escuela, o tres veces a la semana a actividades
deportivas.

Los equipamientos convencionales

Veamos los equipamientos del primer grupo. Entre éstos, la educacion y la sanidad
son derechos universales y el urbanismo ha desarrollado la técnica necesaria para
garantizar su existencia en cantidad y localizaciones adecuadas. La cuantificacion



de necesidades en funcién de la localizacion de la poblacion se traslada a estan-
dares de reserva de suelo, recogidos en la legislacion, que los planes urbanisticos
tienen que aplicar, de manera que se asegura la obtencion del suelo necesario para
su construccién. Los equipamientos deportivos, culturales y de ocio también estan
sujetos a estandares similares de reserva de suelo.

Las personas adultas, mujeres y hombres, utilizan estos equipamientos por necesi-
dades propias, para estudiar o por problemas de salud. En este sentido, las estadis-
ticas muestran un mayor uso de las instalaciones educativas y sanitarias por parte
de las mujeres: estudian mas y tienen peor salud, esto Ultimo entre otras cosas
porgue viven mas. Pero las grandes diferencias se producen en las visitas a estos
equipamientos como acompanantes de personas que no pueden desplazarse solas
en la ciudad, las mayores y las menores. En estos casos, las visitas se producen con
distintas periodicidades: los equipamientos educativos exigen una visita diaria; los
equipamientos donde se realizan actividades extraescolares o deportivas, de una a
tres visitas semanales; los sanitarios, mas esporadicamente.

Las estadisticas muestran que los equipamientos deportivos y de ocio son utilizados
en mucha mayor medida por los hombres que por las mujeres. Las mujeres hacen
muy poco deporte organizado. Las encuestas indican que las mujeres espafolas
reparten su ocio entre caminar, en primer lugar, reuniones con amistades y
familiares en segundo, salidas a lugares de espectaculos y bares, junto con visitas
culturales, en tercer lugar, y, muy por debajo, hacer deporte. El espacio publico
por tanto es importante para las mujeres, no solo como espacio de comunicacion,
que permite los desplazamientos a pie entre distintos lugares, sino por sus propias
caracteristicas como espacio de ocio. La existencia de lugares donde socializar,
ademas de las propias casas, es también prioritario para las mujeres. Los
equipamientos deportivos tienen mucha menor importancia comparativa para las
mujeres.

Las personas que cuidan a menores de corta edad pasan mucho tiempo en los
parques donde juegan. Estos parques tienen a menudo problemas de acceso, por
ejemplo falta de seguridad si hace falta atravesar una via rapida, de mantenimiento
y suciedad, y de seguridad ante otras personas que usan el parque, que impiden
a las madres y padres hacer otra cosa mientras juegan que no sea vigilar a nifas
y ninos.

Con respecto a los equipamientos deportivos, las estadisticas muestran grandes
disparidades en su uso por parte de hombres y mujeres. En primer lugar, las mujeres
practican menos deportes que los hombres. Segln algunas encuestas las razones



principales de esta menor participacion femenina en los deportes y en general en
el ocio es la falta de tiempo y la falta de recursos econémicos. Otra razon seria la
distancia a que se encuentran las grandes instalaciones deportivas que dificulta
el acceso a las mujeres porque, como se ha dicho, tienen un menor acceso al
transporte.

Las mujeres practican muy pocos deportes organizados y muy pocos deportes al
aire libre a excepcion de caminar. Los deportes mas practicados por las mujeres son
la natacion y deportes de interior como la gimnasia y el yoga, y, sobre todo, caminar,
que es ademas la primera actividad de ocio entre las mujeres. La mayor parte de los
deportes que practican las mujeres se hacen en espacios cerrados y en pequefias
instalaciones proximas a las viviendas. Es decir, la mayor parte de las grandes ins-
talaciones que los planes urbanisticos incluyen como equipamientos deportivos son
instalaciones destinadas fundamentalmente a los hombres.

En términos generales, las mujeres no pueden aprovechar los equipamientos de
ocio, cultura y deportes existentes de la misma manera que los hombres. Tienen
menor acceso tanto fisico como econdmico a todos los grandes equipamientos.
Muchas mujeres no tienen el tiempo ni el dinero para acceder a los equipamientos
que no estan cerca de sus casas. Las mujeres que tienen movilidad restringida por
tener pocos recursos y cargas familiares necesitan equipamientos locales.

Un comentario especifico en este apartado merece el comercio, aunque normal-
mente el comercio se considera un uso urbanistico diferenciado, no incluido entre
los equipamientos. El comercio de articulos de consumo diario, especialmente la
alimentacion, es una actividad también cotidiana, aunque las visitas a este tipo de
comercio no son necesariamente diarias y se pueden espaciar cada dos o tres dias
e incluso para ciertas cosas una vez a la semana. Los establecimientos de proximi-
dad en el barrio donde se realiza este tipo de compra tienen muchas caracteristicas
en comun con los equipamientos, entre otras su debilidad econémica en el mercado
inmobiliario frente a otros usos mas fuertes.

En el comercio es necesario distinguir en funcién de la regularidad de frecuentacién
y de la obligatoriedad de hacerlo: las compras para consumo cotidiano de alimen-
tos son una actividad cuasi cotidiana, que supone realizar viajes incémodos con
carga pesada; las compras de otro tipo de articulos de consumo, mas ocasionales,
tienen otras caracteristicas que aproximan el uso de los lugares donde se realizan
al uso que se hace de algunas instalaciones de ocio. Los equipamientos comercia-
les destinados a productos de consumo no diario y a compras excepcionales se
parecen mas a las instalaciones de ocio que a los establecimientos comerciales de



alimentacién. A éstos Ultimos se acude de manera irregular, a menudo con otras
personas, mas como una actividad ludica y de esparcimiento que como una obli-
gacion cotidiana.

Segun las estadisticas las mujeres trabajadoras hacen la compra de productos
basicos, como la comida, con mas frecuencia que los hombres y la suelen hacer en
su camino hacia o desde el trabajo. La mayor parte de las compras de este tipo de
productos cotidianos son hechas por mujeres, que tienen menos acceso al vehiculo
privado que los hombres. Las personas que no disponen de vehiculo privado pre-
fieren las tiendas pequenas, de trato personal, en el barrio. Hacer una sola compra
grande el fin de semana en un centro comercial en transporte publico es muy dificil,
incomodo y desagradable, especialmente para gente mayor.

La tendencia a sustituir el pequefio comercio por grandes superficies accesibles
Unicamente en transporte publico, aunque ha contribuido a un cierto incremento
de la participacion masculina en la tarea de hacer la compra, en términos genera-
les perjudica desproporcionadamente a las mujeres. Las tiendas de barrio ademas
favorecen la vigilancia de la calle y la seguridad del espacio: proporcionan contacto
humano y seguridad.

Los nuevos equipamientos para el cuidado de personas dependientes

Las nuevas necesidades de equipamientos y servicios para el cuidado de personas
dependientes tienen la caracteristica de exigir soluciones diversas, flexibles y de
calidad. Son necesidades que no se pueden resolver de manera simple. El cuida-
do de personas dependientes no se puede resolver con soluciones homogéneas
y estandarizadas porque las necesidades y preferencias son muy variadas entre
personas. Para una misma persona las necesidades varian a lo largo del dia; se
necesitan distintos tipos de atencién segun las distintas edades. Es un trabajo que
necesita garantias de fiabilidad en su cumplimiento y de calidad en su realizacion.

Este es un campo en el cual no todas las soluciones exigen un espacio fisico nuevo
diferenciado. Por ejemplo, el cuidado de las personas mayores tiene una multiplici-
dad de soluciones que implican distintos tipos de estructuras fisicas. Las personas
mayores prefieren continuar viviendo en sus casas el mayor tiempo posible. Para
ello son necesarias ayudas a domicilio (cuidados, servicios de comidas o lavanderia
a domicilio) y adaptaciones ergondmicas del espacio de la vivienda, solucién que



no exige construcciones especificas, sélo cambios en la existente o una mayor pre-
vision sobre disefio universal desde un principio en la construccion de viviendas. Los
centros de dia contribuyen también a la permanencia en sus domicilios, proporcio-
nando vida social, atencién médica y algunos servicios, como puede ser la comida. La
residencia se presenta como la Ultima solucién para personas que han perdido toda
autonomia fisica o0 mental y necesitan atencion las 24 horas del dia.

En lo referente al cuidado de menores, especialmente de 0-3 afios que es donde las
necesidades insatisfechas son mayores, las soluciones son mudultiples. En algunos
paises de nuestro entorno donde este tipo de servicios estd mas desarrollado, como
Francia, existe una multiplicidad de soluciones que pueden ser un punto de partida
para investigar posibles alternativas en Espana.

La solucién convencional es la guarderia publica, a la que acudian en Francia en 1996
un 23% de los nifios y nifias de 0-3, en comparacién con un 2% en Espafa. Otras
soluciones que exigen un espacio especifico incluyen la guarderia con gestion coo-
perativa de padres y madres, en lugar de gestion publica, las asociaciones sin animo
de lucro, las guarderias de empresa, o la guarderia privada, que tiene el inconveniente
del alto coste para garantizar la calidad, imposible de pagar para la mayoria de la
poblacién; establecimientos de acogida por horas, de uso no programado, para nece-
sidades espontaneas, como cuando surge un imprevisto; establecimientos “puente”
con el colegio, para cubrir los desfases horarios entre éste y los horarios laborales.

El problema de la autonomia de las personas mayores y de las personas jovenes debe
verse ademas desde una perspectiva mas amplia. Distintas organizaciones espacia-
les de la ciudad favorecen o perjudican el mantenimiento y la adquisicion de la auto-
nomia, como ya se indicé en el apartado sobre el espacio publico. Por ello ciertas
actuaciones mas generales sobre la estructura urbana pueden reducir la necesidad
de equipamientos especiales.

Por ejemplo, una configuracion clara y acotada del espacio publico, que limite el
trafico rodado y favorezca el peatonal, con mezcla de usos y vigilancia natural del
espacio, fomentara y facilitara su uso por las personas mayores, manteniéndolas en
mejor estado fisico y mental, alargando su tiempo de vida autbnoma, y reduciendo en
consecuencia la necesidad de alojamiento especial. En el caso de la poblacién infan-
til, un espacio de estas caracteristicas permitira adelantar la edad a la cual puedan
empezar a acudir solos y solas al colegio, o les permitira jugar en el espacio publico
cerca de la casa, reduciendo asi la necesidad de viajes de acompafamiento por parte
de las madres y porqué no de los padres, en vigilancia constante de sus juegos.



2.2. EL PROCESO DE PLANIFICACION

A) DATOS ESTADISTICOS Y ESTUDIOS CUALITATIVOS

La informacion de la que se parte al redactar un plan urbanistico y la que se genera en
el proceso de elaboracién del planeamiento tiene grandes carencias desde el punto de
vista del género. Aqui las coincidencias son grandes con otros campos de la accion
publica: hace falta fundamentar el planeamiento en datos estadisticos que reflejen
mejor la realidad. Esto implica recoger los datos desagregados por sexos, pero tam-
bién en muchos casos introducir nuevos criterios de recogida de datos.

Las cifras globales muestran claramente que hay diferencias de género en todos los
campos de la accién urbanistica. Sin embargo, estas diferencias no son homogéneas
en el espacio urbano: los barrios de vivienda unifamiliar ocupados por clases aco-
modadas tendran seguramente una tasa de motorizacion femenina mas alta que los
barrios de clase media baja. Es necesario contar con datos desagregados espacial-
mente en divisiones suficientemente pequefias para poder identificar las necesidades
diferenciales entre hombres y mujeres en distintas partes de la ciudad.

En muchos campos de la accién urbanistica, aunque haya variaciones entre ciudades
y comunidades autdbnomas, faltan datos desagregados por sexo y por barrio o distrito
municipal. En algunos campos, como el transporte, aunque los datos existan, no son
explotados ni utilizados como punto de partida en la etapa de informacion urbanistica
de los planes, porque el género no se ha considerado hasta ahora una variable rele-
vante.

Disponer de esta informacion es un punto de partida indispensable para conocer la
extension de las desigualdades actuales de género, para definir indicadores que per-
mitan identificar impactos ex-ante, evaluar y hacer seguimiento de los planes y los
proyectos (metas y auditorias), y contribuir a dar visibilidad a las necesidades diferen-
ciales.

Pero los datos estadisticos no bastan. También son necesarios estudios de tipo cuali-
tativo que permitan conocer mejor aspectos que las estadisticas no reflejan, especial-
mente en cuanto a deseos, aspiraciones, y prioridades. Un ejemplo de encuesta que
habria que realizar en Espana seria el de las preferencias de las madres y los padres
para el cuidado de nifias y nifios, ofreciendo un amplio abanico de soluciones como
las ensayadas en Francia.



Las encuestas muestran que las mujeres tienen prioridades distintas que los hom-
bres. Por ejemplo una encuesta en el Reino Unido realizada en 1999, la mas grande
que se ha hecho en ese pais para conocer directamente los intereses y esperanzas
de la gente, mostrdé que conciliar vida laboral y familiar era la primera prioridad de las
mujeres, seguida por el apoyo para cuidar a las personas dependientes. Encuestas
realizadas a mujeres en Francia y en Noruega muestran una prioridad similar por los
problemas de compatibilizar vida laboral y familiar y cuidado de personas depen-
dientes.

B) PARTICIPACION

Los procesos de consulta publica son uno de los grandes asuntos pendientes del
urbanismo espanol y son indispensables para un urbanismo de calidad que respon-
da a las necesidades y aspiraciones de la ciudadania. Un urbanismo que persiga la
calidad de vida para todo el mundo y el acceso equitativo a los bienes y recursos
urbanos tiene que incluir las voces de las personas con menor representacion en los
procesos de toma de decisiones.

En este sentido, la potenciacién de los procesos de consulta publica se inscribe
en una de las corrientes de la teoria del urbanismo mas influyentes de las Ultimas
décadas, que se refiere a este tipo de planificacion como planificacién cooperativa
o colaborativa, y que busca trasladar al urbanismo las nociones sobre la accién
comunicativa desarrolladas por el filésofo J. Habermas.

Esta corriente se inscribe en la critica mas amplia a las limitaciones del saber técni-
co que se desarrolla desde hace varias décadas en paralelo con el reconocimiento
del valor del conocimiento no experto, del conocimiento de usuarias y usuarios, de
ciudadanas y ciudadanos normales. Tiene también que ver con la critica a las limi-
taciones de la democracia representativa y el creciente problema de la desafeccion
de la ciudadania ante las instituciones democraticas.

Los procesos de consulta son necesarios para dar voz a los grupos sociales con
menor representacion en los procesos de toma de decisiones, cuyas necesidades
pueden quedar facilmente relegadas precisamente por su escasa capacidad de
acceso a los ambitos del poder donde se toman las decisiones. Estos procesos
permiten identificar las necesidades diversas de una poblacién diversa y tienen que
estar especialmente disefiados para recoger las necesidades de los grupos mas



fragiles, que son los que tienen menos representacion en los procesos porque son los
que tienen menos poder. En caso contrario, los procesos de participacion pueden tener
el efecto contrario de facilitar un instrumento mas a grupos especiales de interés, que
tienen mas tiempo, mas recursos econémicos y mas conocimientos técnicos para utili-
zar estos procesos, manipulandolos en su propio beneficio.

Un proceso de consulta adecuadamente disefiado puede desvelar informacion dificil
o imposible de cuantificar y que tampoco reflejan las encuestas. Puede hacer salir a
la luz formas de ver los problemas o necesidades hasta entonces inconscientes por
su caracter estructural. Este potencial es especialmente relevante en cuestiones de
género, porque la naturaleza asumida de los roles, fuertemente asentada en las menta-
lidades, impide a menudo comprender la naturaleza de los problemas. Muchas mujeres
tienen pocas expectativas porque se pasan el dia trabajando y luchando contra las
dificultades: la dificultad de sus vidas diarias es parte de su realidad cotidiana que no
se cuestionan.

Los procesos de discusion abierta y consulta pueden favorecer el que las mujeres iden-
tifiquen cuales son esas limitaciones que les impiden tener mejores expectativas. Por
ello es necesario trabajar con las mujeres para explorar la naturaleza real de sus vidas
cotidianas, que suelen ser muy distintas de las vidas de las y los profesionales del urba-
nismo, para identificar y encontrar soluciones que tengan sentido para ellas. Ademas,
los procesos de consulta y discusion con mujeres sirven para que desarrollen confianza
en su propio conocimiento, en si mismas y en su propia capacidad para actuar.

C) REPRESENTACION EN LA TOMA DE DECISIONES

La participacion femenina en las profesiones relacionadas con el urbanismo es bastante
limitada. Dentro del sector publico, su presencia es menor que en otros ambitos de la
administracion, tanto en términos estrictamente cuantitativos, de integracién horizontal
0 numero absoluto de mujeres, como en términos cualitativos, de integracion vertical, o
presencia de mujeres en posiciones con capacidad decisoria. En el sector privado, tanto
en las grandes empresas, como en la profesion liberal, esta presencia es ain menor.
Aunque en la universidad espafola la presencia de estudiantes mujeres se acerca bas-
tante a la de los hombres, esa presencia se reduce considerablemente cuando acceden
al ambito laboral.

La presencia de mujeres en los procesos de toma de decisiones se considera importan-
te, aunque no suficiente, para promover una mayor consideracion de las necesidades



femeninas en los procesos de planificacion. Por un lado existe el problema de la
aculturacién: las mujeres profesionales no necesariamente son mas conscientes de
las necesidades de la mayoria de las mujeres que sus compaferos varones. Las
profesiones tienen culturas profesionales especificas que quienes desean ejercerlas
deben asumir como propias.

Para las mujeres urbanistas esa asimilacion de la cultura profesional, transmitida pri-
mero en la universidad y después en el trabajo, puede significar adoptar valores que
colocan las necesidades de la vida cotidiana en segundo plano frente, por ejemplo,
a la necesidad de ampliar la capacidad de las infraestructuras de trafico rodado, una
actividad habitual en el urbanismo contemporaneo.

Sin embargo, esta situacion puede cambiar a medio plazo y tener efectos positivos
sobre la consideracién de las necesidades de las mujeres en el urbanismo si:

1. Se produce una mayor integracion tanto vertical como horizontal de las
mujeres en todos los ambitos de la profesion.

2. Se realizan campafas de sensibilizaciéon, programas de formacién con-
tinua para profesionales y se incluye el tema del género en el curriculum
universitario. La sensibilizacion, la formacion y la educacion permitiran
incrementar la conciencia y el saber hacer de las y los profesionales res-
pecto a este problema.

En este ultimo campo los esfuerzos realizados por las administraciones publicas
para formar y sensibilizar al funcionariado y a su personal directivo en especial,
deben ser complementados por acciones desde las organizaciones profesionales
y desde la universidad. El incremento sustancial del nimero de mujeres en la pro-
fesion, especialmente si es también vertical y se produce en combinacion con las
medidas de sensibilizacién y formacion, contribuira a una mayor introduccion de los
problemas de género en la agenda porque con el numero total aumentara también
el nUmero de aquéllas que sean capaces de incorporar la dimensién de género a su
practica profesional.



D) TECNICAS: CLASIFICACION DEL SUELO, ZONIFICACION Y ACCION
SECTORIAL

Ciertas formas habituales de aplicacion de las técnicas urbanisticas basicas (clasi-
ficacién del suelo y calificacion o zonificacion) perjudican la calidad de la vida coti-
diana. La incidencia de la clasificacion del suelo sera previsiblemente mas negativa
aun en aplicacion de la nueva legislacion desreguladora, sobre todo en algunas
comunidades auténomas que han abundado en los principios de la legislacion
estatal. Estas medidas desreguladoras convierte en potencialmente urbanizable
cualquier parte del territorio, fomentando asi la dispersion, el crecimiento a saltos, y
la dependencia del vehiculo privado, todos ellos aspectos que, hemos visto, perju-
dican especialmente a las mujeres, pero también a la sociedad en su conjunto.

Los efectos negativos de la practica de una zonificacion rigida ya se han menciona-
do repetidamente en este texto. La separacion de usos incrementa el numero y la
longitud de los desplazamientos y dificulta la realizacion de las cadenas de tareas
necesarias para la vida cotidiana. Sin embargo, los inconvenientes que tiene la zoni-
ficacién estricta no deben llevar a una deslegitimacion simplista de esta técnica, que
sigue siendo elemento central del urbanismo.

La zonificacidn asegura la creacién de espacios de calidad y el mantenimiento de
valores ambientales de trozos consolidados de ciudad, prohibiendo por ejemplo la
edificacion de grandes edificios de oficinas en altura en barrios residenciales de
densidad media o media-baja, o protegiendo la existencia de usos débiles. Lo que
es necesario es desarrollar técnicas de zonificacion flexible que incluyan grados de
compatibilidad entre usos en funcién de sus impactos sociales, visuales, econo-
micos sobre el mercado inmobiliario, de generacién de trafico, o de generacion de
emisiones, de manera que se fomente la mezcla y diversidad de usos sin perjudicar
las caracteristicas urbanas del barrio o de la zona de empleo. Un tercer aspecto que
contribuye a crear espacios urbanos poco favorecedores de la vida cotidiana es la
fragmentacion sectorial de la accion a todos los niveles, desde la planificacion, a la
inversion, a la gestién. La fragmentacion sectorial de la accion contribuye, como la
zonificacion, a crear trozos funcionales de ciudad que carecen de la complejidad de
una verdadera ciudad.

Por ejemplo, los nuevos barrios de vivienda que soélo tienen vivienda porque han
sido planificados por un organismo de vivienda que responde a unas demandas
determinadas de alojamiento y cuya accidn no esta integrada en la accion urbanisti-



ca mas global. Estos barrios, si son de gestién publica, seran gestionados de una vez
por un Unico agente, que dividira la zona en areas para que sean edificadas por unas
pocas cooperativas o empresas. En cada manzana, cada una de estas cooperativas
construira un unico edificio, de una sola vez, en lugar de parcelar el espacio y construir
una diversidad de edificios, parecidos pero distintos.

Esta forma de planificar y gestionar contribuye a la uniformizacion y al mismo tiempo
a la fragmentacion, dificulta la innovacion tanto en la concepcion inicial del proyecto
como en la evolucién a largo plazo del espacio urbano asi creado, crea rigideces y difi-
culta la evolucién y complejizacion progresiva de la ciudad con el paso del tiempo, no
favorece la inclusién de otros agentes ni la participacion inicial o futura de las personas
residentes en la transformacion y adaptacién del espacio. Dificulta asi la apropiacion
del espacio urbano y la identificacion con él, y reduce las posibilidades de integracion
de necesidades complejas y diversas, que serian posibles en procesos de planificacion
y gestion mas integrados y al mismo tiempo mas inclusivos de un mayor numero de
agentes.

E) GASTO PUBLICO E INVERSION

El nivel de gasto publico en equipamientos, servicios y vivienda, y el peso relativo
que se otorga a este tipo de gasto publico frente a otros gastos del Estado son dos
aspectos fundamentales que tienen efectos diferenciadores entre hombres y mujeres.
Las mujeres, en su papel de cuidadoras y de responsables de la reproduccion social,
y como consecuencia de su menor capacidad econémica, dependen mucho mas que
los hombres de los servicios y equipamientos publicos. Por ello las prioridades de
inversion y el nivel de gasto publico son fundamentales para ellas.

Las mujeres resultan desproporcionadamente perjudicadas en lo que se refiere al gasto
publico en el urbanismo cuando se da prioridad a la inversion en carreteras sobre la
inversion en transporte publico; cuando se da prioridad a la inversion en grandes
infraestructuras de apoyo a la competitividad internacional de una ciudad, frente a la
inversion en equipamientos sociales, incluidos los destinados al cuidado de personas
dependientes; cuando se da prioridad a la inversion en grandes instalaciones deporti-
vas o de ocio, frente a los pequefios equipamientos de barrio. En general, cuando se da
prioridad a lo grande y visible sobre lo pequefio y basico, que muchas veces no se ve o
no tiene la visibilidad necesaria para salir en la prensa o en las publicaciones profesio-
nales y por ello a menudo no interesa ni a los equipos técnicos ni a la clase politica.



La gran reduccién del gasto social efectuada en Espafa los Ultimos afios perjudica des-
proporcionadamente a las mujeres porque ha supuesto un empeoramiento de la calidad
de los servicios urbanos, una reduccién de la oferta, y un impedimento para el desarrollo
de los nuevos equipamientos necesarios para las nuevas necesidades.

F) EVALUACION Y SEGUIMIENTO

En la practica urbanistica espafola no se suelen utilizar las técnicas de evaluacion
y seguimiento habituales en otros paises, aunque la evolucion reciente en el ambito
internacional en relacion al desarrollo sostenible ha llevado a un desarrollo incipiente
de algunas técnicas en este sentido. Entre éstas destacan las Agendas 21 locales y las
evaluaciones de impacto ambiental para grandes proyectos, siguiendo la directiva euro-
pea. Sin embargo, las evaluaciones estratégicas de impacto de los planes urbanisticos
todavia no se hacen en Espafa. Se hacen evaluaciones ex-post (auditorias) y se ponen
en practica procesos de seguimiento en el caso de los proyectos que reciben subven-
ciones de los fondos estructurales europeos, como los Urban.

La utilizacion de indicadores como método para la evaluacién objetiva de planes y pro-
yectos, de modo que se permita la comparacion entre posibles alternativas de accion,
con respecto a unos objetivos previamente establecidos, es todavia muy limitada por no
decir inexistente en nuestro pais.

Sin embargo, las evoluciones legislativas recientes, en particular las iniciativas desre-
guladoras, exigirian técnicas de este tipo. Estas técnicas tienen una larga experiencia
de aplicaciéon en contextos anglosajones donde la discrecionalidad y la flexibilidad en
la toma de decisiones son mayores que en Espafia. La importacién de ciertas medidas
desreguladoras que implican un incremento de la discrecionalidad y la flexibilidad en la
toma de decisiones debe venir acompafnada de la importacion de las técnicas adecua-
das para su puesta en practica, como son las de evaluacion, seguimiento, impacto y
auditoria.

Estas técnicas son indispensables cuando se quiere introducir una perspectiva de
género, porque son instrumentos adaptados para establecer una nueva direccion en los
procesos urbanisticos que apunten a resultados especificos, por ejemplo, la reduccion
de las desigualdades, materializada en evoluciones concretas de indicadores especificos
previamente definidos. Permiten establecer objetivos realistas, evaluar la adecuacion del
progreso a esos objetivos, y redirigir las actuaciones en caso necesario. Las técnicas de
evaluacién incluyen el desarrollo de indicadores, de evaluaciones previas de impacto de
género, de auditorias posteriores o en curso, la fijacion de metas y la comparacion entre
evolucion-resultados y metas preestablecidas.
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DIFERENCIAS EN EL USO DEL ESPACIO A LO LARGO DEL DIA EN LA CIUDAD DISPERSA

Arriba, izquierda, franja horaria 9:00 - 18:00
Arriba, derecha, franja horaria 18:00 - 21:00
Abajo, izquierda, franja horaria después de 21:00

Las técnicas de analisis cronotépico desarrolladas en Italia por Teresa Boccia permiten identificar
los patrones de las relaciones espacio-temporales en la ciudad dispersa.



I URBANISMO CON PERSPECTIVA DE GENERO
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DIFERENCIAS EN EL USO DEL ESPACIO A LO LARGO DEL DIA EN LA CIUDAD COMPACTA

A la izquierda, franja horaria 10:00 - 14:00
En el centro, franja horaria 17:00 - 20:00
A la derecha, franja horaria después de 20:00

Mapas cronograficos en distintas franjas horarias que reflejan las grandes diferencias en el uso
del espacio a la largo del dia que son posibles en la ciudad compacta.



3. PAUTAS PARA INTEGRAR LA DIMENSION DE GENERO EN
EL URBANISMO

Favorecer la vida cotidiana y crear una ciudad de distancias cortas y proximidad
implica cambios de todo orden en la forma actual de construccién de las ciudades.
Desde cambios pequefios y sencillos, como por ejemplo la ampliacion de las aceras
para permitir el paso de coches de bebé, hasta grandes cambios que implicarian
modificar sustancialmente la actual relacion entre transporte publico y privado. Son
cambios que afectan al espacio urbano a todas sus escalas, desde la vivienda y su
entorno inmediato, al barrio y al conjunto urbano y metropolitano. Afectan al modo
en que las administraciones publicas a todos los niveles, estatal, regional y local,
aplican todos sus poderes urbanisticos: de regulacion de la iniciativa privada, de
inversion publica, de incentivacion y de disuasiéon de los comportamientos colecti-
vos e individuales, de educacioén, negociacion y sensibilizacion.

3.1. LAS INFRAESTRUCTURAS PARA LA VIDA COTIDIANA

La gran dificultad con que se enfrentan hoy la mayoria de las mujeres y algunos
hombres a su doble rol en las esferas publica y privada ha obligado hasta ahora a
las personas a desarrollar estrategias privadas y cooperativas para salir adelante. El
problema ha alcanzado tal magnitud, y sus implicaciones sociales y econémicas son
ya tan evidentes, que tanto la Comisién Europea como la mayoria de los estados
miembros empiezan a considerar la conciliacién entre vida laboral y vida familiar
como un campo prioritario de la accion publica.

En el terreno del urbanismo el concepto de infraestructuras para la vida cotidiana
puede ser una herramienta Util a la hora de pensar de qué manera la accion publica
urbanistica a todas sus escalas y en todos sus niveles puede contribuir a reducir
los problemas que la estructura actual de las ciudades genera en la vida cotidiana
de las personas.

Las nociones de nueva vida cotidiana y de infraestructuras para la vida cotidiana,
acuhadas en el contexto escandinavo desde la década de 1970, y desarrolladas por
la red EuroFEM durante la de 1990, se refieren a las formas de vida derivadas de los
nuevos roles de género y a aquellas infraestructuras fisicas, econémicas y sociales
que se pueden desarrollar al nivel del barrio fundamentalmente, pero también de la



region, para facilitar el desarrollo de la vida diaria y la calidad de vida de todos y
todas.

La idea de nueva vida cotidiana implica una responsabilidad frente a la naturaleza y
frente a todas las personas, dando valor y reconocimiento al trabajo que se realiza
para cuidar a las personas y al entorno natural. La valorizacion del cuidado se vin-
cula a la idea de un reparto mas justo y equilibrado de roles y tareas entre mujeres
y hombres, tanto en el ambito productivo como en el reproductivo, sin recurrir a
los estereotipos sexuales. Se trata de un concepto que cuestiona algunas ideas y
formas de hacer asumidas, como son:

e |a division convencional entre trabajo productivo y trabajo no remunera-
do, cuando en su vida diaria cada vez mas personas combinan ambas
cosas Y las viven como una totalidad.

e |a practica funcionalista de la planificacion urbana y la organizacién sec-
torial de la administracion y de la gestion, que crean espacios separados
en los que realizar el trabajo remunerado y el trabajo de cuidado.

* |os procesos no participativos de toma de decisiones, que definen esos
espacios, incluidos los domésticos, segun los puntos de vista de un
pequefo grupo de la poblacion, profesionales y clase politica, que son
abrumadoramente varones.

¢ |a falta de valor social atribuido al trabajo reproductivo, que asegura la
relegacion en las prioridades politicas de las soluciones y equipamientos
que podrian reducir la carga que supone, fundamentalmente para las
mujeres.

La incorporacion femenina al mundo laboral implica una transformacién de gran
calado en nuestra sociedad que necesita cambios también estructurales en la forma
en que se solucionan muchas tareas ahora resueltas en el ambito privado por tra-
bajo femenino no reconocido como tal. Es decir, el nuevo modelo socioeconémico
basado en el trabajo femenino no puede funcionar sin una transformacién de las
estructuras de apoyo a la familia, mas que a riesgo de asumir los costes que tene-
mos ahora: baja tasa de natalidad y gran envejecimiento, altos indices de estrés y
enfermedades derivadas entre las mujeres de 30 a 50 afios, desigualdad en la esfe-
ra laboral e incremento de la feminizacion de la pobreza y de la pobreza infantil.



Desde una perspectiva historica, en los dos periodos anteriores del siglo XX en que
hubo una generalizacion del trabajo femenino, durante las dos guerras mundiales,
los Estados crearon las infraestructuras necesarias para liberar a las mujeres de
parte de las tareas domésticas porque su trabajo en la industria era necesario para el
esfuerzo bélico mientras los hombres se encontraban en el frente. Estan documen-
tadas por ejemplo las infraestructuras de comedores municipales y de guarderias
publicas creadas en esos periodos en Inglaterra y en Estados Unidos. Estas infra-
estructuras fueron clausuradas tras la contienda, cuando las mujeres tuvieron que
abandonar sus empleos en favor de los veteranos de guerra.

La idea de infraestructuras para la vida cotidiana no es nueva en el urbanismo:
antes bien, es una idea que hunde sus raices en los mismos origenes del urbanismo
moderno. La ciudad jardin de Howard era una ciudad organizada cooperativamente,
donde las posibles plusvalias generadas por el proceso inmobiliario se reinvertian
en la creacién de un pequefio estado del bienestar local, gestionado por la propia
poblacién no por el Estado.

En Lechtworth, entre esos equipamientos, ademas de los clasicos educativos,
etc., existian equipamientos de guarderia, de cocina comun y de comedor comun.
Incluso algun grupo de casas carecia de cocina. Otros grupos de casas, pensados
para mujeres profesionales que no deseaban emplear su tiempo en labores domés-
ticas, resolvian los problemas de intendencia doméstica de modo cooperativo y
centralizado. En estos aspectos Howard, Unwin y Parker estaban insertos en toda
una corriente de su época que veia como necesaria la creacion de un espacio urba-
no que facilitara las tareas domésticas. Otro importante urbanista de la época, F. L.
OImsted, disefiador del Central Park de Nueva York, se refiere en sus escritos indis-
tintamente como infraestructuras al viario, las escuelas y las guarderias.

Esta corriente que, dentro del urbanismo de principio del siglo XX, plantea la necesi-
dad de adecuar las ciudades y los espacios residenciales a una organizacion del tra-
bajo doméstico que permita a las mujeres no estar atadas a estas tareas, va perdien-
do terreno en el periodo de entreguerras y lo pierde definitivamente tras la Segunda
Guerra Mundial. La construccion del suburbio americano responde a una visién y a
un discurso no disimulado que explicitamente asigna a las mujeres un rol domeéstico
y las separa de la esfera publica. En el terreno especifico de la cultura urbanistica,
triunfa también en esa década de 1920, y, de manera generalizada después de
la segunda guerra mundial, la corriente funcionalista, que propugna la separacién
estricta de funciones en el espacio urbano, frente a otras corrientes de la primera
mitad del siglo que valorizaban el espacio complejo de la ciudad tradicional.



Los estudios que explican la formacién del suburbio han analizado la confluencia
de intereses y la gran coalicién que se forja en esos afos para su construccion:
intereses de las industrias petroliferas y automovilisticas (que compran los sistemas
de transporte publico de 40 ciudades y los desmantelan), de las cajas de ahorros
que financian las viviendas, de las constructoras y promotoras, de los sindicatos,
que negocian un salario “familiar” para el hombre a cambio entre otras cosas de
la retirada de las mujeres del empleo remunerado, de las industrias manufactu-
reras que necesitan viviendas para llenar con sus productos y de una persona,
Mrs. Consumer, que dedique su tiempo a comprarlos y a usarlos. La creacién de
la imagen del ama de casa norteamericana de la década de 1950 va unida a la
construccion del suburbio de vivienda unifamiliar. En la Inglaterra de esos mismos
afnos el discurso oficial no es demasiado diferente: documentos de la época, incluso
algunos debidos a Beveridge, artifice del estado del bienestar britanico, se refieren
al espacio domeéstico unifamiliar como el lugar apropiado para las mujeres, mos-
trando explicitamente la intencion de confinarlas a ese ambito separado del espacio
publico.

En Estados Unidos, las propuestas para aplicar soluciones espaciales que facilitaran
las tareas domésticas desaparecen de la agenda con el triunfo de la opcion
privatizadora del espacio, representada por la vivienda unifamiliar, la gran superficie
comercial, el parque empresarial y el transporte privado. En Inglaterra, esta opcién
privatizadora es la adoptada para la vivienda destinada a una parte importante de
la poblacién. Para otra gran parte, las personas de menor poder adquisitivo, en
lugar de las propuestas de tipo cooperativo propugnadas por Howard, se opta
por soluciones estatalizadas: vivienda publica y servicios publicos. La opcién
estatalizadora se adopta en la mayor parte de los paises europeos que desarrollan
sus estados del bienestar en esas décadas: Francia (fundamentalmente a nivel del
Estado), paises escandinavos, Reino Unido y Holanda (a nivel municipal).

Las opciones estatalizadoras resuelven en algunos paises ciertas necesidades
de la vida cotidiana, pero sélo algunas. Por ejemplo, los paises escandinavos
han desarrollado infraestructuras para el cuidado de personas dependientes que
cubren de manera bastante satisfactoria las necesidades de las madres que traba-
jan. En Francia, esa cobertura, aunque tiene carencias de tipo cuantitativo, ofrece
cierta diversidad de soluciones adaptadas a las situaciones y preferencias de las
personas. En Holanda se esta en estos momentos disefiando un sistema que dé
cobertura universal a todas las madres que trabajan. En Suecia, Holanda o Canada
existen experiencias de vivienda cooperativa o en alquiler, para madres solas por
ejemplo, que permiten solucionar otros aspectos de la vida cotidiana, como la



comida. Ejemplos recientes, como un grupo de viviendas llamado Frauenwerkstadt
construido en Viena siguiendo los principios de disefio de la vida cotidiana, propor-
cionan un entorno alrededor de la vivienda y una distribucion interior que promueven
la realizacién compartida de ciertas tareas, la adaptacion del espacio a organizacio-
nes familiares diversas y cambiantes, y espacios adecuados para el cuidado y el
desarrollo de contactos informales sobre los cuales construir redes de apoyo mutuo
a nivel del vecindario.

Paradojicamente, el espacio suburbano de la vivienda unifamiliar, que habia sido
pensado, entre otras cosas, para separar el espacio doméstico destinado a las
mujeres, del espacio publico destinado a los hombres, es una de las causas que ha
contribuido en Estados Unidos a la incorporacién masiva de las mujeres al empleo,
muy pocos afios después. El alto coste de la forma de vida asociada al suburbio
es uno de los factores que, ya en la misma década de 1950, obliga a las mujeres
norteamericanas a trabajar por un sueldo.

La incorporacion de las mujeres al empleo se inicia en esa década para poder man-
tener el alto coste de la vivienda unifamiliar y de todos los artefactos que contiene,
y para poder hacer frente al alto coste de un transporte privado. Esa incorporacion
se hace con grandisimas dificultades porque la estructura fisica de las ciudades
funciona como un corsé para las mujeres.

Pocos afios mas tarde, en la década de 1970, cuando se inicia la recuperacion
de los centros urbanos en los Estados Unidos, no es de sorprender que sean las
mujeres uno de los principales agentes de esa vuelta a los centros. Hoy en dia, en
Estados Unidos y Canada las mujeres son mayoria entre las personas residentes en
los centros urbanos, y esa cifra sube aun mas para los hogares encabezados por
mujeres.

La importacién en afios recientes en Espafa y Europa de las formas dispersas de
construccion de la ciudad, impulsada por fuertes intereses econémicos, viene por
tanto a contrapelo de las necesidades de una gran parte de las personas que la
habitan. También resulta paraddjico que se estén asumiendo acriticamente estas
formas de construccion del territorio cuando las tendencias de planificacion volunta-
ria en los Estados Unidos tienen precisamente como objetivo controlar y reconducir
la dispersion.

El concepto de infraestructuras para la vida cotidiana en el que se encuadran las
recomendaciones y propuestas enumeradas mas abajo reanuda conscientemente
la tradicion iniciada en el urbanismo por Howard, Unwin, Olmsted, Geddes y tantos



otros en torno a 1900, retomada y reinterpretada en la década de 1970 por Lefevbre
y Castells, en la de 1980 por Hayden, en la de 1990 por Friedmann y Healey.

La eleccién del término infraestructuras no es casual. En la jerga convencional
del urbanismo las infraestructuras estan vinculadas a las actividades ingenieriles
—infraestructuras de transporte, de saneamiento, de acometida de aguas, de tele-
comunicaciones, etc.— es decir, la parte mas técnica y “dura” del urbanismo, que,
ademas de resolver problemas basicos de salubridad, frecuentemente esta pensa-
da para dar satisfaccion a las necesidades del aparato productivo. Precisamente
por ello las infraestructuras, especialmente las de transporte rodado y las de apoyo
a la produccion, suelen aparecer en lugar privilegiado entre las prioridades politicas
a partir de las cuales se definen los planes urbanisticos. Hablar de infraestructuras
para la vida cotidiana expresa esa voluntad de reconocer la importancia del trabajo
reproductivo y la necesidad de que los espacios urbanos contribuyan a mejorar las
condiciones en que se lleva a cabo, en exactamente los mismos términos que el
trabajo productivo.

3.2. RECOMENDACIONES: CUESTIONES SUSTANTIVAS

La puesta en practica de las recomendaciones que se ofrecen mas abajo correspon-
de a distintos niveles de la administracion y a distintas instancias de toma de deci-
sion. Afecta también al espacio urbano a distintas escalas: desde la escala micro
de la vivienda, a la urbana y a la regional. Algunas significarian grandes cambios en
el enfoque general del urbanismo que implicarian cambios legislativos importantes
y practicas profesionales establecidas. Otras se pueden aplicar mas facilmente con
pequefas adaptaciones en el dia a dia de la administracién municipal o autonémica.
Se trata de ejemplos que no tienen pretension de abarcar todas las cuestiones.

A) INTEGRACION DE USOS Y PROXIMIDAD

B Planificar nucleos compactos y de usos mixtos en el entorno inmediato de las
estaciones de transporte publico a escala regional. (Escala regional).

E Establecer mecanismos que vinculen los nuevos crecimientos con las infraes-
tructuras existentes o proyectadas de transporte publico. (Escala regional).



Em Permitir el nuevo crecimiento solo en localizaciones adyacentes a las superficies

edificadas y con formas compactas en las ciudades de menos de 300.000 habi-
tantes (Escalas regional y urbana).

Permitir el nuevo crecimiento sélo en los lugares accesibles en transporte publico
dentro de la region y en proximidad inmediata de esos nucleos, en ciudades de
entre 300.000 y 500.000 habitantes (Escalas regional y urbana).

Limitar estrictamente el crecimiento disperso en todas las demas localidades de
la region (Escalas regional y urbana).

Densificar y estructurar suelos urbanos infrautilizados y reutilizar suelos urbanos
degradados u obsoletos (Escalas regional y urbana).

Elaborar un registro de terrenos obsoletos y de terrenos susceptibles de densifi-
cacion. Estimar su pontencial para albergar nuevo crecimiento.

Evitar los desarrollos urbanisticos monofuncionales de actividad al estilo “parque
tematico” o “ciudad de la justicia”, o residenciales, al estilo promocion de chalets
adosados. (Escalas regional y urbana).

Elaborar directrices de disefio compacto y mezcla de usos para mejorar las
practicas profesionales y las practicas institucionales de las administraciones
autondémicas y locales (Escalas regional y urbana).

Incluir equipamientos de todo tipo, especialmente para el cuidado de personas
dependientes (mayores, menores y con discapacidad), en los barrios residencia-
les (Escalas urbana y de barrio).

Incluir usos productivos en las zonas residenciales, en edificios independientes
y compartiendo uso en edificios residenciales; definir techos, condiciones fisicas
de localizacién y de tipologia, y limitaciones de emisiones, para evitar tanto la
posible expulsion de la residencia, como los impactos negativos socioeconémi-
cos y ambientales (Escalas urbana y de barrio).

Desarrollar una normativa urbanistica que permita la realizacion de actividad
remunerada en la vivienda estableciendo las limitaciones oportunas (Escala de
barrio).

Realizar proyectos piloto que incluyan lugares de empleo en los barrios residen-
ciales, para la realizacion de trabajo a domicilio fuera de la vivienda (Escala del
barrio).

Realizar proyectos piloto con tipologias residenciales que incluyan espacios para
el trabajo remunerado en la propia vivienda (Escalas de barrio y de la vivienda).



E Realizar proyectos piloto con tipologias residenciales que permitan soluciones
diversas de cuidado de personas dependientes (Escalas de barrio y de la
vivienda).

E Realizar proyectos piloto con tipologias residenciales con servicios comunes
que permitan realizar trabajo doméstico de modo compartido (por las mismas
personas residentes o por personal remunerado) para grupos con dificultades
para hacerlo personalmente (por incapacidad) o diariamente (por falta de tiem-
po): madres solas, mujeres maltratadas, personas mayores, mujeres y hombres
jovenes. (Escalas de barrio y de la vivienda).

E Realizar proyectos piloto con equipamientos donde se lleven a cabo las tareas
necesarias para la realizacion de trabajos domésticos cuyos “productos” se pue-
dan trasladar a las viviendas (comidas, ropa lavada), destinados a hogares donde
no hay una persona que lo pueda hacer, por incapacidad fisica o por falta de
tiempo (ancianos y ancianas, madres solas, madres trabajadoras, personas jove-
nes) y que no tengan recursos para satisfacer esas necesidades en el mercado.
(Escalas de barrio y del edificio).

B Incluir equipamientos y servicios en las propias estaciones de transporte publico,
especialmente en los intercambiadores multimodales (Escala del edificio).

B) TRANSPORTE

E Planificar la infraestructura de transporte publico a nivel regional en coordinacién
con la clasificacion de suelo urbanizable (Escalas regional y urbana).

E Establecer mecanismos que vinculen la posibilidad de clasificar un suelo como
urbanizable con la existencia o proyecto de transporte publico (Escalas regional
y urbana).

E Coordinar la actividad de los organismos inversores en transporte publico con los
organismos de planificacion regional y urbana. Por ejemplo a través de planes de
inversion conformes con un modelo o con criterios definidos en el plan territorial
(Escalas regional y urbana).

E Reducir la inversion en transporte privado y aumentar la inversién en transporte
publico y en mejora del espacio publico (Escalas regional y urbana).



B Reconsiderar las rutas de autobuses en funcién de las necesidades de transporte
no pendulares y con horarios extemporaneos (Escala urbana).

B Ampliar las redes de transporte publico para dar servicio a los barrios con meno-
res tasas de motorizacion y mayores deficiencias de transporte (Escalas regional
y urbana).

B Asegurar que todos los grandes equipamientos e instalaciones de ocio, incluidos
los grandes parques, sean accesibles en transporte publico (Escalas regional y
urbana).

B Mejorar la calidad, la seguridad y la ergonomia de las infraestructuras y vehiculos
de transporte publico para personas con capacidad fisica reducida y personas
que viajan con menores y cargadas con compra (Escalas edificio y vehiculos).

E Desarrollar servicios de transporte “a medida”: por parte de o en coordinacién
con las personas que emplean, por ejemplo (Escalas regional y urbana).

C) ESPACIO PUBLICO Y SEGURIDAD

B Hacer coincidir las redes de transporte rodado con las redes peatonales (Escalas
regional, urbana y de barrio).

E Reestablecer la continuidad de las redes de espacios publicos como una red
continua y jerarquizada: calles residenciales que dan a calles principales de barrio
con equipamientos, calles mas principales que lleven al centro urbano (Escalas
urbana y de barrio).

E Crear elementos que faciliten la legibilidad, la orientacion y la apropiacién, en lugar
de espacios uniformes rodeados por carreteras (Escalas urbana y de barrio).

E Asegurar la mezcla de usos en todos los barrios: en los que tengan uso carac-
teristico productivo y en los que tengan uso caracteristico residencial (Escalas
urbana y de barrio).

B Asegurar una buena visibilidad del espacio publico desde los edificios circundan-
tes (Escalas de barrio y de la edificacion).

B Asegurar una localizacion y un disefio de los edificios de uso publico y de su
entorno inmediato con criterios de seguridad para asegurar unas condiciones de



acceso seguras que promuevan su utilizacién por toda la poblacién (Escalas de
barrio y de la edificacion).

E Asegurar un trayecto seguro, frente a agresiones y frente a posibles atropella-
mientos, entre los barrios residenciales y las estaciones de transporte publico,
entre las zonas de actividad y el transporte publico, y entre los grandes equipa-
mientos y el transporte publico (Escala de barrio).

m Aplicar los criterios para una ordenacién segura establecidos en la buena practi-
ca internacional a todas las nuevas ordenaciones, especialmente en el transporte
publico, los barrios residenciales, los parques y jardines, y los trayectos hacia las
estaciones de transporte publico (Escala de barrio, infraestructuras de transporte
publico).

E Asegurar la calidad, seguridad, mantenimiento y limpieza de los espacios libres
de juego (Escala de barrio) y de sociabilidad para personas mayores en proximi-
dad de todas las viviendas (Escala de barrio y de la unidad residencial).

E Asegurar que todas las paradas de autobuses y tranvias en su caso sean como-
das y seguras. (Escala de barrio).

E Redistribuir las superficies de las carreteras urbanas en favor de peatones y
ciclistas, con medidas positivas; en las calles, dar prioridad al transporte publico
frente al rodado y hacerlo respetar (por ejemplo, con paradas en la calzada, y
carriles propios, etc) (Escalas regional, urbana y de barrio).

E Realizar auditorias de seguridad de distintos espacios urbanos, con las mujeres
residentes en los barrios, aplicando la metodologia desarrollada en Toronto y
Montreal (Escala de barrio).

D) VIVIENDA

E Asegurar la mezcla y diversidad de tipologias, tanto en los barrios de nueva cons-
truccion como en las operaciones de rehabilitacién, para que haya una diversidad
de viviendas en todas las localizaciones.

B Fomentar la parcelacién del espacio residencial para evitar que sistematicamente
cada manzana sea un solo edificio.



B Repensar la politica de vivienda para mejorar las condiciones de accesibilidad

economica a la vivienda, incluyendo nuevas formas de fomento de la vivienda en
alquiler.

Promover la investigacién sobre nuevas tipologias de vivienda en relacion a su
entorno inmediato, y la forma de incorporar los pequefios equipamientos de
barrio innovadores, para facilitar la conciliacion de vida laboral y familiar, y tam-
bién los equipaminetos tradicionales, incluyendo pequefios espacios flexibles de
uso indeterminado a priori.

Realizar proyectos piloto de barrios compactos y densos, con espacio privado
parcelado, y gestion y disefio por distintos organismos y profesionales, que res-
pondan a esos criterios.

Incluir un espacio libre privado en el mayor nimero posible de viviendas (patio o
terraza), compatible con la densidad media-media alta.

Promover la investigacion sobre una distribucion interior de la vivienda que facilite
el trabajo doméstico, cubra las necesidades de las nuevas estructuras familiares,
responda a los nuevos roles de género en la familia, y sea flexible para adaptarse
a cambios en el ciclo vital de sus ocupantes.

Realizar proyectos piloto que muestren a las promotoras inmobiliarias las ventajas
de viviendas que respondan a las necesidades de las personas que las habitan.

Innovar en las formas de financiacion de la vivienda y en las opciones de
tenencia.

Investigar sobre las formas fisicas y los instrumentos técnicos y legales que pue-
dan permitir la creacion de espacios comunes cerrados y al aire libre donde los
vecinos y vecinas puedan colaborar y ayudarse mutuamente, posiblemente en los
bajos (por ejemplo espacios para hobbies, reuniones, talleres, guarderia, jardin, y
cuidado de personas dependientes), estableciendo los mecanismos necesarios
para conservar el uso no lucrativo.
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INNOVACION EN EL ESPACIO RESIDENCIAL

Viviendas adaptables a distintas estructuras familiares y a distintos momentos del ciclo vital de
una misma familia. El proyecto Frauenwerkstadt en Viena (arg. Franziska Ullmann) se ha dise-
fado segun los principios de la vida cotidiana y ofrece innovaciones en todas las escalas: la del
barrio, la de la unidad residencial, y la del interior de la vivienda. Se trata de un gran conjunto
residencial con integracion de servicios, equipamientos y lugares de trabajo.

En esta ilustracion se puede ver como una misma vivienda se puede adaptar, con cambios mini-
mos, a distintas estructuras familiares: matrimonio con dos bebés; matrimonio con dos hijas/os
adolescentes; hogar unipersonal; matrimonio con una persona mayor dependiente; etc. También
se observa la localizacion central de la cocina como elemento organizador del espacio.




E) ACTIVIDAD ECONOMICA!

B Asegurar la existencia de una oferta diversa de empleo en los lugares de mayor
accesibilidad para las mujeres: donde existe transporte publico y en los barrios
residenciales.

B Asegurar la existencia de equipamientos y servicios comerciales cerca de los
lugares de empleo.

E Introducir en Espafia la planificacion del tiempo, siguiendo las experiencias italia-
na, alemana, holandesa y francesa, para adecuar horarios comerciales, horarios
de los servicios, y horarios laborales.

F) EQUIPAMIENTOS, COMERCIO Y OCIO

m Considerar la conveniencia de establecer una moratoria, a la nueva construccioén
de grandes centros comerciales dependientes del transporte privado.

E Establecer ayudas a ciertos tipos de pequefio comercio de barrio, especialmente
al de alimentacién. Examinar su consideracion como equipamiento.

B Estudiar las necesidades y deseos de las mujeres y sus familias con respecto al
cuidado de las personas dependientes; estudiar las posibilidades de transferir a
Espafia soluciones ensayadas en otros paises.

E Incrementar el presupuesto destinado a los equipamientos para cuidado de per-
sonas dependientes.

m Considerar los equipamientos para personas dependientes como un equipamien-
to mas que debe tener una consideracién a efectos urbanisticos, por ejemplo en
lo referente a estandares, igual a la de los equipamientos clasicos educativos y
sanitarios.

m Reequilibrar la construccién de grandes equipamientos deportivos con respecto
a los pequefos equipamientos de barrio.

T1a mayor parte de las cuestiones referentes al empleo aparecen de manera transversal en otras
secciones.



E Reducir el gasto publico en infraestructuras de transporte privado en favor de los
equipamientos e infraestructuras de transporte publico.

E Localizar en proximidad del transporte publico los grandes equipamientos sanita-
rios como hospitales, los grandes equipamientos de ocio, y grandes equipamien-
tos culturales. Vincular su localizacién a la accesibilidad en transporte publico.

B Asegurar la presencia de los pequefios equipamientos sanitarios, culturales, edu-
cativos, deportivos, en todos los barrios, a distancias de la residencia que sean
accesibles a pie.

E Incluir equipamientos para cuidado de personas menores en todas las grandes
instalaciones comerciales, de ocio y culturales.

E Asegurar que todos los equipamientos responden a las necesidades de toda la
poblacién en cuanto a los siguientes factores: escala/tamafo, precio, accesibili-
dad, cantidad y calidad.

E Favorecer el desarrollo de pequefnos equipamientos, distribuidos por todo el
tejido residencial, de uso indeterminado que permitan una adaptacion flexible a
iniciativas ciudadanas locales y a necesidades cambiantes de los residentes.



IMPLICACIONES A LA ESCALA DEL BARRIO DE LAS NECESIDADES DE LA VIDA COTIDIANA

Integracion de usos y proximidad. Vinculacién con el transporte publico, control del trafico
rodado, mezcla de usos en el barrio, densificacién, y oferta de viviendas grandes y con espa-
cios privativos abiertos (balcones y jardines) en localizaciones urbanas. El barrio Westerpark,

Amsterdam.



3.3. RECOMENDACIONES: CUESTIONES RELATIVAS AL PROCESO

Al igual que en el apartado anterior, esta lista de recomendaciones es indicativa y no
exhaustiva. Son puntos de partida para la reflexion y el debate.

A) CONOCIMIENTO DE BASE. DATOS Y ESTADISTICAS.

E Recoger los datos de manera que sean compatibles con los que se recogen en
Europa y en otras partes de Espafia, para poder establecer comparaciones.

E Evitar sesgos sexistas: androcentrismo, sobregeneralizacion, falta de sensibilidad
al género, confusion entre mujer y familia, y dobles estandares.

B Asegurar la consistencia y continuidad de las series estadisticas.
E Realizar encuestas para conocer aspectos de tipo cualitativo.

E Fomentar la creacion de grupos interdisciplinares para abordar la complejidad del
proceso de planificacién urbana.

B) PARTICIPACION

E Asegurar la presencia de mujeres y hombres que normalmente no participan,
buscando y facilitando su presencia en lugar de esperar a que acudan
espontaneamente.

E Realizar procesos de consulta informales, utilizando métodos cualitativos como las
entrevistas semi-estructuradas y los grupos de discusion, ademas de los procesos
de participacion formales encuadrados en un marco técnico-politico.

E Fomentar el didlogo entre administraciones publicas, sector privado, organizacio-
nes sin fines lucrativos, y ciudadania.

E Fomentar la participacion de los hombres en temas de igualdad en la ciudad

E Sensibilizar y dialogar con los hombres sobre cuestiones de igualdad en la ciudad
y en urbanismo.



E Apoyar las iniciativas ciudadanas de mujeres y hombres para construir un entorno
urbano mas vivible.

E Utilizar un lenguaje comprensible para las ciudadanas y ciudadanos de a pie,
evitando la jerga profesional.

E Facilitar la expresion de las opiniones de las ciudadanas y los ciudadanos, evitan-
do condicionarlas.

B Incluir las demandas de la poblacion expresadas segun estos procedimientos en
la definicion de objetivos, planes y proyectos.

B Asegurar que se trata de auténtica participacion y consulta durante los estadios
inicial e intermedio del proceso de planificacion, y no de simple informacion al
publico a posteriori.

m Verificar la toma en consideracion de los procesos de participacion en la planifi-
cacion y en las realizaciones.

E Organizar procesos de consulta con personas que no pertenecen a grupos ya
organizados previamente, que tienen una agenda determinada, para descubrir
cosas ocultas, estructurales, o cotidianas, que no se ven a simple vista y que
reflejan su experiencia vital en la ciudad, cuestionando las explicaciones conven-
cionales sobre la vida cotidiana.

E Asegurar que los métodos de la consulta permiten expresarse a las personas con
mayores dificultades para expresar sus necesidades, para sacar a la luz proble-
mas ocultos y sesgos asumidos de género.

E Facilitar la presencia de mujeres eliminando los obstaculos de tiempo que les
impiden normalmente participar en este tipo de actividad, por ejemplo propor-
cionando un servicio de cuidado de menores durante el tiempo que dedican al
proceso de consulta



C) REPRESENTACION EN LA TOMA DE DECISIONES

m Conocer el numero y porcentaje de mujeres en las administraciones
urbanisticas.

m Conocer el nimero y porcentaje de mujeres en puestos de responsabilidad en las
administraciones urbanisticas.

E Conocer el nUmero y porcentaje de mujeres en las demas organizaciones que
intervienen en los procesos urbanisticos (Actores o stakeholders).

E Conocer el numero y porcentaje de mujeres en puestos de responsabilidad en
las demas organizaciones que intervienen en los procesos urbanisticos (Actores
o stakeholders).

E Establecer politicas de igualdad de oportunidades para el acceso y la promocion
de las mujeres en las administraciones urbanisticas.

E Identificar los mecanismos discriminatorios especificos existentes que dificultan
traspasar el techo de cristal en las profesiones relacionadas con el urbanismo.

E |dentificar, disefiar y aplicar medidas correctoras para contrarrestar los efectos de
es0s mecanismos discriminatorios.

m Sensibilizar a la clase politica y alto funcionarado de la existencia de practicas
discriminatorias y de la necesidad de eliminarlas.

B Sensibilizar de todas estas cuestiones a las demas entidades, publicas, privadas
y del tercer sector, que participan en los procesos urbanisticos: empresas priva-
das, colegios profesionales, camaras de comercio, profesionales liberales, etc.

m Favorecer la aplicacién del reglamento de los Fondos Estructurales que exige
presencia femenina en todas las organizaciones que participan en los proyectos
financiados.

E Establecer mecanismos incentivadores y disuasorios aplicables a todas las
empresas que contratan con la administracién para que apliguen medidas de
promocién profesional de las mujeres.



D) CLASIFICACION Y CALIFICACION?

E Limitar la cantidad de nuevo suelo urbanizable a la que responda a una demanda
razonable, segun una visién de conjunto a nivel regional y segun la localizacion
del transporte publico de alta capacidad (Nivel regional y municipal).

E Condicionar los grandes desarrollos y grandes actuaciones generadoras de
tréfico en localizaciones carentes de transporte publico de alta capacidad a la
creacion de las infraestructuras de transporte publico que beneficien al conjunto
de la poblacion (Nivel regional).

B Investigar formas innovadoras de =zonificacion flexible (Nivel regional y
municipal).

m Realizar proyectos piloto de aplicaciéon de féormulas innovadoras de planificacion
flexible (nivel municipal).

E) INVERSION Y FISCALIDAD

E Financiar estudios que realicen una evaluacion econémica de los costes reales
de la dispersion y del transporte privado, para el presupuesto publico y para la
poblacion, incluyendo sus costes directos, sus costes indirectos o externos, y
los costes no directamente mensurables (como los derivados del coste para el
sistema sanitario del estrés que sufren las mujeres, o de los efectos de la polucion
sobre la salud).

m Sensibilizar a la opinién publica sobre el coste real para el erario publico y para la
poblacién de un urbanismo basado en la dispersién y en el transporte privado.

E Realizar evaluaciones de impacto fiscal de todos los planes generales y parciales,
y de todos los grandes proyectos.

B Establecer mecanismos de internalizacion de costes de las actuaciones para pre-
venir la dispersion y garantizar una mayor autofinanciacion de esas actuaciones
y una menor carga sobre la hacienda publica.

B Invertir las prioridades inversoras en favor del transporte publico, los equipamien-
tos y los carriles-bici, y en detrimento del transporte privado, contaminante y
consumidor de infraestructuras insostenibles.

2 En cuanto al contenido de la calificacion, véase apartado sobre mezcla de usos.



B Asegurar que la inversion publica se evallia segun criterios de eficiencia economi-
ca a largo plazo, que incluye una medida de rentabilidad social, y no por criterios
de eficiencia econémica a corto plazo, propios del sector privado.

B Incrementar proporcionalmente la fiscalidad a la actividad econdémica de las
empresas en funcion del uso que sus instalaciones hacen de la infraestructura
urbana.

E Establecer una tasa por el uso de las infraestructuras viarias de alta velocidad.

E Vincular politicas de inversién y politicas de gestiéon con un objetivo comun, por
ejemplo mejorar la calidad de un centro urbano estableciendo medidas de res-
triccion del trafico privado en paralelo con medidas de inversiéon en transporte
publico.

F) COORDINACION INTERINSTITUCIONAL

E Integrar la planificacién urbanistica con el resto de las politicas publicas, tanto
en lo referente a campos (salud, envejecimiento, inmigracion, etc.), como en lo
referente a escalas (niveles de la administracion publica y ambitos espaciales de
aplicacion de las politicas).

E Elaborar criterios de ordenacion urbana y regional, recogidos en la legislacion
estatal, que respondan a los contenidos sustantivos definidos mas arriba.

E Crear y hacer accesibles sistemas de informacion territorial, para mejorar la cali-
dad de la planificacion, facilitar la deliberacion publica entre administraciones y
actores, y facilitar la evaluacion y el seguimiento.

m Disenar instrumentos incentivadores y disuasorios a nivel estatal (retirada o
concesion de financiacion discrecional), segun criterios claros, para fomentar el
cumplimiento, por parte de las administraciones de rango inferior, de los objetivos
y criterios definidos en instancias administrativas de rango superior.

E Disefar instrumentos similares a nivel autonémico, para incentivar el cumplimien-
to de los planes regionales por parte de las administraciones locales.

E Crear 6rganos de discusion y coordinacion entre administraciones de distintos
niveles administrativos y de distintos sectores.



B Establecer criterios para que las decisiones sectoriales de inversion publica,
especialmente la construccion de infraestructuras de transporte rodado, respon-
dan a criterios razonables de ordenacion terriorial y urbanistica.

E Revisar la fiscalidad de las haciendas locales.

G) EVALUACION, INDICADORES Y SEGUIMIENTO

E Realizar evaluaciones estratégicas de impacto ambiental, econémico y social,
incluyendo de género, de los planes generales, de los planes regionales, y de los
grandes proyectos.

E Realizar evaluaciones de impacto ambiental y social, incluyendo de género, ex-
ante y ex-post, de los planes parciales, especiales, y los grandes proyectos.

m Realizar auditorias ambientales, sociales y de género a posteriori de planes y
proyectos.

E Establecer objetivos de planes y proyectos claramente enunciados, incluyendo
objetivos respecto a la igualdad de género.

E Establecer, para la realizacion del seguimiento y la evaluacién ex-post, indicado-
res y metas que tienen que tener las siguientes caracteristicas: ser especificas,
medibles, alcanzables, realistas, y circunscritas en el tiempo.



4. ALGUNAS RECOMENDACIONES EN DETALLE

4.1. CRITERIOS DE DISENO PARA LA UNIDAD RESIDENCIAL

La distribucion interior de la vivienda tiene que ser flexible y facilitar y valorizar el
trabajo doméstico que se realiza en su interior. La cocina, espacio principal de ese
trabajo doméstico, debe ser lo suficientemente grande para permitir un trabajo
compartido y la compafiia mientras se realiza el trabajo de cocinar, fregar, lavar la
ropa, planchar, etc. Una organizacién de la vivienda en la cual la cocina ocupe un
lugar principal, con buena iluminacion, conexion y/o visibilidad con otros lugares
de la vivienda, mejora las condiciones de trabajo, lo revaloriza simbolicamente y
facilita el cuidado de personas que se encuentran en otros lugares de la casa. Es
importante que puedan trabajar simultdneamente en la cocina al menos dos perso-
nas, para fomentar el reparto de tareas domeésticas, y que otras personas puedan
hacer otras cosas en el mismo espacio. Una localizacién en el centro de la casa
enfatiza que es el espacio de trabajo de la casa, donde se pasa mas tiempo cuando
se esta en ella. La cocina tiene que ser comoda para que el trabajo domeéstico sea
mas agradable.

La casa en general tiene que ser facil de limpiar y de ordenar, pero sobre todo los
lugares que mas se ensucian: la cocina, el bafio y la entrada. El disefio de los cuar-
tos de bafo es especialmente importante desde el punto de vista de la limpieza: los
sanitarios y armarios colgantes permiten limpiar mejor el suelo.

Las viviendas pensadas para personas mayores, o adaptadas para ellas, deben
facilitar su movilidad y autonomia: ancho de puertas, disposicién y tamafio del
cuarto de bafio que permita la movilidad en silla de ruedas, elementos de apoyo,
sistemas de alarma, etc. Seria necesario estudiar, a la vista de las tendencias de
envejecimiento de la sociedad espanola, qué medidas preventivas se pueden tomar
para facilitar la adaptacién futura de las viviendas a estas nuevas necesidades que
cada vez afectaran a mas personas. La adaptacion de un cuarto de bafio a la silla de
ruedas puede ser muy costosa, o incluso imposible en determinadas distribuciones
de vivienda. Evitar estas situaciones puede requerir medidas preventivas de disefo,
que alternativamente impliqguen o no impliquen la construccién a priori de bafos
adaptados en la mayoria de las viviendas.



Las dimensiones de las demas habitaciones también son importantes. La entrada
debe tener espacio cerrado (armario) donde colocar la ropa y objetos que se llevan
a la calle. Tiene que haber suficiente espacio de almacenamiento, especialmente en
la cocina, para los aparatos de limpieza, plancha, escalera, etc. Ademas tiene que
haber espacio para objetos grandes: equipamiento deportivo, material de bricolaje,
cochecitos, etc. Los espacios secundarios de almacenamiento son muy importan-
tes y su disefio se debe hacer de acuerdo con los criterios de seguridad, dado que
normalmente se encuentran en soétanos y otros lugares poco iluminados y poco
concurridos.

Los dormitorios, incluidos los destinados a hijas e hijos, tienen que ser también
grandes, deben tener el tamafio adecuado para responder a las necesidades de
personas adultas, aunque cuando hay que establecer prioridades muchas personas
piden que se reduzca la habitacién de los padres, que solo sirve para dormir.

La distribucion tiene que ser flexible para poder alterarla cuando las circunstancias
familiares varien, adaptandose a los cambios en los ciclos vitales. En viviendas
unifamiliares, es importante poder afadir habitaciones, o un mirador, o un trastero
en el jardin. Esto contribuye con el tiempo ademas a generar un barrio con mayor
diversidad de viviendas y de familias, lo que permitira a muchas evitar la mudanza
motivada por un nacimiento mas o la necesidad de alojar a una persona mayor.
Fomenta ademas la apropiacion del espacio por sus habitantes. El barrio sera mas
rico por ser mas diverso, y mas seguro porque con el tiempo se desarrollan rela-
ciones de vecindad, se conoce a la gente. Estos son factores reconocidos como
importantes en la percepcion de la seguridad de un barrio, y ademas son factores
que contribuyen a desarrollar redes de apoyo para las tareas de la vida cotidiana.
Las formas actuales de promocioén de unifamiliares adosados no permiten este tipo
de modificacion y evolucién con el tiempo.

En viviendas multifamiliares es importante un disefio con criterio de seguridad de
los elementos comunes: vestibulo, escaleras, rellanos y ascensor. Estos elementos
deben ademas estar pensados para facilitar los encuentros casuales, ser cémodos
y agradables para fomentar las relaciones de vecindad. El aumento del nimero de
personas conocidas en el barrio supone un aumento de las posibilidades de ayuda
y de intercambio y acceso a bienes y servicios que necesitan para resolver dificul-
tades de la vida cotidiana. Todas las viviendas, en la medida de lo posible, deberian
tener acceso a un espacio libre privado: terrazas, balcones, patio para las que estan
en planta baja.



En las viviendas multifamiliares los bajos pueden ser utilizados para crear equi-
pamientos de todo tipo, especialmente los mas necesarios para la vida cotidiana,
que deben ser para uso de personas y de no residentes. El espacio interior debe
proporcionar también espacio para pequefios equipamientos al aire libre. Estos
equipamientos, incluidas las guarderias, deben ser accesibles desde la calle, y no
de uso privativo accesible solo para las personas residentes en el edificio, para
fomentar el uso del espacio publico y no detraer actividad y vigilancia informal de
éste, fomentando las relaciones de vecindad mas amplias, al nivel del barrio y no
s6lo de la unidad residencial. Las guarderias en planta baja deberan disponer de
parte del espacio libre privado de la parcela. Algunos de estos espacios, incluido
parte del libre, pueden ser de uso indeterminado, para poder albergar distintas
actividades de tipo cooperativo entre personas residentes y el resto. Otros bajos
podran ser utilizados como viviendas con derecho a un pequefio patio trasero pri-
vado, que seguramente seran atractivas para personas con poca movilidad que no
pueden subir escaleras, o para cualquier familia que dé mas importancia a tener un
pequefo espacio al exterior que a la luminosidad general de la vivienda. El espacio
libre interior de la parcela estara en parte atribuido a las personas residentes de las
plantas y bajas, y en parte a pequefios equipamientos como guarderias.

Las unidades residenciales, sean unifamiliares o multifamiliares, no deberian en lo
posible albergar equipamientos colectivos privatizados para sus residentes, por
ejemplo deportivos. Esta solucion puede tener los efectos negativos de reducir el
uso del espacio publico, de reducir la mezcla y diversidad de actividad y de usuarios
y usuarias en ese espacio, y de generar un espacio alternativo privado aseptizado
y uniforme, que responde a un mismo perfil de familia, nivel de renta, gustos y
aficiones y devalla el espacio publico de la ciudad.



4.2. PRINCIPIOS DE ORDENACION URBANA PARA UNA CIUDAD
SEGURAS

Los seis principios para una ordenaciéon urbana segura desarrollados por el
Ayuntamiento de Montreal indican los campos sobre los que hay que intervenir,
tanto en nuevas ordenaciones como en mejoras de espacios existentes. Es nece-
sario intervenir sobre todos ellos, con acciones de intensidad variable segun la
necesidad concreta.

1. Saber dénde se esta y a donde se va (sefalizacion)

m Clara, precisa y colocada estratégicamente.
m Uniforme a pesar de las diferencias entre lugares.

m Visible sin destrozar el paisaje, pero tampoco sin ser camuflada por éste.

2. Very ser visto (visibilidad)

B lluminacién: Distribucion estratégica, intensidad suficiente, efecto global,
mantenimiento, uniformidad, visibilidad de la persona de a pie, lugares
estratégicos.

B Escondrijos: En lugares donde no pueden ser evitados, como los aparca-
mientos o el transporte publico, deben ser de acceso limitado, tener vigi-
lancia y un campo de visién amplio, por ejemplo a través de espejos, o de
la utilizacién de materiales transparentes.

m Campo de vision amplio que permita la mayor permeabilidad visual posible:
por ejemplo, evitar entradas retranquedas escondidas entre dos muros,
evitar cerramientos opacos, evitar esquinas abruptas como angulos de 90°
0 menos en el metro, asegurar la permeabilidad visual de los lugares con
mas riesgo, como escaleras, ascensores, vestibulos, pasillos.

m Evitar los desplazamientos previsibles, es decir, los que no ofrecen vias
alternativas cuando ya se esta en ellos, como puentes, escaleras, tuneles,
0 ascensores. Estos lugares son particularmente peligrosos cuando estan
en lugares aislados o hay escondrijos cerca. Lo mejor es eliminarlos para
el uso peatonal siempre que se pueda. En caso contrario: iluminacién

3 Adaptado de Michaud, 1997.



dentro y alrededor para evitar el efecto de acuario, eliminar los escondrijos
a menos de 100 m, asegurar un campo de vision muy amplio con espejos o
vidrios para ver el conjunto antes de empezar el recorrido, incluir salidas y
caminos alternativos, favorecer la implantacion de actividades para vigilancia
informal.

3. Oir y ser oido/a (afluencia)

m Facilitar la mezcla de usos para asegurar la concurrencia de personas. La
afluencia de gente reduce el riesgo de agresion.

B Procurar que los usos cubran el mayor espectro posible de franja horaria.

4. Poder escaparse y obtener socorro (vigilancia formal y acceso a ayuda)

B Sefalizacion y vigilancia formal directa (guardias) o indirecta (teléfonos de
SOCorro).

B Los comercios y servicios son lugares de vigilancia informal a las horas en
que estan abiertos.

5. Vivir en un entorno acogedor y limpio (ordenacion y mantenimiento de los lugares)

m Formas del espacio que favorezcan su apropiacion, su transformacion por
parte de las personas residentes, su legibilidad y su uso.

m Distincién clara entre el espacio publico y el espacio privado

B Asegurar el mantenimiento: previene el vandalismo porque muestra que la
gente se ocupa y se interesa por el lugar.

6. Actuar todas las personas juntas (la participacion de la comunidad)

B Marchas, movilizacion de la poblaciéon y de entidades locales, publicas y
privadas.

B Apropiacion de los lugares publicos por la poblacion.
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Aplicacién de los principios de ordenacién urbana para una ciudad segura desarrollados en Montreal y Toronto a un
barrio tipico de la ciudad compacta espafiola. Factores espaciales causantes de inseguridad durante el dia (izda.) y
durante la noche (dcha.).



5. CASOS PRACTICOS

5.1. ¢QUE HACER A ESCALA REGIONAL? EL EJEMPLO DE
BERNA

El canton de Berna, Suiza, desarrolla desde 1992 una planificacién regional con
unos objetivos claros de control de la dispersion y de reduccién del uso del trans-
porte privado a favor del transporte publico. Las principales medidas puestas en
practica se fundamentan en una reorientacion de la inversion en transportes hacia
el transporte publico y una planificacion regional seria coordinada con esas inver-
siones. Se trata probablemente de la experiencia mas avanzada a nivel mundial de
control de la dispersion y promocién de un urbanismo de proximidad.

El plan incluye la promocion activa de polos de desarrollo multifuncionales en los
principales nodos de interseccion de la red de transporte publico. Incluye asimismo
la desclasificacion de suelo urbanizable situado a mas de 300 m de las paradas de
transporte publico y la prohibicion de construir nuevos centros comerciales, de ocio
y de oficinas lejos de las zonas densamente pobladas. Abandona la construccién de
grandes aparcamientos disuasorios en los bordes de la ciudad, por falta de espacio,
y los sustituye por aparcamientos mas pequefios préximos a las estaciones de trans-
porte de alta capacidad de la red exprés regional. Promueve los desplazamientos
lentos, subvencionando las adaptaciones necesarias del espacio publico en favor de
los desplazamientos peatonales y en bicicleta, incluyendo la reduccion de espacio
de calzada y la ampliacion de aceras. No incrementa la capacidad viaria, abandona
la construccién de nuevos proyectos de carreteras, y reevalia los ya aprobados.

Obviamente la situacién de muchas ciudades espafolas no es igual a la de Berna
en cuanto al nivel de infraestructuras existentes, pero su ejemplo permite en unos
casos aprender para prever, y en otros identificar acciones para el control de los
actuales procesos de crecimiento metropolitano.
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Una ciudad de proximidad, distancias cortas y mezcla de usos exige una planificacion regional rela-
tivamente estricta. Plan del cantdn de Berna, una de las experiencias mas avanzadas en Europa.



5.2. {QUE EVITAR A ESCALA INTERMEDIA? ESPACIOS
MONOFUNCIONALES Y SEGREGADOS EN EL TERRITORIO

Las ciudades contemporaneas se construyen a base de espacios monofuncionales
destinados a vivienda, terciario, comercio y ocio, etc., dispersos en el territorio y
conectados y a la vez separados por las infraestructuras viarias. En estos territorios
los centros de actividad son a menudo los parques empresariales que consisten en
un conjunto de edificios singulares exentos rodeados de aparcamientos en super-
ficie y espacio libre representativo, sin conexién peatonal entre si o con respecto a
espacios adyacentes ocupados por otros usos.

El espacio publico no responde a ninguna organizacion formal y con frecuencia esta
sobredimensionado. La red viaria esta claramente jerarquizada, incluso en la legis-
lacién, que clasifica las de mayor capacidad en funcion de distancias minimas entre
conexiones a la via. La creacién de redes de transporte rodado exclusivamente crea
una duplicacién de las redes de transporte. Esta separacién de las redes alarga los
recorridos, aumenta la inseguridad porque reduce el nimero de transeuntes, y gene-
ra redes que no son completas: una red peatonal o de trafico local acaba siempre
cruzandose con una red rodada que no esta pensada para ser cruzada o utilizada
por los peatones.

Las actividades que generan mas trafico, las grandes superficies comerciales y las
actividades terciarias, se localizan en los puntos de maxima accesibilidad, los cru-
ces de dos autovias y los frentes de autovia. En los frentes de arterias menos princi-
pales se localiza la vivienda multifamiliar, y, en el interior, las viviendas unifamiliares
y algunos equipamientos.

Los espacios destinados a cada uso estan en gran medida rodeados de vias
rapidas; en su interior abundan los fondos de saco (que en el caso de la vivienda
unifamiliar son espacios de convivialidad), las calles que no tienen continuidad
cuando alcanzan la autovia, y las calles de acceso restringido o incluso privatizado.
La permeabilidad entre unos espacios y otros es minima a causa de las rupturas
generadas por las vias de gran capacidad. Cada espacio es usado solamente a las
horas en que tiene lugar la actividad a la que esta dedicado: horarios comerciales,
horarios de oficinas, etc. Para ir de un lugar a otro donde se realizan las diferentes
tareas de la vida cotidiana es necesario utilizar el coche. No existe un centro urbano:
en su lugar hay una serie de frentes de autovia donde empresas y comercios pro-
yectan sus imagenes corporativas. En suma, el disefio del espacio publico responde



casi exclusivamente a las necesidades del vehiculo privado. Es un espacio publico
empobrecido que no permite, salvo excepciones, ninguna actividad humana que no
sea la de circular en coche.

En lugar de espacios monofuncionales que maximicen los requisitos espaciales
de cada funcion, a modo de parques tematicos, la vida cotidiana exige ciudades
verdaderas, complejas, diversas, donde los espacios sirvan para mas de una cosa,
aunque no satisfagan de manera éptima los requisitos de esa funcion, donde sean
posibles la sorpresa, los encuentros casuales y lo inesperado. Ademas de grandes
infraestructuras viarias que solo sirven para trasladarse, la vida cotidiana exige
espacios publicos seguros, flexibles y de uso multiple y frecuente, donde la jerar-
quia de la red rodada se subordine a la jerarquia del espacio publico, integrando a
toda la poblacion. En lugar de grandes equipamientos inaccesibles y susceptibles
de ser inaugurados, la vida cotidiana exige muchos pequefios equipamientos de
proximidad, diversos, flexibles, accesibles y asequibles.
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