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o* ®ececcccccccccccsssssscccccce MOVERSE EN TERRITORIOS RURALES

Accesibilidad: condiciones de localizacion de infraestructura de los sistemas de transporte
gue interactuan con barreras culturales que los grupos sociales poseen para moverse. En
este sentido, las relaciones de género, edad, ingreso, habilidad, o etnia son relevantes
Jirén, Lange y Bertrand, 2010).

Brechas: caminos estrechos, sin asfaltar y sin especificaciones, su superficie es de tierra o
pedregoso y siguen la configuracidn del terreno (Anuario Estadistico de la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte [SCT]).

Brecha de género: se refiere a cualquier disparidad entre la condicién o posicién de
los hombres y las mujeres y la sociedad. Suele usarse para referirse a la diferencia entre
los ingresos de hombres y mujeres. Sin embargo, puede haber brechas de género en
muchos ambitos, tal como los cuatro pilares que el Foro Econdmico Mundial utiliza para
calcular su Indice de Brecha de Género: participacion econdmica y oportunidad, acceso
a educacion, salud y esperanza de vida y empoderamiento politico (Glosario de Igualdad
de Género, ONU Mujeres-Instituto Nacional de las Mujeres).

Checador: persona cuya funcién es verificar y controlar los tiempos de recorrido de los
choferes en las rutas de transporte. En el caso del transporte en los municipios estudiados,
también realizan las tareas de acomodar y cuidar los bultos que llevan las personas
usuarias de la urvan, asi como verificar que las personas usuarias no suban consumiendo
alcohol.

Derrotero: de acuerdo con la Ley de Movilidad del estado de Hidalgo son los itinerarios
gue siguen los vehiculos de transporte dentro del territorio del Estado, iniciando del punto
de internamiento y hasta el destino que se senale en la misma.

Desagrarizacion: hace referencia al transito de los habitantes rurales fuera de las
actividades agrarias. Es un proceso largo y que comprende el ajuste de ocupaciones, la
reorientacion de las estrategias de ingreso, cambios en las identidades y relocalizacién
espacial (Bryceson, 1997).

Ejido: es un tipo de demarcacién de tierras de la legislacién mexicana, asociado a la ley
agraria, para garantizar que la poblacién rural mas necesitada tuviera acceso a tierra
para cultivar y vivienda. Es un terreno colectivo que no tiene la posibilidad de venderse
o heredarse. En esta investigacion se utilizd el término para algunas preguntas de la
encuesta como sindnimo de comunidad y localidad.

Inmovilidad: se refiere a las personas que revelaron no haber realizado algun viaje en
algun modo de transporte para un dia entre semana o fin de semana (CAF, 2019). La
inmovilidad no se mide directamente, sino que se deduce de la ausencia de viajes (Motte-
Baumvol et al., 2016).

Interseccionalidad: es un concepto que permite identificar las interacciones entre el
género, la raza, la clase, la edad, la sexualidad y otros vectores de la diferencia y de la
discriminacion que son mutuamente constitutivos y que marcan las relaciones sociales y
las identidades, en distintos niveles de analisis (Golubov, 2016:205).

Locacional: dimensidn analitica que identifica la ubicacién de un determinado espacio en
coordenadas para que pueda quedar representado en un mapa cartografico.



Localidad: de acuerdo con Instituto Nacional de Estadistica y Geografia de México
(INEG), las localidades son una forma de nombrar a las subdivisiones oficiales de los
municipios en México. Un municipio puede agrupar a varias localidades.

Localidades rurales: para efectos de este estudio se considera la definicion del INEGI que
considera rurales a las localidades con menos de 2.500 habitantes y urbanas a partir de
2.500 habitantes.

Nueva ruralidad: Dentro de las transformacines de los espacios rurales que contempla
esta definicion se incluye: aumento en la movilidad de personas, bienes y mensajes;
deslocalizacion de actividades econdmicas; nuevos usos especializados (maquilas,
segunda residencia, sitios turisticos, parques y zonas de desarrollo); surgimiento de
nuevas redes sociales; asi como diversificacion de usos (residenciales, de esparcimiento
y productivos). (Ruiz y Delgado, 2008).

Pluriactividad: se refiere a la diversificacion de actividades para la generacidn de ingresos
de familias rurales, donde disminuye la importancia de las ocupaciones agropecuarias y la
peqguefa produccion campesina, multiplicando las opciones de subsistencia y produccion
de las familias rurales, en un contexto de mayor movilidad espacial de la poblacion.

Servicio Publico de Transporte: de acuerdo con la Ley de Movilidad y Transporte para
el estado de Hidalgo (Instituto de Estudios Legislativos, 2021), se define como el que se
presta de manera regular, permanente, continua y uniforme con el fin de satisfacer las
necesidades individuales, colectivas o masivas de transporte, mediante la operacion de
los vehiculos o de los servicios facultados por la Autoridad Competente para ejercer cada
modalidad.

Terraceria: via de transporte terrestre no pavimentada para el transito permanente de
vehiculos, personas y animales. Camino sin pavimentar.

Transporte informal o semiformal: generalmente se refieren a servicios de transporte
publico flexibles, no programados y que responden a la demanda. Son proporcionados
por pequeios operadores autoorganizados, en vehiculos motorizados o no motorizados
de tamano pequeio a mediano (Jennings y Behrens, 2017).

Movilidad de cuidado: es un concepto acufado y propuesto por Inés Sanchez de
Madariaga, que abarca los viajes asociados con el trabajo de cuidado, el cual se define
como el trabajo no remunerado realizado por adultos para nifias/os y otras personas a
cargo, incluido el trabajo relacionado con el mantenimiento de un hogar (Sadnchez de
Madariaga, 2009, 2013b).
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Estaquitas o camionetas: vehiculos de
transporte informal. Son camionetas de
redilas (estacas de madera) de 3,5 toneladas
de carga. Las personas les llaman estaquitas
0 camionetas por ser el modelo comercial con
el cual se vendieron en México. Su capacidad
depende de las adecuaciones que realicen
los duefos de las unidades para incorporar
espacio para sentarse. En algunos casos,
llevan canastillas (aditamentos especiales para
cargar equipaje) para aumentar la capacidad
de personas usuarias. El costo minimo del viaje
en las estaquitas es de -Mex$10 (US$0,5) v el
maximo es de Mex $20 (US$1), dependiendo
de los kildmetros recorridos por la persona
usuaria.

Urvan o combis: vehiculos de transporte
publico formal y regulado por la Secretaria de
Movilidad y Transporte del estado de Hidalgo
(SEMQOT). Las personas les llaman combi o
urvan por el modelo de las camionetas de
pasajeros. Tienen capacidad para 15 personas
sentadas. El costo de un viaje en urvan varia
entre Mex $10 (US$0,5) el minimo y hasta Mex
$37 (US$%1,8), dependiendo de la cantidad de
kildbmetros recorridos por la persona usuaria.

Taxis: vehiculos de transporte publico formal
regulados por la SEMOT. Las personas pueden
I[lamarle carro para distinguirla de las combis u
otro transporte publico. Tiene capacidad para
cuatro pasajeros y tiene un costo variable de
acuerdo con el recorrido.

Taxis “piratas”: vehiculos de transporte
publico informal que no cuentan con permisos
de operacion. Regularmente son marca Nissan
y modelo Tsuru de color blanco. La capacidad
de personas usuarias depende del operador y
de la necesidad de las personas para llegar a su
destino. Pueden subir hasta ocho personas en
un espacio destinado para cuatro, infringiendo
las normas de transito, el costo del servicio se
comparte entre los pasajeros.




Caminar: es una practica de desplazamiento
usado por las personas para todo tipo de
propositos (laborales, recreativos, cuidados,
médicos, educacion, estudios, etc.). Lo que es
importante en la caminata no es su punto de
llegada sino lo que en ella se juega en todo
momento, las sensaciones, los encuentros, la
interioridad o la disponibilidad (Le Breton,
2015).

Bicicletas/triciclos: vehiculo de auto
locomociéndedosotresruedasno motorizado.
En las zonas estudiadas, la bicicleta es de
uso principalmente individual. El triciclo se
puede usar como transporte o lugar de venta
de comida. De acuerdo con las habitantes de
los municipios, las cordilleras tienen muchas
curvas y pendientes, y el clima es caluroso y
lluvioso. Por ello, su uso no estd muy extendido.

Motocicleta: vehiculo de motor de dos
ruedas usado por una o dos personas. En los
municipios estudiados se usa como alternativa
al alto costo del transporte publico.
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Las practicas de desplazamiento de las mujeres en espacios urbanos se han documentado
de manera extensa. No obstante, las mujeres que habitan territorios rurales no han
tenido la misma atencidén. En ese contexto, este estudio analiza la movilidad cotidiana de
mujeres de tres municipios predominantemente rurales del estado de Hidalgo: Atlapexco,
Yahualica y Xochiatipan.

El estudio utiliza un enfoque mixto cuantitativo y cualitativo para analizar el continuo de
movilidad e inmovilidad en la experiencia cotidiana de mujeres mayoritariamente rurales.
El principal hallazgo observado es la alta inmovilidad de las mujeres que participaron de la
investigacion, es decir, las mujeres que reconocen no haber realizado algun viaje en algun
modo para un dia entre semana o fin de semana. No se observan diferencias significativas
al analizar los resultados de acuerdo con el ingreso familiar mensual o la edad de las
mujeres, esto indica que en zonas rurales las mujeres experimentan homogéneamente la
inmovilidad.

Conrelacion a los patrones de movilidad de mujeres de zonas predominantemente rurales
los hallazgos indican que:

* Hay un porcentaje bajo de tenencia de algun modo de transporte en el hogar de
las mujeres que habitan en las zonas estudiadas, solo el 9,6% de las encuestadas
dicen contar con automovil propio. Ademas, se observa una brecha de género
importante ya que solo un 6,3% de las mujeres lo usa de manera regular.

e Los viajes con propodsitos de cuidado tienen un peso significativo en los
desplazamientos de mujeres predominantemente rurales. En efecto, la mayor
parte de estos consisten en trayectos relacionados con sus responsabilidades
domésticas, como ir de compras v llevar nifos/as a la escuela o a casa de algun
familiar para su cuidado. En menor medida, las mujeres se desplazan para trabajar
y estudiar.

« Caminar es el modo de transporte principal de las mujeres bajo estudio. El 45,1%
de los traslados son realizados caminando y el 38,9% usando la combi/urvan
como modo de transporte. Lo que se vincula con el hecho de que los viajes de las
mujeres tienen una clara orientacion local, al realizarse al interior del municipio con
trayectos mas bien cortos vy la utilizacion de tiempos mas reducidos.

* Con respecto a la duracion de los viajes, el 40,1% durd de 1a 15 minutos, el 34,4%
durd de 16 a 30 minutos, el 10,3% durd entre media hora y una hora y solo el 8,5%
de estos trayectos tuvo una duracion de mas de una hora. Asimismo, los resultados
reflejan que la mediana' del tiempo de espera para tener acceso a un medio de
transporte es de 20 minutos.

e Para las mujeres encuestadas que realizaron al menos un viaje entre semana, los
principales problemas al realizar su desplazamiento son el tiempo que tienen que
esperar para poder acceder a un medio de transporte, la falta de transporte en sus
localidades, el mal estado de las vialidades y los costos.

1. La mediana es una medida de tendencia central que se define como el valor numérico que separa la mitad
superior de la mitad inferior en un conjunto de datos ordenados.



 Un dato revelador es que después de las cinco de la tarde disminuye casi al minimo
el nimero de salidas entre las mujeres encuestadas, debido a que se registra
una reduccién significativa de los servicios de transporte vy, lo que significa la
disponibilidad limitada de opciones de transporte.

Adicionalmente, se identifican diferentes barreras de accesibilidad de las mujeres que
participaron en el estudio a través de entrevistas y grupos focales:

Las barreras financieras estan vinculadas a los costos del transporte formal e
informal y es una limitante importante de los viajes y una razdén para no realizarlos.

Las dimensiones fisico-materiales y de infraestructura son otra de las barreras
debido a que las malas condiciones de caminos y carreteras no garantizan que
sean transitables en todas las épocas del afo. La inexistencia de caminos rurales
peatonales es una necesidad sentida, ya que todos los viajes que realizan las
mujeres implican caminar.

Las barreras temporales y los ritmos estacionales también afectan la movilidad por
la disminucién considerable de la frecuencia del transporte publico por la tarde,
situacion que se agudiza en la noche. Mientras que los ciclos asociados a la lluvia y
al clima célido restringen las opciones y condiciones para movilizarse.

Otra barrera detectada es la inseguridad que experimentan las mujeres. En este
sentido si bien hay una extendida normalizacién del acoso sexual, un 34,7% de las
encuestadas menciona sentirse inseguras o muy inseguras. Un factor importante
en términos interseccionales es que la edad es un factor diferenciador. Las mujeres
en los grupos de edad entre 15 y 24 afos y 25 y 34 afos son las que presentan
los mayores porcentajes de inseguridad en el transporte publico, en comparacion
con las mujeres de otros rangos etarios. También se observa que la percepcion de
inseguridad disminuye a medida que aumenta la edad. Las principales agresiones
sexuales reportadas por las participantes del estudio son las miradas morbosas,
los piropos obscenos de caracter sexual y, en menor medida, se menciona gque
sufrieron tocamientos o0 manoseos.

El estudio también recupera la percepcidn de otros actores, como personas funcionarias
de los municipios y personas operadoras del transporte, a través de grupos focales. Lo
gue permitid identificar fortalezas y debilidades del transporte formal e informal, asi
como innovaciones comunitarias que desarrollan cotidianamente para brindar un mejor
servicio de transporte.

La principal conclusion del estudio es que se configura una movilidad “cautiva” debido
a los problemas de calidad, accesibilidad y cobertura del servicio de transporte publico,
agudizado por una deficiente infraestructura de transporte disponible y el mal estado de
las redes viales. Dichos problemas construyen un escenario en el que las mujeres se ven
forzadas a depender de modos informales de transporte publico, asi como traslados a
pie, y, en muchas ocasiones, pueden llegar a desistir de hacer viajes. Estas restricciones
favorecen una potencial situacién de inmovilidad, que es una expresién de desigualdad
de género, pero al mismo tiempo de pobreza de transporte.

Finalmente, el estudio elabora una serie de recomendaciones y medidas sobre
infraestructura de transporte rural, medidas operacionales en servicios rurales, acciones
de innovacidn y generacidn de datos, participacion de multiples actores y medidas de
seguridad; que, en su conjunto, permiten sentar las bases para una politica integral de
movilidad rural con perspectiva de género.
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Evidencia sostenida en el tiempo indica que las pautas de desplazamientos especificas
de las mujeres tienen ciertas particularidades en las ciudades (Granada, |. et al., 2016;
CAF, 2019; BID, 2019; BID, 2022). Sin embargo, conviene preguntarse si esos patrones se
pueden hacer extensibles a los territorios rurales. Por ello, es necesario plantear éccoémo
son las practicas de movilidad de mujeres en espacios rurales?; équé brechas de género
y territorialidad se expresan en el uso del transporte en zonas definidas como rurales?;
dcodmo se mueven las mujeres que habitan territorios predominantemente rurales?

En esta perspectiva, el presente estudio es una iniciativa conjunta entre la SEMOT vy el
Transport Gender Lab del Banco Interamericano de Desarrollo (TGL-BID), que busca
dar respuesta a algunas de estas preguntas al desarrollar un analisis sobre la movilidad
cotidiana de mujeres de tres municipios del estado de Hidalgo: Atlapexco, Yahualica y
Xochiatipan. Los tres objetivos principales planteados son: (i) conocer los patrones de
movilidad de mujeres de tres municipios rurales del estado; (ii) identificar barreras de
accesibilidad especificas que viven las mujeres en los tres municipios; e (iii) identificar
medidas que mejoren la accesibilidad a salud, educacion y empleo a través de mejoras en
la calidad y seguridad del viaje dentro del sistema de transporte rural.

El sector rural ha experimentado profundas transformaciones en las ultimas décadas,
constituyendo hoy un espacio polifuncional, pluriactivo y con crecientes vinculaciones con
el mundo urbano. Estas nuevas visiones han sido captadas a través del concepto de “nueva
ruralidad” para dar cuenta de una nueva realidad rural heterogénea, diversa, compleja y
multidimensional. Por ello, los municipios seleccionados en el estudio conforman un caso
muy interesante de analizar. En primer lugar, porque los tres municipios son definidos
como municipios rurales de acuerdo con el INEGI. En segundo lugar, tienen condiciones
geograficas compartidas. Estdn emplazados en un territorio escarpado ubicados en una
parte de la Sierra Madre Oriental, lo que implica para quienes lo habitan opciones limitadas
de rutas y modos de transporte, las cuales se ven alin mas restringidas por las condiciones
climaticas. En tercer lugar, un porcentaje importante de mujeres se autoidentifica como
indigena, por esta razdn se ha buscado integrar un analisis interseccional a los resultados.
Y, en cuarto lugar, porque el caso de estudio ofrece nuevas perspectivas sobre la compleja
interaccion entre el movimiento, lo fijo y el lugar, asi como desde la problematica cotidiana
de la movilidad e inmovilidad (Milbourne y Kitchen, 2014) desde una perspectiva de
género y territorial.

Este documento desarrolla los principales resultados y hallazgos del estudio y estad
estructurado en ocho apartados. Primero, se desarrollan precisiones conceptuales sobre
nuevas ruralidades, género y movilidades. El segundo apartado estd destinado a describir
el caso de estudio teniendo en cuenta los antecedentes estatales y municipales. El tercero,
describe la metodologia basada en datos cuantitativos y cualitativos, junto al analisis
espacial que se utiliza en este estudio. En el apartado cuatro, se caracterizan los patrones
de movilidad de las mujeres en los municipios rurales estudiados. En quinto lugar, se
desarrolla un analisis espacial de los equipamientos de cuidado en los municipios. En el
sexto apartado, se detallan las barreras y estrategias de accesibilidad desde la perspectiva
de las mujeres participantes del estudio. En el séptimo, se identifican la percepcidon de
personas funcionarias y operadoras del transporte sobre barreras y oportunidades de
movilidad y accesibilidad de las mujeres. Por ultimo, las conclusiones y recomendaciones
se presentan en el apartado ocho, donde se describen las acciones propuestas para los
municipios de Atlapexco, Yahualica y Xochiatipan, que, a su vez, pueden replicarse en
otros municipios rurales del estado de Hidalgo.



Nuevas ruralidades, nuevos territorios, nuevas sujetas

El mundo rural se estd transformando rapidamente, evidenciando nuevas maneras de
habitar, vivir y trabajar para sus habitantes. La literatura especializada ha consensuado la
emergencia de un sector rural que no responde a los marcos conceptuales sustentados en
esquemas dicotdmicos que asociaban lo rural a lo tradicional, a loinmovil y lo homogéneo;
mientras que lo urbano se veia como moderno, movil y heterogéneo. Estas nuevas
visiones han sido captadas a través del concepto de “nueva ruralidad”, entendiendo que
las aproximaciones tradicionales no alcanzan a dar cuenta de esta nueva realidad rural
heterogénea, diversa, compleja y multidimensional.

Pese a la existencia de diferencias regionales y locales, existen dindmicas compartidas
en América Latina entre las cuales se puede mencionar: los crecientes intercambios vy
vinculaciones entre lo rural y lo urbano, reforzadas por el notable mejoramiento de las
comunicaciones;y ladisociacion entre ruralidad y agricultura, vinculada a la disminucién de
la poblacion ocupada en la agricultura y el aumento de la ocupacidén rural no agricola. Los
cambios también han venido acompafados de un mejoramiento en la interconectividad,
lo que ha significado mayores posibilidades de movilidad geografica y cambios en las
aspiraciones a trabajos, educaciéon y consumo de mejor calidad. Ademas de cambios
en los patrones culturales propios de la ruralidad tradicional, junto a una creciente
modernizacion de la agricultura, tanto en términos tecnoldgicos como de gestion y
vinculacién con los mercados (Pérez; Farah y De Grammont,2008; Starkey et al., 2004).

En este contexto de profundas transformaciones en la ruralidad, las relaciones de género
también se ubican como un factor que dinamiza las nuevas ruralidades. La incorporacion
de nociones como participacion laboral de las mujeres y pluriactividad, entendida ésta
ultima como el desempeno de trabajos generadores de ingresos complementarios al de
la ocupacion principal, son fundamentales en la conceptualizacidon de la nueva ruralidad.
Estos procesos han producido modificaciones en las relaciones de género que se precisan
a continuacion:

* Variados planteamientos han sostenido la hipotesis de la feminizacion del campo,
fundamentalmente por la creciente inclusion de la mujer rural en el mundo laboral.
En consecuencia, las mujeres asumen nuevos roles en las explotaciones familiares,
ya sea como jefa de explotacidon o microempresaria, integrandose a la agricultura
intensiva, pero también como mano de obra temporal o a través de ocupaciones
rurales no agricolas o directamente urbanas (Anthopoulou, 2010; Farah y Pérez,
2004).

 La centralidad que adquiere la “pluriactividad” en el medio rural ha implicado
que tanto mujeres como hombres se integren en actividades no agricolas para
generar ingresos. Por lo tanto, han ido en aumento las ocupaciones rurales no
agricolas y la incorporacion de la mano de obra femenina a cultivos de exportacion
como componentes crecientes del ingreso familiar rural (Neiman y Craviotti, 2005;
Ramirez y Berdegué, 2001).

* La vinculacion de los programas de género y desarrollo que han sido abordados
por la agenda internacional, los cuales desde finales de los aflos setenta vinculan
a la mujer a los procesos de desarrollo agricola. De esta manera, si se tienen en
consideracion los estudios sobre nueva ruralidad, podemos repensar las formas
organizativas del hogar y la familia (Soto y Fawaz, 2016).
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Movilidades y género en territorios predominantemente rurales

Desde una perspectiva de género, mujeres y hombres tienen distintas maneras de
relacionarse, apropiarse y desplazarse por el territorio. La evidencia internacional ha sido
sistematica para exponer que la relacion entre género y la movilidad en espacios urbanos
se influencian mutuamente. Ello se evidencia a través de pautas de comportamiento
especificas de las mujeres las cuales tienen ciertas particularidades:

*  Trayectos numerosos y complejos, rutas variadas y concentradas en areas
geograficas alrededor del hogar (Granada et al., 2016).

¢ Muestran una mayor dependencia del transporte publico y la caminata como
modos de traslado prioritarios.

* Realizan viajes multiproposito, encadenados; hacen mas transbordos, lo que
implica una inversiéon mayor de tiempo en sus viajes; y, a menudo, combinan varios
modos de transporte.

* Realizan con mayor frecuencia sus desplazamientos cotidianos como pasajeras.

* Las mujeres viajan a velocidades significativamente mas lentas pues llevan a sus
hijos en brazos o cargan paquetes al utilizar transporte masivo (Kunieda y Gauthier,
2007).

 Realizan una mayor cantidad de viajes de cuidados comparativamente con los
varones y acompafan a nifas y nifdos, personas con discapacidad o adultas
mayores (BID, 2019).

* Viajan con mayor frecuencia fuera de horarios punta.

No obstante, estos estudios tienen un sesgo urbano dominante, pues con respecto a la
movilidad de las mujeres en espacios rurales el conocimiento aun es incipiente. En este
sentido, son doblemente invisibles como mujeres y habitantes rurales. A través de una
revision bibliografica sobre movilidad de las mujeres que habitan en territorios rurales se
evidencia lo siguiente:

e Las mujeres tienden a agregar a los viajes vinculados a tareas domésticas,
econdmicas vy sociales, viajes adicionales relacionados con los mercados de la
comercializacion de cultivos o a los campos de cosecha (Jaimurzina, Muioz y
Pérez, 2017).

e En areas rurales los y las habitantes conviven con situaciones problematicas
de acceso, producto de la dispersion del habitat, por una menor oferta de
transporte colectivo, pero ademas por una dotacion de infraestructura y servicios
significativamente menor que en zonas urbanas. Ello genera la pérdida de autonomia
de las mujeres de zonas rurales desde una perspectiva social y productiva (Garcia
Ramon y Ferré, 2000).

« Las diferencias segun edad, género y/o etnicidad producen una triple invisibilidad
y complejidad en las movilidades que se dan en el mundo rural, que deben ser
estudiadas desde nuevos marcos de interpretacion de las categorias espaciales de
los pueblos originarios (Lazo, Riquelme y HuiliAir-Curio, 2020).



 El acceso al trabajo remunerado genera procesos de empoderamiento en las
mujeres, les da mas libertad econdmica y movilidad espacial en el acceso a nuevas
ideas, bienes y discursos, mientras que la movilidad les brinda una experiencia
espacial generando una forma de agencia espacial (Soto y Fawaz, 2016).

A pesar de estas especificidades, la planeacion del territorio y en particular de la movilidad
y el transporte rural no han incorporado, de manera consistente, necesidades especificas
de las mujeres en las politicas territoriales en zonas rurales (Pérez, 2019). Por ello, para
incorporar adecuadamente los temas de género en las politicas de movilidad, se debe
tener presente una perspectiva interseccional que ponga en el centro las desigualdades
existentes en las mujeres. Desigualdades que se intensifican ain mas en situaciones de
pobreza y vulnerabilidad.
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El contexto estatal de estudio

De acuerdo con el Censo 2020, el estado de Hidalgo tiene una poblacién de 3.082.841
habitantes, de los cuales 1.601.462 son mujeres (51,9%) y 1.481.379 son hombres (48,1%).
Respecto a las edades, el 16% de las personas estan en el rango de O a 9 afos, el 18% de 10
a 19 anos, el 15% de 20 a 29 anos, el 14% de 30 a 39 afnos, el 13% de 40 a 49 anos, el 10% de
50 a 59 aflos y el 13% mas de 60 afos. La proporcidon de mujeres y hombres se mantiene
en la mayoria de los rangos, pero a partir de los 90 afos las mujeres representan en
promedio mas del 60% de la poblacidon, es decir, entre las personas de la tercera edad la
proporcion de mujeres es casi 10 puntos porcentuales mayor. El 57% de sus habitantes
viven en localidades urbanas y el 43% en localidades rurales. Los datos también muestran
gue en el estado hay 4.514 localidades rurales y 176 urbanas (INEGI, 2020). Es importante
precisar que INEGI considera rurales a las localidades con menos de 2.500 habitantes y
urbanas a partir de 2.500 habitantes.

El 35% de la poblacidn se considera indigena, en efecto, hay 362.629 personas mayores
de 3 afios que hablan alguna lengua indigena. Las lenguas indigenas mas habladas en
esta entidad son las siguientes: nahuatl (234.450), otomi (120.492), tepehua (1.656) y
totonaco (891). Al menos un 9% de la poblacidon en el estado no habla espafol (INEGI,
2020).

De acuerdo con los resultados de la medicidn de la pobreza del Consejo Nacional de
Evaluacidn de la Politica de Desarrollo Social (CONEVAL, 2020)? el 50,8% de la poblacidn
de la entidad vive en situacion de pobreza, es decir, 1.570.000 personas aproximadamente.
De este universo, el 42,6% estd en situacidon de pobreza moderada (cerca de 1.318.000
personas), mientras que el 8,1% de la poblacidn se encuentra en situacion de pobreza
extrema (alrededor de 252.000 personas).

En términos educativos, el 6% de la poblacién mayor de 15 aflos no ha accedido a la
educacion formal, el 52% ha completado la educacioén basica, el 23% termind la educacion
media superior y el 19% concluyé la educacion superior® (INEGI, 2020). Trabajar es
la ocupacién principal de las personas que habitan el estado. El 60% de la poblaciéon
de 12 aflos y mas estd ocupada (tiene un trabajo), mientras que el 18% se dedica a los
guehaceres del hogar y el 14% de las personas en el estado se dedica a estudiar. El 8%
restante se distribuye entre personas jubiladas, incapacitadas para trabajar, que no tienen
trabajo y no especificados (INEGI, 2020). En esta entidad federativa, en 31 de cada 100
hogares reconocen a las mujeres como persona de referencia, lo que de acuerdo con
INEGI significa que son consideradas como jefas de la vivienda.

2. CONEVAL (2020) toma como indicadores de medicidn de pobreza seis carencias: rezago educativo, acce-
so a los servicios de salud, a la seguridad social, carencia por calidad y espacios de la vivienda, por acceso
a los servicios basicos en la vivienda, por alimentacidn nutritiva y de calidad, asi como los ingresos. Una
persona se encuentra en situacion de pobreza cuando presenta al menos una carencia social y no tiene
un ingreso suficiente para satisfacer sus necesidades. Se considera en pobreza moderada a la poblacion
que, a pesar de estar en situacion de pobreza, no cae en la categoria de pobreza extrema. Una persona se
encuentra en situacion de pobreza extrema cuando presenta tres o mas carencias sociales y no tiene un
ingreso suficiente para adquirir una canasta alimentaria.

3. De acuerdo con la Ley de Educacién, en México la educacion media superior comprende el nivel bachill-
erato y la educacion profesional técnica. El bachillerato se imparte generalmente en tres grados, aungue
existen programas de estudio de dos y de cuatro afnos. El certificado de bachillerato es obligatorio para
ingresar a la educacion de tipo superior.



En el estado de Hidalgo, “el principal modo de transporte es el no motorizado (48%),
seguido del transporte publico (33%) vy, finalmente, del vehiculo particular (18%) vy
transporte escolar e institucional (1%). Los principales motivos de viaje son el trabajo vy
el estudio” (BID, 2020:8)4. De la poblacién trabajadora, el 86,8% realiza desplazamientos
hasta su lugar de trabajo y el 13,1% no se mueve para esta actividad. En el caso de las
mujeres, 47% de las mayores de 12 aflos reporta estar ocupada, mientras que para los
hombres representa el 74%. Con respecto a la movilidad por trabajo, el 82,1% de las mujeres
gue trabajan se desplazan para esta actividad mientras 17,82% no realizan desplazamiento
laboral. Entre las que se desplazan, el 40,2% tarda hasta 15 minutos, el 30,7 % entre 16 y
30 minutos, el 16,6% de 31 minutos a 1 hora, el 5,9 % mas de una hora y hasta dos horas,
2,6% mas de 2 horas y en 3,7% de los casos no es posible determinarlo (INEGI, 2020).

Ahora bien, al analizar los datos desde una perspectiva interseccional, las mujeres
indigenas presentan tiempos de desplazamientos laborales mas largos, no obstante,
menos cantidad de viajes. En los viajes que tardan menos de una hora, las mujeres
indigenas representan una menor proporcion de la poblacién de mujeres que se desplaza.
Sin embargo, su participacion aumenta si consideramos los viajes de mas de una hora y
a gquienes no se desplazan. En ese sentido, las mujeres indigenas se estan desplazando
menos para trabajar, pero cuando lo hacen deben recorrer distancias mas largas para
acceder a un empleo (INEGI, 2020).

En el estado de Hidalgo, las escuelas se ubican en el mismo municipio en el que habitan
las personas, en un 86,2% de los casos. Respecto al tiempo de los viajes por estudio, el
55,04% toman hasta 15 minutos, el 28,07% entre 16 y 30 minutos, el 11,80% de 31 minutos
alhoray el 510% mas de una hora, sin variaciones entre género relevantes. Los viajes a la
escuela son en mayor proporcion a pie (57,7%) y, en camion, autobus, combi o colectivo
(31,76%), el 10,5% restante corresponde a viajes en taxi, vehiculo particular u otros no
especificados (INEGI, 2020).

Caracteristicas de los municipios estudiados

Este estudio se enfoca en el analisis en tres municipios rurales: Xochiatipan, Yahualica y
Atlapexco, los cuales se encuentran en la macrorregion IV del estado de Hidalgo®. Los
criterios de seleccidon fueron principalmente la alta poblacidn rural de los municipios
(Tabla 1), asi como las condiciones particulares de los servicios de transporte formales
e informales disponibles en la zona, con un porcentaje elevado de transporte no
concesionado. Son municipios colindantes, por tanto, comparten una geografia comun
(INEGI, 2020) y pertenecen a la Huasteca Hidalguense®. Como puede observarse en el
Mapa 1, la topografia es variada y se caracteriza por sus grandes elevaciones, declives y
peqguenos valles, ademas de numerosos rios. El clima que predomina en estos municipios
es calido y semicalido, se caracteriza por tener lluvias abundantes todo el afio, que tienen
su origen en los fendmenos de condensacidn orografica que se desarrollan en las laderas
orientales de la sierra (INEGI, 2017).

4. Para mas informacioén sobre tendencias de movilidad y género en la Zona Metropolitana de Pachuca de
Soto (ZMPS), revisar https://publications.iadb.org/es/genero-y-transporte-hidalgo

5. La denominacién macrorregidon hace referencia a la organizacion administrativa a nivel regional del es-
tado. En este sentido, el estado de Hidalgo se divide en cinco macrorregiones, considerando la zona ge-
ografica, econdmica, politica, administrativa y juridica.

6. La Huasteca Hidalguense es un espacio geografico que se ubica en la zona centro-este del pais, se ex-
tiende sobre la zona alta de la Sierra Madre, abarcando a 15 municipios del estado de Hidalgo.



https://publications.iadb.org/es/genero-y-transporte-hidalgo
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Atlapexco, Yahualica y Xochiatipan son parte de los 84 municipios que conforman el
estado de Hidalgo’. En términos poblacionales, el Censo de 2020 indica que la poblacién
de mujeres es de 10.211 (51,5%) en el municipio de Atlapexco, de 12.400 (50,3%) en
Yahualica y de 9.499 (52,2%) en Xochiatipan. La distribucién por edad de las mujeres
gueda expresada en la Grafica 1.

7. De acuerdo con INEGI, las localidades son una forma de nombrar a las subdivisiones oficiales de los mu-
nicipios en México. Un Municipio puede agrupar a varias localidades.
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En términos de identidad étnica, hay una extendida autoidentificacidon de las mujeres
como indigenas. De acuerdo con INEGI (2020), el 98,5% de las mujeres en el municipio de
Atlapexco se considera indigena y el 75,1% hablante de una lengua indigena. En Yahualica
el 96,3% de las mujeres se identifica como indigena y un 82% como hablante, mientras
gue en Xochiatipan un 96,7% de las mujeres se reconoce como indigena y el 94% de las
mujeres declara hablar una lengua indigena.
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La escolaridad de los tres municipios evidencia datos coincidentes. Un poco mas del 20%
de las mujeres de 3 afos en adelante no sabe leer o escribir. En promedio, las mujeres
del municipio de Atlapexco tienen un grado de escolaridad acumulado de 5,75 afios, en
Yahualica 5,5 afios y en Xochiatipan 5,1, es decir, la primaria concluida®.

8. De acuerdo con la Ley General de Educacidn el nivel de primaria tiene seis grados e incorpora a nifios y
niflas de seis a doce afnos.
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En términos de ocupacion en los tres municipios, hay una menor participacion econdmica
de las mujeres pese a que la poblacidn de mujeres de mas de 15 affios es mayor a la de
los hombres. En Atlapexco hay 1.518 mujeres y 4.637 hombres que trabajan. El 57% de las
mujeres mayores de 12 ainos se dedica principalmente a los quehaceres del hogar y 34%
a trabajar o estudiar. En el municipio de Yahualica, la diferencia es mayor, mientras 1102 y
5.541 hombres declaran trabajar, el 68% de las mujeres se dedica a quehaceres del hogar.
Finalmente, en Xochiatipan, hay 1101 mujeres y 4.090 hombres que trabajan. El 58% por
ciento de las mujeres tiene como ocupacion principal los quehaceres del hogar.

Ahora bien, en los tres municipios las principales actividades semanales de trabajo
domeéstico no remunerado que desarrollan las mujeres son similares. Dichas actividades
incluyen el cuidado a nifas y nifos sanos y la atencidon a personas enfermas y con
discapacidad. Esta alta dedicacion a la provision de quehaceres del hogar incrementa
las cargas de trabajo y puede incidir en la baja inserciéon laboral en la medida de que
consume una parte importante del tiempo cotidiano de las mujeres e implica tanto
actividades dentro como fuera del hogar. Por lo tanto, no contar con equipamientos e
infraestructuras de transporte adecuados tiene incidencia en el tiempo que se dedica al
trabajo no remunerado acentuando las brechas de género.




Horas dedicadas
semanalmente a
actividades sin
remuneracion®

Atlapexco Yahualica Xochiatipan

Ocupaciones Quehaceres . ._ | Quehaceres . ._ | Quehaceres . .
principales [ Estudiante Trabaja <l e Estudiante Trabaja o Estudiante Trabaja
o .
A’(’;‘:“:;zfé‘:‘ﬁ,' 62% 15% 13% 68% 16% 7% 67% 7% 7%
Atender a
personas con 26,7% 1% 29% 18,05% 5,50% 317% 16,59% 7,82% 4,50%
discapacidad
Atender a 18,3% 10% 16,7% 9,69% 1% 8,31% 15,06% 8,38% 3,80%
personas enfermas
Atender nifias/os
sanas/os menores 27,0% 9,1% 25,4% 15,99% 5,21% 14,48% 21,55% 20,58% 6,66%
a 6 afos
Atender nifias/os
sanas/os de 6 a 14 19,4% 7% 23,5% 10,68% 4,14% 10,75% 15,38% 14,37% 6,67%
afios
Atender a
personas de 60 o
mas afios que 16,3% 8,3% 20,4% 7,57% 2,65% 3,13% 16,76% 12,37% 7,04%
requieran cuidados
continuos
P'e‘a’lai’ma;:t;:"’" 12,7% 5,9% 12,1% 9,59% 434%  807% 9,22% 8,02% 4,07%
""‘I“_:",aa’r'fo;a:a 10,1% 51% 9,9% 5,96% 2,79% 5,87% 6,98% 6,42% 3,87%
Hacer compras 2,9% 2,5% 2,7% 1,99% 1,53% 2,10% 2,23% 2,53% 211%

Movilidad y transporte en los municipios estudiados

El servicio de tansporte publico en los casos de estudio, se organiza a través de derroteros
(itinerarios) disefados desde el punto de internamiento hasta el destino (Ley de Movilidad
del estado de Hidalgo, 2018:78). De los municipios analizados, el municipio de Atlapexco
cuenta con el mayor numero de derroteros y unidades de transporte, con 24 derroteros
y 57 unidades; seguido de Yahualica, con 11 derroteros y 48 unidades; y, por ultimo,
Xochiatipan con 8 derroteros y 32 unidades de transporte publico (SEMOT, 2022).

En este contexto, los datos de movilidad desde una perspectiva de género en los
municipios estudiados indican que, en Atlapexco, el 48% de los recorridos de las mujeres
hacia el trabajo se realizan en transporte publico (camidn, autobus, combi o colectivo) y
el 42% se realizan caminando. Mientras que en Yahualica y Xochitipan, las mujeres llegan a
sus trabajos principalmente caminando con un 58% y 88% respectivamente. En términos
de los tiempos de recorrido, en Atlapexco, el 62% de los viajes tardan menos de una hora,
mientras en Xochiatipan y Yahualica representan el 49% y el 51% respectivamente. Para
los tres municipios, mas del 20% de las mujeres reportan no desplazarse para trabajar.

9. La tabla presenta horas dedicadas al trabajo no remunerado segun la ocupacidn de las mujeres para cada
municipio. Por ejemplo, en el caso de Atlapexco, las mujeres que se dedican a los quehaceres del hogar
pasan 26,7 horas en promedio a la semana atendiendo a personas con discapacidad, mientras que las que
son estudiantes dedican 11 horas y las que trabajan 29 horas a esta misma actividad.

10. Se presentan solo las tres ocupaciones principales a las que se dedican las mujeres en cada municipio.
Entre las ocupaciones restantes, estan jubiladas, incapacitadas para trabajar, desempleadas y los casos en
que no es especifica.
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colectivo

La decisidon metodoldgica de la investigacion fue articular un enfoque mixto que puso
en didlogo técnicas cuantitativas y cualitativas. Ello permitié abordar dimensiones
estructurales de los procesos estudiados, la subjetividad de las mujeres y la percepciéon de
otros actores que son especialmente gravitantes en la reconstruccion de las movilidades
cotidianas de mujeres predominantemente rurales.

Enfoque cuantitativo

Se realizd una encuesta probabilistica en vivienda a mujeres mayores de 15 afios en los
tres municipios rurales seleccionados: Xochiatipan, Yahualica y Atlapexco. Se utilizd para
el marco muestral informacidn del Censo de Poblacién y Vivienda 2020 del INEGI. Para
la recopilacion de datos poblacionales y sociodemograficos de la poblacién objetivo.
Se empled también el software SINCE del INEGI para la desagregacion de los datos de
poblacién en el ambito de localidad rural.

De las 113 localidades que conforman los municipios de estudio, se seleccionaron
aleatoriamente 29 localidades, de las cuales 28 fueron localidades rurales y una localidad
semiurbana’. En estas localidades se encuesté en vivienda a 430 mujeres de 15 afios vy
mas. Dicho tamafo se distribuyd entre los diferentes estratos con el fin de generar una
disminuciéon de los margenes de error estadisticos.

11. Se considera como semiurbana una localidad con una poblacidn entre 2.500 y 14.999 habitantes. De acu-
erdo con Instituto Nacional para la Evaluacién de la Educacidn (INEE), Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI) y Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO).
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Se diseAd un cuestionario que permitié abordar los sesgos de género que se han
identificado en las encuestas de origen destino, dentro de las cuales se encuentran:
una diversificacion de propdsitos que incluyera viajes no lineales y no relacionados con
propodsitos laborales (CAF, 2019). La cobertura tematica de la encuesta incluyo preguntas
sobre viajes, propdsitos, costos, encadenamiento de viajes, modos de transporte. Se
incluyeron también preguntas especificas sobre la presencia de personas dependientes
(nifez, personas con discapacidad y adultas mayores) y finalmente se incluyeron preguntas
para identificar paradas intermedias, su origen, destino y propdsito y un apartado sobre
inseguridad y violencia sexual.

Enfoque cualitativo

Ademas de la informacion cuantitativa, la investigacion incluyd la realizacion de una
aproximacion cualitativa a través de entrevistas semiestructuradas y grupos focales. Ello
permitié conocer con mayor profundidad las experiencias de movilidad, los obstaculos
de accesibilidad, las estrategias de movilidad implementadas por mujeres, asi como,
la percepcidn de actores especificos en los tres municipios. En la estrategia cualitativa
participaron 77 personas.

La seleccion de participantes siguiod criterios de género, edad y etnicidad. De manera
gue la seleccion de los casos fue intencional y responde a la conformaciéon de un
muestreo tedrico™. Por lo tanto, el principal criterio de conformacion de la muestra fue la
heterogeneidad de los casos.

Participaron 14 mujeres en las entrevistas semiestructuradas distribuidas de la siguiente
forma:

* 5 mujeres en el municipio de Atlapexco.
* 5 mujeres en el municipio de Yahualica.
4 mujeres en el municipio de Xochiatipan.

Estas entrevistas permitieron dar profundidad al estudio de patrones de movilidad
introduciendo la densidad de la experiencia vivida a través del discurso individual de las
mujeres usuarias del transporte.

12. El muestreo tedrico se entiende como la “recoleccion de datos guiadas por los conceptos derivados de
la teoria que se estd construyendo y cuyo propdsito es acudir a lugares, personas o acontecimientos que
maximicen las oportunidades de descubrir variaciones entre los conceptos y que hagan mas densas las
categorias en términos de sus propiedades y dimensiones” (Glaser y Strauss, 1967:45).
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La conformacion delos grupos fue intencionada para asegurar la significatividad tipoldgica
de tres grupos de personas: mujeres usuarias del transporte, personas funcionarias de los
municipios y personas operadoras del transporte. Los criterios de seleccion fueron de
género, edad y pertenencia socioterritorial. En el caso de personas funcionarias, el criterio
fue que pertenecieran a diferentes unidades municipales y las personas operadoras que
pertenecieran a diferentes lineas de transporte.

Participaron 63 personas distribuidas en 8 grupos focales con la participacion de 43
mujeres y 20 hombres distribuidos de la siguiente forma:

e Dos grupos focales de mujeres usuarias de diferentes edades. En Atlapexco
participaron 15 mujeres. En Yahualica se realizo un grupo de adolescentes-jovenes
donde participaron 4 mujeres®.

e Tres grupos focales de personas funcionarias, uno en cada municipio. En Atlapexco
participaron 3 mujeres y 6 hombres. En Yahualica 14 mujeres y en Xochiatipan 5
mujeres y 1 hombre.

e Tresgruposfocalesde personasoperadorasdetransporte En Atlapexco participaron
1mujer y 4 hombres. En Yahualica 4 hombres, y en Xochiatipan 1 mujer y 5 hombres.

13. Solo en Xochiatipan, no se logro realizar el grupo focal de diferentes edades debido a factores climaticos
y de organizacion local.



Analisis espacial

La elaboracidon de cartografia tematica se realizd para visualizar como se organiza
el equipamiento de cuidados (debido a la relevancia de los viajes de cuidado en la
cotidianeidad de las mujeres) en los territorios rurales estudiados, en la perspectiva de
comunicar el rezago que existe en la provisidon de servicios y las dificultades de movilidad
y accesibilidad que enfrentan las mujeres, especialmente en sus viajes de cuidado. Para la
elaboracién de los mapas que se incorporan al documento, se utilizé cartografia generada
por el INEGI. Se tomd informaciéon del Marco Geoestadistico Nacional 2020 para los datos
correspondientes a poligonos estatales, municipales, manzanas e informacién de tipo
puntual de localidades y su infraestructura. Asimismo, se utilizé el Directorio Estadistico
Nacional de Unidades Econdmicas 2022 (DENUE), para complementar la informacioén
correspondiente a equipamientos de los municipios. Se tomd informacién de carreteras
a partir de las cartas topograficas escala 1:50.000 del estado de Hidalgo. Se utilizd
el software ArcGIS 10.3 para manipular, generar y sobreponer las capas cartograficas
necesarias para la edicion de cada mapa requerido.

Perfil de las mujeres encuestadas

El perfil de las mujeres participantes en la encuesta se puede observar en la Grafica 5,
en la cual se resalta que (i) el promedio de edad se concentra en el rango de edad de
25 a 34 afnos; (ii) un 91% de las encuestadas se reconoce como indigena; (iii) el 37, 4%
estd casada; (iv) el 63% tiene personas a su cuidado, de las cuales 42,2% tiene bajo su
cuidado hijos o hijas mayores de 5 afos; vy (v) el 70,5% se dedica al hogar. Ademas, la
escolaridad promedio es secundaria completa, y el ingreso promedio estd entre Oy 5.255
pesos mexicanos, equivalente a casi 1 Salario Minimo Mensual* (US$0 y US$265,1)™. Es
interesante mencionar que la mayor parte de estas caracteristicas son coincidentes con
el perfil demografico obtenido en el Censo 2020.

sl 25
4%
13,4% 1,9%

15a24 25a34 35a44 45a54 55a64 65ymas

1%

uSj
No
=Ns/Nc

14. El salario minimo en 2022 es de Mex$172,87 diarios, esto equivale a Mex$5.255 al mes (US$265,1) por
trabajador.

15. El tipo de cambio utilizado es de 19,82 USD/MXN , que fue el que correspondia en el momento de inicio
de la aplicacidn de la encuesta.
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Inmovilidad

Uno de los patrones mas importantes observados en esta encuesta fue el que se refiere
a la inmovilidad, el que permite conocer el porcentaje de mujeres que no se desplazan.
Estudios realizados en zonas urbanas identifican un rango que varia entre el 10% vy el
26 % en paises europeos (Hubert, et al., 2008). En América Latina, si bien hay menos
estudios, en ciudades como Rio de Janeiro la inmovilidad alcanza el 46% (Motte-Baumvol
et al., 2016). Por lo tanto, lejos de ser un problema marginal en los territorios rurales, la
inmovilidad revela un problema social en el que inciden diversos factores como: la edad,
la situacion laboral, la baja densidad, falta de acceso a un vehiculo, acceso y calidad del
transporte, los bajos ingresos y el género; que se identifica como uno de los factores
gue tienen mayor incidencia en esta situacion (Belton-Chevallier, 2015). Pero ademas es



importante precisar que ademas de estos factores “el transporte asequible y accesible
para atender la inmovilidad y fomentar la inclusion” (BID, 2022: 95).

Los resultados de esta encuesta arrojan que 74,5% de las mujeres de 15 aflos o0 mas que
habitan en las localidades donde se llevd a cabo el estudio no realizaron ningun viaje el
dia anterior a la aplicacidon de la encuesta, mientras el 25,5% hacen al menos una salida
en un dia cotidiano entre semana. De las mujeres que si viajan, el 83,9% realizan dos
traslados en el dia y, solo 4,2% declararon realizar 3 viajes o mas.

Se identifica, ademas, que la inmovilidad es un patréon compartido en los municipios. En
general las mujeres de estas zonas rurales suelen pasar mas dias sin salir de casa, sobre
todo los fines de semana, donde 8 de cada 10 mujeres no sale de casa, independientemente
del municipio donde radica. En la Grafica 6 se muestra que en el municipio de Atlapexco
se registra el mayor porcentaje de mujeres que afirman no haber realizado ningun viaje en
un dia entre semana (77,3 %), y es este mismo municipio el que tiene el mayor porcentaje
de mujeres que no viajan en sabado (86,9 %).

67,4%

Entre semana Sabado

B Atlapexco  Xochiatipan ®mYahualica

En la Grafica 7 se observa que existe correlacidn positiva entre el rango de edad de las
encuestadas y la inmovilidad entre semana, aunque es de resaltar que, la mayoria de las
mujeres de zonas rurales experimentan homogéneamente la inmovilidad.

15 de 24 25a 34 35a44 45 a 54 55a64 65 anos y mas
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Por otro lado, no se observan tendencias al analizar los resultados de acuerdo con el
ingreso familiar mensual de las mujeres encuestadas. El 79,2% de las que mencionan tener
un ingreso familiar de 8.501 a 12.500 pesos mexicanos (US$428,9 a US$630,6) declaran
gue no realizaron viajes entre semana. Lo mismo sucede para el 77% de las que tienen
ingresos de O a 5.255 pesos mexicanos (US$0 a US$265,1) mensuales. Estos resultados
se muestran en la Grafica 8.

$0 a $5.255 $5.256 A $8.500 $8.501a $12.500
(USD$0 a USD$265,1) (USD 265.2 a USD 428,8) (USD$428,9 a USD$630,6)

Finalmente, se muestran los resultados de las mujeres que no viajaron segudn su ocupacion
en la Grafica 9. Las mujeres que presentan los porcentajes mas altos de inmovilidad con
el 86,9% son las mujeres que tienen trabajos ocasionales, siguen con un 82% las que se
dedican al hogar y trabajan, el 81% corresponde a las que se dedican a cuidar a otras
personas sin remuneracion, y el 78,3% a las encuestadas que trabajan por cuenta propia.
Las mujeres que trabajan a tiempo completo son quienes mas se mueven.

Trabajos Se dedica al Cuidar a otras Trabaja por Se dedica al Jubilada Estudia Estudiay Trabajo de
ocasionales hogar y trabaja personas sin  cuenta propia hogar trabaja tiempo
remuneracion completo

En cuanto a los motivos principales de inmovilidad, del total de mujeres encuestadas
gue no viajaron, 30,4% menciona que fue por trabajo doméstico, otro 13,4% no salid de
Su casa por tener que cuidar de hijos e hijas menores, adultos mayores o personas con
discapacidad, mientras que el 13,2% dice que fue porgue no tenian motivos para salir, y
1,9% por descanso. Estos resultados se muestran en la siguiente grafica.

16. Las categorias de ocupacion han sido definidas de acuerdo con INEGI.



Por trabajo doméstico

Por cuidado de hijos menores, adultos mayores o
personas con discapacidad

No tenia a que salir
Por descanso
Por el costo del transporte
Por estudio
Por enfermedad
Por falta de dinero B2,1%
Por trabajo en casa (atender un negocio) §0,9%
Por otro motivo

NS/NC

Los datos de las mujeres que no realizaron viajes el dia anterior al levantamiento de
acuerdo con su rango de edad son los siguientes. Con excepcion de las mujeres entre
15 y 25 afos, la mayoria de las que no salieron fue por trabajo doméstico, mientras que
las jovenes entre 15 y 25 afos que se quedaron en su casa fueron principalmente por
motivos de estudio (23,7%) o descanso (15,6%). También resalta el grupo de las mujeres
de 65 anos o mas, cuyos motivos para no realizar ningun viaje fueron principalmente el
descanso (25,5%) o por enfermedad (23,3%).

Acceso a los diferentes modos de transporte

En temas de movilidad, se preguntd a las encuestadas si su hogar cuenta con medios de
transporte particulares, como es el automovil propio, motocicleta propia, bicicleta propia
o animales de carga como transporte. Los resultados presentados en la Grafica 11 indican
gue solo el 9,6% de las personas encuestadas cuentan con automovil propio en su hogar
y que 7,6% cuenta con al menos una motocicleta en su hogar.

Motocicleta 92,4%

Automovil l 90,4%
I%

m S|

No
Bicicleta I8% 95,2%

Animales de carga [1,6% 98,4%
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Ademas del bajo porcentaje en la tenencia de algun modo de transporte en el hogar de
las mujeres que habitan en zonas rurales, se observa una brecha de género importante
al preguntar quienes lo utilizan dentro del hogar. Como se muestra en la Tabla 5, del
9,6% de las encuestadas que dicen contar con automoavil propio, solo 6,3% lo utilizan
con frecuencia, pero 85,3% menciona que es alguien mas quien hace uso regular de éste,
como puede ser otro familiar o su pareja. Por otro lado, del porcentaje de personas que
mencionan tener motocicleta en su hogar, el 11,5% hace uso mayoritario de ella, aunque
eso no significa que sea su medio de transporte mas utilizado.

Pareja Usted
(Encuestada)

61,7% 23,6% 6,3% 8,4%

Motocicleta 57,7% 25% 1,5% 5,8%

Animales de carga 15,8% 65,4% 9,6% 9,2%

También se le preguntd a las encuestadas sobre sus conocimientos y tenencia de licencia
para utilizar algunos modos de transporte. Como se puede notar en la Grafica 12, el 10,9%
de las encuestadas afirma que sabe andar en bicicleta, el 3,6% sabe manejar, pero solo el
2,3% cuenta con licencia para conducir, y finalmente, el 2,2% de las mujeres sabe montar
animales.

Sabe andar en bicicleta 89,1%
Sabe manejar o conducir 96,4% aci
|
Tiene licencia de conducir 97,7% No
Sabe montar animales 97,8%

Propoésito de viajes y paradas intermedias

Los viajes de las mujeres fueron observados en relacidn con el propdsito principal del
desplazamiento. En la Grafica 13 se muestran los distintos propdsitos del total de viajes,
sin considerar los viajes para regresar a casa. El 22,8% de ellos tiene como propodsito ir
de compras, mientras que el 19,5% es para ir a trabajar. Respecto a los viajes relacionados
con llevar niflos/as a la escuela o a casa de algun familiar para su cuidado, se obtiene un
13,3% sobre el total de viajes registrados. Solo un 10,4% de las mujeres se desplaza para
estudiar.



Respecto a los viajes en sdbadoV, el principal propdsito de los desplazamientos de las
mujeres estudiadas se observa en la Grafica 14, donde en términos generales los propdsitos
de cuidado se mantienen en porcentajes semejantes. Los dias sadbado se concentran
los viajes relacionados con ir de compras, recreacidon u ocio, visitar a alguien y recibir
atencion de salud, lo gue demuestra que las mujeres mantienen una alta responsabilidad
de las labores de cuidado y reproduccion social. Ademas de lo anterior, llama la atencidn
que el 13,1% de los viajes tiene fines de recreacion, entretenimiento u ocio.

Ir de compras
Ir a trabajar

Llevar nifos/as a la escuela o a la casa de...
Ir a estudiar

Llevar o recoger algo

Ir al médico o recibir atencion de salud
Visitar a alguien (familiar o amigo)

Hacer un tramite

Recreacion, entretenimiento y ocio
Otro
NS/NC 10,5%

Ir de compras | 22,1%
Ir a trabajar | 19,7%
Recreacion, entretenimiento u ocio | 13,1%
Visitar a alguien (familiar / amigo) | 9,8%
Ir al médico o recibir atencion de salud | 9,2%
Campanfa electoral | 6,8%
Llevar o recoger algo | 6,6%
Hacer un tramite | 3,7%

Ir a estudiar | 1,1%
Otros | 6,8%

Ns/Nc | 1,1%

17. La pregunta de los viajes realizados en un dia entre semana y para el sdbado es utilizada en las encuestas
de origen-destino, para proporcionar datos cuantitativos acerca de la demanda de transporte, esta infor-
macion es basica para la planeacion y disefio de politicas de movilidad.
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En la Tabla 5 se muestran los propodsitos de viaje segun la edad de las encuestadas, sin
considerar los viajes de regreso a casa. Como se puede observar, el propdsito de viaje
mas comun entre las mujeres de 15 a 24 aflos es ir a estudiar; para aquellas entre 25y 34
anos es ir de compras, al igual que para las que tienen entre 35 y 44 afos. Por otro lado,
para las mujeres de 45 a 54 afnos el propdsito de viaje de mayor frecuencia es ir a trabajar
y para las que tienen entre 55 y 65 afos es visitar a alguien.

- 15? : = 35? . — 55~a : . an’os y
anos anos anos mas

Ir a trabajar 10,6% 12,3% 27.2% 42,0% 6,9% 25,2%

Ir a estudiar 34,2% - 0,0% 21,1% 0,0% 0,0%
Ir de compras 20,1% 27,2% 30,4% 0,0% 23,2% 17,6%
Llevar o recoger algo 15,7% 6,9% 9,7% 15,8% 0,0% 0,0%
Hacer un tramite 0,0% 10,2% 6,2%% 0,0% 0,0% 0,0%

Ist'aTLIIg\edlco o recibir atencion de 0.0% 6.9% 8.5% 9.3% 28.2% 19,0%

Recreacion, entretenimiento u ocio 6,2% 2,3% 1,7% 6,7% 0,0% 0,0%

Visitar a alguien (familiar / amigo) 0,0% 9,3% 0,0% 0,0% 32,6% 13,6%

Llevar a un nifio/aa la escuelao a

la casa de un familiar para su 4,5% 24,9% 14,1% 51% 0,0% 24,6%
cuidado
8,7% 0,0% 2,2% 0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 9,1% 0,0%

Durante el trayecto del origen del viaje al destino deseado, suele ocurrir que se realicen
algunas paradas intermedias con propdsitos diferentes a las del viaje principal. Esto se
denomina encadenamientos, es decir paradas en diferentes puntos entre los tramos de
viaje. Estas paradas intermedias pueden suceder de forma planeada o no planeada, pero
por lo regular no son contempladas en los estudios sobre movilidad. De tal forma, se
preguntd a las mujeres encuestadas si realizaron paradas intermedias durante sus viajes,
a lo que 6% respondid afirmativamente y el 94% indica que no. Lo que es un hallazgo
significativo, debido a que en el caso de las mujeres estudiadas tienden a realizar viajes

pendulares (hogar- trabajo y trabajo-hogar) mayoritariamente.



Viajes de cuidado™

Para efectos de este andlisis se agruparon como viajes de cuidado los desplazamientos
gue tuvieron como propdsitos la gestidon y el mantenimiento cotidiano de la vida, la salud
y el bienestar de las personas.

Como se observa en el apartado anterior, uno de los principales hallazgos de este estudio
es la centralidad de los viajes de cuidado en |la vida cotidiana de las mujeres. En efecto, este
es el propdsito principal de viaje de las mujeres que viven en territorios mayoritariamente
rurales. En la Grafica 15 se muestra la distribucién de viajes entre semana y en sdbado, sin
contar los viajes con propdsito de regresar a casa. El 66,3% de los viajes realizados entre
semana tienen como finalidad alguna actividad relacionada con el cuidado. En cuanto
a los viajes realizados en sabado, el porcentaje es muy parecido al de los viajes entre
semana (65,2% del total de viajes en sdbado, sin contar los viajes de regreso a casa).
Después de los viajes relacionados con el cuidado, el propdsito de viaje mads comun es
el laboral, con el 19,4% de los viajes mencionados entre semana vy el 18,8% de los viajes
sabatinos. También se observa que, dentro de los viajes entre semana, 10,9% de los viajes
de las mujeres tienen como propdsito el estudio, vy, por otro lado, entre los viajes en
sabado, el 13,8% tienen como propdsito “otras actividades”, las cuales estan relacionadas
con actos politicos o religiosos.

0,6%

S 28%
10,9%
1%

19,4% 18,8%

Entre semana Sabado

B Cuidado Laboral Estudios ®Otros ENs/Nc

18. La “movilidad del cuidado” es un concepto acufado por Inés Sanchez de Madariaga en 2009 como cat-
egoria analitica paraguas que permite cuantificar, agrupar, nombrar y visibilizar los viajes realizados por
personas adultas para el cuidado de personas dependientes y el mantenimiento del hogar (Sanchez de
Madariaga, 2009, 20133, 2013b).
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Al analizar el perfil sociodemografico de las mujeres que realizan viajes relacionados con
el cuidado entre semana, se encontraron algunas diferencias reveladoras. Las mujeres de
55 affos o mas junto con el grupo de mujeres entre 25 y 34 ailos declaran en mayor medida
realizar este tipo de viajes. El ingreso familiar también refleja una tendencia importante, a
mayor ingreso mensual familiar, disminuye el porcentaje de viajes del cuidado declarado
por las mujeres entrevistadas. También resulta significativo que las mujeres que viven
en union libre o que estdn casadas realizan mas viajes con propodsito del cuidado en
comparacion con las mujeres solteras.

15a24 25a 34 35a44 45 a 54 55a64 65 afos y
mas
Vive con su pareja en unidn libre | 83,6%
Estd casada | 72,7%

Estd soltera | 36%

Es viuda @ 61,9%

$0 a $5.255 (USD 0 a USD 265.1) 60%
$5.256 A $8.500 (USD 265.2 a USD 428.8) 58,8%

$8.501 a $12.500 (USD 428.9 a USD 630.6) 56,2%



Desde una perspectiva de género los viajes de las mujeres no pueden entenderse de
manera individual, porque sus decisiones de movilidad son interdependientes, es decir
estan vinculados a las necesidades de otras personas. Algunas investigaciones realizadas
por Jiron y Goémez (2014) han evidenciado que, al analizar los viajes de las mujeres,
resulta casi imposible separar sus viajes de otros con quienes se mueven. A esto se ha
denominado las movilidades interdependientes. Por lo tanto, una pregunta fundamental
para dimensionar la movilidad del cuidado es si la persona que realizd el viaje fue
acompanada por alguien. La encuesta realizada indagd si las encuestadas realizaron sus
viajes solas o acompanadas. Los resultados de la Tabla 7 muestran que casi siempre
terminan sus viajes tal y como los iniciaron. El 59,2% de los viajes que lo iniciaron solas,
y el 59,9% terminaron del mismo modo. Practicamente el mismo porcentaje de los viajes
gue se realizaron en compafia de alguien terminaron igual.

Acompanada

Inicio del V|aje 59,2% 40,8%

Término del viaje 59,9% 40,1%

Las personas que acompafan los viajes de las mujeres se presentan en la siguiente
grafica. Tanto en el inicio como en el término de cada viaje, las personas a las que mas
acompafan las mujeres son a sus hijos y/o hijas o sus parejas. La madre también suele
ser acompafante en los viajes de las encuestadas, de acuerdo con una de cada diez
menciones de las encuestadas.

Hijos/as 46,6%

Esposo/a/Pareja 19,6%

Madre 121%

Amigos/vecinos 8.8%

Otros familiares 4.5%

Padre 2.6%

Hermanos/as 5.1%

0,7%
1

Otro 0.7%

® |nicio del viaje Término del viaje
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Aproximadamente en 6 de cada 10 de los hogares de las localidades donde se llevd a cabo
la encuesta hay al menos un nifio entre O y 14 afos. Como se observa entre las mujeres
gue afirman que en su hogar hay al menos un nifo de estas edades, el mes pasado el
39,3% fueron llevados o recogidos a la escuela, guarderia, clases o casa de algun familiar
para ser cuidado; otro 35,2% menciona que los llevaron, recogieron o esperaron para que
recibiera atencion de salud (Grafica 18).

Los(as) llevaron y/o recogieron de la guarderia, escuela, clases o de

0,
algun familiar para ser cuidado Sl 0,9%
Los llevaron, recogieron o esperaron para que recibiera atencién de
salud (exdmenes, visitas médicas, terapias especiales, chequeo 64,8%
médico, vacunas)
Asistio a juntas, festivales o actividades de apoyo escolar 65,6% 0,9%
Los llevaron a parques, plazas, canchas, museos o lugares de
entretenimiento e @R
Realizaron una salida para tramitar o cobrar algun problema social I2,0% 96,5% 1,5‘%I
=S| No mNs/Nc

La madre es quien realiza con mayor frecuencia las actividades relacionadas con la
movilidad del cuidado de la nifiez en el hogar. Entre las mujeres que afirmaron que el mes
pasado llevaron y/o recogieron nifios y/o niflas de la guarderia, escuela, clases o casa de
algun familiar para su cuidado, 88,2% fue la madre quien realizd esta actividad, mientras
gue el padre lo hizo en un 2,4%. Para llevar, recoger o esperar a un nifo(a) del hogar para
gue recibiera atencion de salud en el ultimo mes, 91,3% de quien lo hizo fue la madre y en
el 2,1% de los casos fue algun hermano(a) del menor.

La mitad de las mujeres responden que para llevar o recoger al menor a que reciba
atencion médica caminan, mientras que una tercera parte usa la combi y una de cada
diez lo hace en automoavil.




Los llevaron y/o recogieron de la

guarderia, escuela, clases o de algtin 89,2% 4,6% 50% 0,0% 1,2%
familiar para ser cuidado

Los llevaron, recogieron o esperaron
para que recibiera atencién de salud 52,3% 10,8% 31,7% 52% 0,0%

Asistio a juntas, festivales o
actividades de apoyo escolar 94,9% 2,4% 2,0% 0,7% 0,0%

Los llevaron a parques, plazas,
canchas, museos o lugares de 88,9% 0,0% 10,3% 0,8% 0,0%
entretenimiento

Realizaron unasalida para tramitar o o o o o o
cobrar algin problema social 29,5% 7.9% 33.2% 29,4% 0.0%

De acuerdo con los resultados de este levantamiento, en el 38,2% de los hogares de las
localidades donde se aplicd la encuesta hay al menos una persona de 60 afios 0 mas. En
el 65,5% de estos casos hay una persona en el hogar en este rango de edad, mientras que,
en el 34,1% hay dos o mas adultos mayores.

En la Grafica 19, se observa que entre las personas entrevistadas que afirmaron que en su
hogar hay al menos una persona de 60 afnos o mas, 36,9% mencionan que los llevaron,
recogieron o esperaron para gue recibiera atencidon de salud durante el mes pasado,
siendo la Unica actividad realizada de forma frecuente. Solo 10,7% afirma haber realizado
alguna(s) salida(s) con ellos para tramitar o cobrar algun programa social.

Los llevaron, recogieron o esperaron para que recibiera atencién de
salud (exdmenes, visitas médicas, terapias especiales, chequeo médico,
vacunas)

63,1%

Realizaron una salida para tramitar o cobrar algun problema social

0,
(pensién para adultos, tarjeta Liconsa u otro). 89,3%

Lo(as) llevaron y/o recogieron del trabajo, de algun tréamite u otro

0,
lugar 5107

Los llevaron a parques, plazas, canchas, museos o lugares de

entretenimiento 95,0%

Los(as) llevaron y/o recogieron de la casa de algun familiar para ser

cuidado 95,5%

| o ° . I

uSi No ENs/Nc
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Entre quienes afirman que hay al menos una persona de 60 ailos o0 mas en su hogar y
gue durante el mes pasado los vy las llevaron, recogieron o esperaron para gue recibiera
atencidn de salud, la persona encargada de acompafar al adulto/a mayor a realizar dicha
actividad es alguno o algunos de sus hijos o hijas en el 67,5% de los casos. También
se observa que, ademas, la nuera suele ser la persona encargada de acompanfar a las
personas adultas mayores a realizar las actividades que se mencionan.

Para llevar a la(s) persona(s) de 60 aflos o mas a recibir atencion médica el 34,6% camina
y 37,6% utiliza la combi. Para llevar o recoger al adulto mayor del trabajo, tramite u otro
lugar, 50,2% de las mujeres respondieron que usan la combi principalmente, mientras que
271% lo hace caminando.

Caracteristicas de los modos, tiempos y costo de los viajes

Los modos de transporte utilizados por las mujeres son relevantes en la perspectiva de
gue pueden ayudar a comprender su relacidon con los propdsitos de viaje y, asimismo, para
evaluar en qué medida estos modos de transporte dan respuesta a sus necesidades de
viaje. Tomando en cuenta los modos utilizados en los viajes de las mujeres encuestadas
en los municipios bajo estudio, se observa que, aproximadamente, en la mitad de los
trayectos que realizan durante un dia de la semana las personas deben caminar de un
cierto punto hasta el lugar donde toman el medio de transporte en el que se trasladara.
Los resultados de la encuesta sobre estos recorridos reflejan que casi la mitad de ellos
requieren que lapersonacamine hasta5 minutos. Excluyendo aquellos viajes que serealizan
solo caminando, el tiempo de viaje en caminata promedio al primer medio de transporte
es de 8,04 minutos, de acuerdo con las respuestas de las mujeres que respondieron la
encuesta. La siguiente grafica muestra el grafico de dispersion correspondiente.

45
40
35
30 ° ° ° °
25

20 oo ° °

0] 20 40 60 80 100 120

Un dato relevante que arroja la encuesta es que en cuanto a los medios de transporte que
se utilizan en un viaje, como se muestra en la siguiente tabla, casi 9 de cada 10 mujeres
utilizan solo un modo de transporte, y poco mas de 1de cada 10 utiliza dos o mas medios
de transporte. Los datos como se observa en la tabla no varian significativamente los



sabados. Estos viajes incluyen el uso de combis, camionetas y aquellos viajes que se
realizan solo caminando (considerando el caminar como un medio de transporte). En la
tabla también se muestra el porcentaje de medios de transporte usados por viaje si se
excluyen los viajes que se realizan solamente caminando.

Numero de . Excluyendo
medios de Dia de viajes solo

Excluyendo viajes

Dia sabado . " solo caminando dia
transporte semana caminando dia de sabado

sémana

84,2% 88,9% 78,1% 80,6%
8.8% 9.6% 12,2% 16,8%
5,9% 0,5% 8,1% 0,9%
11% 1,0% 1,6% 1,7%

Una conclusion de gran significacion es que caminar es el principal modo de transporte
principal de las mujeres de los municipios estudiados. En la Grafica 20 se muestra que, en
un dia entre semana comun, el 45,1% de los traslados se realizan caminando, y el 38,9% se
realizan usando la combi como modo de transporte. Otros transportes mencionados son
las camionetas (6,0 %) el automovil (2,7 %) y las motocicletas (2,6 %).

Se puede observar que existe una ligera diferencia entre los principales medios de
transporte utilizados los dias sdbado, en tanto los medios de transporte mas utilizados
para realizar un viaje en sabado son la combi (36,6%) y el 30,4% de las mujeres menciona
gue para realizar su viaje solamente camind. En comparacién con los viajes entre semana,
como se muestra en la Grafica 22, para los viajes en sabado la gente utiliza mas el
automovil y los taxis.

Caminar ST
Combi SEEHMM

Camioneta .)%
Automovil l2,7%
Motocicleta I2,6%
Taxi §2,2%
Camiones | 0,9%
Microbuses | 0,6%
Otro | 0,3%
Ns/Nc | 0,7%
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Combi 36,6%

Caminar 30,4%
Automovil  8,9%
Taxi 8,6%
Camioneta 8,5%
Camiones 3,4%
Microbuses 2,6%
Mototaxi 0,5%
Otro 0,5%

Un aspecto que se consultd a las mujeres encuestadas fue sobre el tiempo de espera para
poder utilizar el medio de transporte que requeria en su viaje, asi como el tiempo que
transcurrid durante su viaje de acuerdo con el medio de transporte utilizado. Por un lado,
el tiempo de espera depende del medio de transporte que se esté utilizando, ya que hay
algunos de ellos en los que no se requiere esperar para poder acceder a este; tal es el
caso de caminar, el automovil o la moto.

Los resultados reflejan que la mediana del tiempo de espera para tener acceso a un
medio de transporte es de 20 minutos. Por lo que la mitad de los traslados requieren un
tiempo de espera de al menos 20 minutos para poder tener acceso al modo de transporte
deseado entre semana. El tiempo de espera en sadbado es ligeramente menor de acuerdo
con lo reportado por las encuestadas. La mediana del tiempo de espera en un sabado
para tener acceso a un medio de transporte es de 15 minutos, aunque los tiempos de
espera pueden llegar a ser de hasta una hora.

Conrespecto al tiempo que transcurrid durante su trayecto, cabe recordar que los tiempos
estan ligados al lugar de destino, propdsito del viaje y al medio de transporte utilizado,
pero en general, el tiempo utilizado en cada medio de transporte en promedio es entre 20
y 30 minutos aproximadamente. Como se observa en la Tabla 10, el 40,1% de los trayectos
en cada medio de transporte durd de 1 a 15 minutos, el 34,4% durd de 16 a 30 minutos,
y el 10,3% durd entre media hora y una hora. Solo 8,5% de estos trayectos tuvo una
duraciéon de mas de una hora. Ahora bien, los trayectos realizados en sabado si aumentan
en duracidn en comparacion con los viajes entre semana: 53,3% durd de 16 a 30 minutos;
15,5% durd entre media hora y una hora, y 16,1% tuvo una duracién de mas de una hora.



Viajes entre Viajes dia sabado

semana

De 1a 15 minutos 40,1% 12,2%

De 16 a 30 minutos 34,4% 53.3%
De 31 mi 1

e 31 minutos a 10,3% 15,5%
Mas de una hora 8,5% 16,1%
Ns/Nc 6,7% 2,7%

Por otro lado, en cuanto al tema de los costos de un viaje cotidiano, también es importante
recordar la heterogeneidad que existe en cuanto a los costos dependiendo del medio de
transporte utilizado. El rango de costos por viaje va desde 10 hasta 70 pesos mexicanos
(US$0,5 hasta US$3,5). La Tabla 10 muestra los porcentajes de los costos por traslado
cotidiano, en rangos que van de 1a 15 pesos mexicanos (US$0,05 hasta US$0,7), de 16 a 20
pesos mexicanos (US$0,8 hasta US$1) y mas de 20 pesos mexicanos (US$1). Es importante
mencionar que, en cuanto al costo de un viaje en sdbado, se encontraron diferencias
importantes respecto al costo de un viaje cotidiano entre semana especificamente en el
rango de mas de 20 pesos mexicanos (US$1).

Viajes entre Viajes sdbado

semana

De 1 a 15 pesos mexicanos 37,4% 18,5%

De 16 a 20 pesos mexicanos 24,7% 10,4%

Mas de 20 pesos mexicanos 30,3% 65,9%

Ns/Nc 7,6% 5,2%

Para terminar un viaje y de forma muy similar al inicio de éste, la mitad de los viajes que
se realizan entre semana finalizan con una caminata desde el ultimo medio de transporte
hasta el lugar de destino. El 40,8% de los viajes de mujeres que tienen que caminar al
lugar de destino lo hacen durante 5 minutos o menos, otro 43,6% de los viajes se finalizan
caminando entre 6 y 10 minutos y 15,6% se finalizan caminando por mas de 10 minutos.

En cuanto a los horarios de inicio y término de los viajes de las personas, en la Grafica 23
se observa que el pico de los horarios de salida es entre las 7:00 y las 09:00 horas (23,8%
del total de viajes). Si se considera solamente el primer viaje de las mujeres en un dia
promedio, la mayoria de estos se realizan antes de las 11:00 horas.
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00:00 hrs - 06:59 hrs
07:00 hrs - 08:59 hrs

09:00 hrs - 10:59 hrs

11:00 hrs -12:59 hrs

5,1%

13:00 hrs - 14:59 hrs 10,7%

4,5%

15:00 hrs - 16:59 hrs [ZAFAwrzs

17:00 hrs - 18:59 hrs
19:00 hrs - 20:59 hrs

Ns/Nc

" Viaje1 ®mViaje 2

Enla Grafica 24 se puede observar que las horas de llegada también oscilan principalmente
entre las 7:00 y 11:00 horas (41,1% del total de viajes). Un dato de gran relevancia para el
estudio es que después de las 17:00 hrs. disminuye casi al minimo el niumero de salidas
entre las mujeres encuestadas, debido a que se registra una reduccidn importante de los
servicios de transporte disponibles. Finalmente, el tiempo de traslado promedio es de 45
minutos por viaje.

00:00 hrs - 06:59 hrs 7.9%

6,2%

07:00 hrs - 08:59 hrs

09:00 hrs - 10:59 hrs 11,6%

3,9%

11:00 hrs - 12:59 hrs | SA% B

13:00 hrs - 14:59 hrs

15:00 hrs - 16:59 hrs [ AANA

17:00 hrs - 18:59 hrs 3,8%
19:00 hrs - 20:59 hrs 4% 1,4%

Ns/Nc | 0,3%

B Viaje1 ®Viaje 2



Desplazamientos a pie (caminata)

Se preguntd a las mujeres encuestadas sobre los viajes cotidianos que llevan a cabo
Unicamente caminando. Los resultados que se muestran en la Grafica 25 dejan ver que
los propdsitos de viaje donde mas acostumbran a caminar son para ir de compras con el
85,5%, y para acudir al médico o recibir alguna atencién de salud con el 52,4%. Por otro
lado, 30,9% de las encuestadas menciona que si realiza caminatas cominmente con el fin
de llevar a un niflo/as a la escuela o a la casa de un familiar para su cuidado.

Ir al médico o recibir atencién de salud _ 47,1% 0,5%
Visitar a alguien (familiar o amigo) _ 51,1% 0,4%
Lievar o recoger algo [IISOIsANIIIIN 50,5% ref

Llevar a un nifio/a la _e_scuela _ 68.1% 1,0"/I
o a la casa de un familiar
Hacer un tramite _ 73,9% 1,19'
Recreacién, entretenimiento u ocio _ 75,2% 0,4%
Ir a trabajar - 87,0% 0,4%

Ir a estudiar -> 92,4% 0,4%

Otro W8% 952% 0,5%

uSj No B Ns/Nc

Aungue independientemente de la edad la mayoria afirma que regularmente camina para
ir de compras, sobresale el grupo de las mujeres entre 25 a 34 afos (94,6%) vy las de 15
a 24 anos (89,3%) en realizar esta actividad caminando. En general, se observa que las
jovenes gue tienen entre 15 y 24 afios son las que mas caminan para realizar la mayoria
de las actividades, en comparacion con el resto de los grupos etarios, seguido el grupo
de 35 a 44 anos y conforme aumenta el rango de edad, en la mayoria de las actividades
también disminuye el porcentaje de quienes afirman realizarlas caminando.
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Por otro lado, en la Tabla 11 se presenta la media™ poblacional y la mediana de los
tiempos de caminata cotidianos para realizar las distintas actividades. Entre las mujeres
encuestadas que afirmaron que comunmente caminan para ir de compras, se registra que
en promedio caminan 17,38 minutos, aunque la mediana de los resultados indica que con
mayor frecuencia las personas caminan alrededor de 10 minutos para llevar a cabo dicha
accioén. El hecho de que el promedio indique un valor superior al de la mediana indica que
existen personas que suelen caminar por un periodo mas largo de tiempo para realizar
esta actividad, estos son considerados valores extremos y ocasionan un incremento en
el valor promedio, pero no representan de la mejor manera la actividad cotidiana de las
personas. En estos casos, se recomienda tomar la mediana como el valor que describe de
mejor manera el centro de los resultados.

Igualmente, las mujeres que caminan para hacer un tramite lo hacen por un periodo
mayor de tiempo (23,98 minutos en promedio) aunque la mediana refleja que caminan
aproximadamente 15 minutos. Para llevar a un nifio a la escuela o a la casa de un familiar,
las personas caminan alrededor de 10 minutos, lo mismo que para visitar a alguien, familiar
0 amigo.

Actividad Promedio Mediana
(minutos) (minutos)

Llevar a un nifio/aa la escuelao a la casa de
un familiar para su cuidado

12,17 10

La Tabla 12 muestra los tiempos de traslado promedio de caminata segun los propodsitos
de viaje de acuerdo con la edad de las encuestadas. En general, se observa que los
propositos que implican mas tiempo de caminata son ir a trabajar, donde resalta el tiempo
promedio dedicado por las mujeres entre 55 y 64 aflos, asi como para realizar un tramite.

19. En estadistica, la media o media aritmética consiste en el cociente entre la suma de un conjunto de datos
y el numero total de datos en la muestra



15a24 |25a34( 35a44 (45a54 | 55a64 | 65aiios
afos afos afos afos afnos y mas

Ira trabajar 10,8 24,7 41,4 19,4 74,8 30,0

Ir al médico o recibir atencién de

17,3 22,1 22,1 20,1 21,3 16,6
salud
Recreacién, entretenimientoy ocio 15,7 21,1 17,2 27,9 41,8 3,5
Visitar a alguien (familiar o amigo) 17,8 23,5 16,8 7.6 23,2 37,6

Llevar o recoger algo 17,0 14,4 15,8 19,3 15,0 10,1

12’6 30,0 ) 10,0 ) )

Llevar a un nifio/ala escuelao ala
casade un familiar para su cuidado

12,8 12,8 10,1 10,2 21,6 =

Destino de los viajes

De acuerdo con las respuestas de las personas encuestadas, el 57,2% del total de los viajes
gue se realizan en las localidades encuestadas ocurren dentro de la misma localidad,
mientras que el 42,1% ocurren fuera de la localidad de origen.

Resalta este resultado de acuerdo con las edades de las entrevistadas, las personas entre
25y 44 afnos realizan la mayoria de sus viajes dentro de la misma localidad donde habitan,
mientras que las personas entre 55 y 64 anos realizan la mayoria de sus viajes fuera de la
localidad. Estos datos se muestran en la Grafica 26.




o* ®eeccccscssccsccsscssccscece MOVERSE EN TERRITORIOS RURALES

15 a 24 anos 25 a 34 afos 35 a 44 afos 45 a 54 afhos 55 a 64 afos 65 afos y mas

" Dentro de la misma localidad, comunidad y/o ejido ®En otra localidad, comunidad, ejido y/o municipio ®Ns/Nc

En cuanto a los viajes fuera de la localidad, resaltan los propdsitos de ir de compras,
hacer un trdmite o ir al médico o a recibir atencidn de salud. Cobra sentido que esta
clase de actividades, considerando que el estudio se realizd en zonas rurales donde no
existen todos los servicios, por lo que se requiere que las mujeres se desplacen a otras
localidades, ya que, por un lado; son actividades que no necesariamente se realizan todos
los dias, vy, por otro lado, requieren ir a lugares que pueden no existir dentro de la localidad

donde éstas habitan.
50

Dentro de la misma En otra localidad,
localidad, comunidad y/o comunidad, ejido y/o

ejido municipio

Ir a trabajar 22,2% 9,7%

Ir a estudiar 8,2% 15,1%
Ir de compras 19,36% 28,6%
Levar o recoger algo 16,4% 2,5%

Hacer un tramite 1,5% 9,7%

Ir al médico o recibir atencién de salud 4,0% 13,2%

Recreacion, entretenimiento u ocio 1,8% 5,9%

Visitar a alguien (familiar o amigo) 3,4% 7,5%

Llevar a un nino(s) a la escuelao a la

[9) 0,
casade un familiar para su cuidado 2loe L/




Un hallazgo interesante como se observa en el mapa de origen-destino, es que los viajes
de las mujeres tienen una clara orientacion local, al realizarse al interior del municipio
con trayectos mas bien cortos dentro de las localidades y la utilizacion de tiempos mas
reducidos. Lo que es importante es la atraccidon de los viajes que ejerce Huejutla de los
Reyes, cabecera del municipio de Huejutla de Reyes en el estado de Hidalgo, para los
municipios estudiados?°. Esto debido a que la cabecera municipal presenta un grado de
urbanizacion mayor y funcionan como eje articulador de las actividades comerciales de
la region. Asi también se ubican las instituciones politicas y administrativas del gobierno
estatal y federal. Por lo tanto, como un lugar donde se demandan y obtienen servicios,
cuenta con equipamientos de escuelas: preescolar, primaria, secundaria, bachillerato,
preparatorias y universidades, asi como escuelas técnicas. Asimismo, cuenta con mayor
equipamiento de salud, que incluye centros de salud, Hospital de la Secretaria de Salud,
Instituto Mexicano del Seguro social (IMSS) e Instituto de Seguridad y Servicios Sociales
de los Trabajadores del Estado (ISSSTE), asi como consultorios, hospitales y clinicas
privadas?. La ciudad, ademas, cuenta con central camionera que conecta a la ciudad con
las principales ciudades del pais, como lo son la Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey,
Tampico, Pachuca y una extensa oferta de supermercados, centros comerciales, cines y
tiendas.

San Felipe Orizatlan . . .
o Jaltocan Huejutla Lineas origen-destino
A [ ] Municipios de interés
Huejutia de Reyes Localidades
: ﬂ Municipios
Carreteras
HIDALGO Hidalgo
Veracruz
Huautla
Tlanchinol
-] Huazalingo
. Calnali
VERACRUZ DE
IGNACIO DE LA LLAVE
Tianguistengo
Qeniedald 3.5 7 10.5 14
N B km

20. Huejutla de los Reyes se encuentra a 22 km. de Atlapexco, a 39 km de Yahualica y 55 km de Xochiatipan.

21. Informacién obtenida del Gobierno de México a través de DATAMEXICO https://datamexico.org/es/profile/
geo/huejutla-de-reyes?redirect=true#health

22. Las lineas de origen-destino se generaron a partir de las encuestas aplicadas en los municipios.



https://datamexico.org/es/profile/geo/huejutla-de-reyes?redirect=true%23health
https://datamexico.org/es/profile/geo/huejutla-de-reyes?redirect=true%23health
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Problematicas de los viajes

Las mujeres que habitanlosterritorios rurales estudiados presentan diversas problematicas
relacionadas con la movilidad. De acuerdo con la percepcion de las encuestadas que
realizaron al menos un viaje entre semana, sus principales problemas al realizar su traslado
son: el tiempo que tienen que esperar para poder acceder a un modo de transporte, la falta
de transporte en sus localidades, el mal estado de las vialidades, y los costos. También
existen particularidades en los problemas de transporte debido a la aglomeracion de
personas. En algunas ocasiones los transportes utilizados trasladan a personas de un
municipio a otro, por lo que no cuentan con asientos disponibles para recorridos mas
cortos.

Otras problematicas que declaran las mujeres usuarias de modos de transporte son la
mala conduccion de los choferes, la lentitud del servicio, asi como el hecho de tener que
viajar con personas bajo su cuidado??. Estos resultados pueden observarse en la Grafica
27. El clima como se ha mencionado es de intenso calor y de lluvias excesivas, resalta
como una respuesta debido a que se respondid de forma espontanea en la alternativa
“otro”, lo cual quiere decir que es un tema muy particular y determinante a la hora de
viajar en los municipios rurales donde se aplico la encuesta.

Tiempo de espera del transporte _
No hay transporte [HiSiZoaNn
Calidad vial (vialidades en mal estado) 0N
Los precios del transporte [FONZy
Aglomeracion de personas en el transporte [HOJ6%
Mala conduccion del chofer _
Lentitud del servicio de transporte [IoI2ny
Ir al cuidado de personas mayores o nifios _
Tener que cargar bultos pesados H5j0%
Clima 5
Transporte inseguro por delitos y robos [ISI5%0
Acoso sexual en el camino hacia el transporte |0,5%

Acoso sexual en el transporte |O,4%
otro 1 0,4%

Ninguno [EZ0%NIINN

Al analizar estas problematicas con respecto a la edad de las mujeres encuestadas, como
puede verse en la Tabla 14, sobresalen algunas diferencias que desde una perspectiva
interseccional de edad son interesantes. Es el caso de las jovenes entre 15 y 24 aios, para
quienes los principales problemas son que no hay transporte y la mala conduccién del
chofer. Mientras que el rango etario de mujeres entre 25 y 34 aios presentd mas quejas
con respecto al tiempo de espera del transporte, la calidad vial y la aglomeracion de
personas en el transporte. Ahora bien, las mujeres entre 35 y 44 afos sobresalen de la
media por sentir que una problematica durante sus viajes es la percepcidon del tiempo de
espera del transporte. Igualmente, para las mujeres entre 45 y 64 afos es problematica la
aglomeracidén de personas en el transporte, es la que declaran mayoritariamente.

23. Viajar con personas bajo cuidado puede ser considerado dentro de los cuidados pasivos, se caracterizan
por llevarse a cabo al vigilar o estar pendiente de personas que requieren atencion (nifas, nifos, adoles-
centes, personas adultas mayores, enfermas o con discapacidad) (Orozco y Sanchez, 2020).



25a 45 a 65
15a 24 35a44 55a 64 =
= 34 = 54 = ahos y
anos = anos = anos A
anos anos mas

Tiempo de espera del transporte 1,6% 22,6% 21,4% 13,3% 2,5% 0,0%

No hay transporte 18,8% 9,6% 10,5% 11,3% 15,1% 10,1%
g:t';:;")' e 9,8% 162%  1,7% 9,1% 2,3% 14,1%
Los precios del transporte 12,6% 10,2% 2,2% 15,0% 12,4% 7,8%
ag:;‘:g:f:m" e LI 92%  162%  50%  198% 168%  0,0%
Mala conduccioén del chofer 1,3% 5,8% 6,9% 0,0% 7,1% 0,0%
:'r‘:“nts';‘:::;e' Al el 9,1% 21%  7.4%  47% 61%  0,0%
L::\'/g:‘;gam O L) RS 5,7% 8,0%  4,4% 31% 7.2% 14,1%
Tener que cargar bultos pesados 2,6% 4,7% 8,2% 5,6% 4,4% 17,9%

2,8% 3,8% 6,9% 2,4% 4,1% 14,1%

Transporte inseguro por delitos y
robos

0,0% 0,9% 2,9% 13,4% 9,8% 21,8%

1,4% 2,3% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0%
5,2% 6,6% 11,4% 2,4% 12,2% 0,0%

Preferencias de modos de transporte

Vinculado con los problemas percibidos del transporte rural, se preguntd a las personas
encuestadas si les gustaria utilizar un medio de transporte distinto al que usan en sus
traslados cotidianos, y en caso afirmativo, cudl transporte preferirian utilizar. La Grafica
28 muestra que al 48,6% si le gustaria utilizar un medio de transporte diferente para sus
traslados cotidianos, y de ese porcentaje, 41% utilizaria automovil, 17,5% preferiria usar
taxiy 15,4% la combi.

24. En la categoria “otro” se agruparon las categorias con los porcentajes de 1% o menores.
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Automovil | 41,0%
Ns/Nc .

11% Taxi | 17,5%
Combi | 15,4%
Camiones | 10,0%

Si Microbuses | 3,8%
48,6% Camioneta | 3,1%
Motocicleta | 2,5%

Bicicleta | 2,4%

Mototaxi | 1,5%

Otro « 1,1%

Ns/Nc | 1,8%

No
50,3%

Los resultados de la grafica anterior se complementan con la Tabla 15, la cual presenta los
motivos por los que las mujeres que preferirian usar otro medio de transporte no lo han
podido utilizar. Se muestran los resultados solo para los principales medios de transporte
mencionados por las entrevistadas. De las personas que prefieren el automovil, 80,2%
expresa gue no puede usarlo porgue es muy caro; 69,1% de quienes preferirian utilizar taxi
opinan lo mismo. La principal razdén por la que las que preferirian utilizar combi, camiones
O microbuses para sus actividades no pueden usarlos es porque no hay en las zonas
donde viven o por el costo.

No hay No tengo No tengo

Es
peligroso

No se

por donde para el donde

manejarlo

vivo combustible guardarlo

1,1% 80,2% 1,1% 1,3% 2,0% 0,7% 1,6% 2,0%
Taxi 30,9% 69,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Combi 87,5% 5,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%  42% 2,6%
Camiones 100% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
70,5% 29,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Al analizar los resultados sobre las preferencias de modos de transporte de acuerdo con
la edad de las entrevistadas, se encuentra, en primer lugar, que las que responden mas
que les gustaria cambiar de modo de transporte cotidiana son aquellas entre 25 y 34
anos de edad, con el 63,4% de respuestas afirmativas a esta pregunta. En segundo lugar,
se resalta que las mas conformes con los modos de transporte cotidiano son las mujeres
gue tienen 65 afos o mas, ya que solo el 34% respondid que preferirian usar otro medio
de transporte para sus traslados.



Inseguridad y victimizacién

Considerando las principales formas de movilizarse entre las mujeres, como se puede ver
en la Grafica 29, el 62,3% de las encuestadas se sienten seguras o muy seguras dentro del
transporte publico, mientras que un 34,7% mencionan sentirse inseguras o muy inseguras.

Muy segura Segura Insegura Muy insegura Ns/Nc

Si bien la mayoria de las mujeres encuestadas mencionan sentirse seguras en el transporte
publico, resalta que son las mujeres de 65 aflos y mas las que afirman esto. Sin embargo,
en la Grafica 29 se puede observar que esta percepcidon de seguridad disminuye
paulatinamente conforme disminuye el rango de edad. De hecho, las mujeres entre 15 y
24 afos gque se sienten seguras en el transporte publico es el 49,6%, es decir, 21,8% menos
gue las mujeres de mayor edad, y 4,5% menos que la media poblacional.

En cuanto a quienes afirman sentirse inseguras en el transporte publico, son las mujeres
entre 30 vy 34 anos y las de 15 a 24 anos las que ocupan los porcentajes mayores, en
comparacion con las mujeres de los otros grupos etarios (38,9% y 33,5% respectivamente).
También se observa que esta percepcion disminuye a medida que aumenta la edad.

71,4%

55.8% 58,0%

49.6% 50.8%

38,9%
33,5%

29,0%
25,0%
OO
9
15.0% 13,4%
8,7% 0. 29% 9,4% . 9.8%
5,2% 6,5% 6,8% o 3.7% 5,0% . 5,9%

-2,6/0 7% T 4% 25% 119 8%

,O7 i —_‘

Muy segura Segura Insegura Muy insegura Ns/Nc

115 a 24 afos 25 a34 afos ®m35a 44 anos 45 a 54 aflos ®55a 64 anos 65 anos y mas



También se preguntd a las mujeres que participaron en el estudio si alguna vez en su vida
han vivido alguna situacion de inseguridad mientras viajaban en el transporte publico.
Entre las situaciones de violencia mas mencionadas, estan las declaradas por el 15,5% de
las mujeres que afirman que alguna vez le han mirado morbosamente el cuerpo, y el 10,3%
gue menciona que le han dicho piropos obscenos de caracter sexual mientras utilizaba el
transporte publico. Estos resultados se observan en la Grafica 31.

Le miraron morbosamente el cuerpo - 84,5%
Le dijeron piropos obscenos de caracter sexual ./o 89,7%
La tocaron, manosearon o recargaron el cuerpo sin su 9 3
consentimiento & 96.7%
La persiguieron con el fin de atacarla sexualmente I 1,9% 98,1%
Se tocaron los genitales L(J)sigdmasturbaron enfrente de 0,5% 99,5%
Le han tomado fotos a su cuerpo sin su @ ®
consentimiento 0.5% 99,5%
BSi No ENs/Nc

A su vez, se preguntd a las encuestadas si han sufrido alguna de estas situaciones de
inseguridad en los Ultimos 12 meses. Los resultados presentados en la Grafica 32 muestran
gue las agresiones mencionadas si se han presentado en los ultimos tiempos. El 15,6%
de las mujeres fueron victimas de miradas morbosas mientras utilizaban el transporte
publico en los ultimos 12 meses, mientras que al 9,3% le han dicho piropos obscenos de
caracter sexual.



Seobservatambiénunpequenoporcentaje(2,6%)demujeresqueafirmanque,enlosultimos
12 meses, mientras utilizaba el transporte publico, fueron tocadas, manoseadas o les
recargaron el cuerpo sin su consentimiento.

Le miraron morbosamente el cuerpo - 84,4%

Le dijeron piropos obscenos de caracter sexual .: 90,7%
La tocaron, manosearon o recargaron el cuerpo sin su IZG% 97.4%
consentimiento ’ ’
La persiguieron con el fin de atacarla sexualmente [1,2% 98,8%
Se tocaron los genitales L<J>si‘(;,\dmasturbaron enfrente de 0,5% 99.5%
Le han tomacdoc:’]fszgc;'isn?i;#tguerpo sin su 0.4% 99.6%

=S| No mNs/Nc

En la mayoria de los casos, las mujeres que fueron victimas de alguna de las agresiones
mencionadas en los ultimos 12 meses sufrieron la situacion de violencia en el transporte
publico por parte de un desconocido.

La dimensidn espacial del acoso sexual en el transporte publico se puede observar en
los lugares donde ocurrié. De esta forma ya sea mientras las mujeres caminaban hacia el
transporte, mientras esperaban en la parada o estando dentro de esta. En la Tabla 16 se
puede observar que las mujeres que declararon haber sido violentadas mediante piropos
obscenos en los ultimos 12 meses, en el 45,1% de los casos ocurrid dentro del transporte y
25,8% de las veces sucedid mientras caminaban hacia el transporte publico. También las
mujeres que fueron acosadas con miradas morbosas en el cuerpo experimentaron estas
situacione principalmente dentro del transporte (53,6%) y/o mientras caminaban hacia él
(24,0%).

Mientras Mientras esperaba Dentro del
Tipos de acoso caminaba hacia en la parada del Ns/Nc
transporte
el transporte transporte
Le queron piropos obscenos de 28.5% 24.6% 451% 1.8%
caracter sexual
Le miraron morbosamente el cuerpo 24,0% 22,4% 53,6% 0,0%

La tocaron, manosearon o recargaron
el cuerpo sin su consentimiento

Se tocaron los genitales o se 611% 17.7% o 67
masturbaron frente a usted
Is-: :::st:':\:;f‘ji:rf‘?;os a su cuerpo sin 85.5% 15.5% 0165 G

20,1% 10,1% 69,8% 0,0%

La persiguieron con el fin de atacarla 72.6% 27.4% 0.0% 0.0%
sexualmente
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Los equipamientos de cuidados se analizan en los territorios rurales estudiados a partir
del patrén de su localizaciéon. Por lo tanto, la elaboracién de la cartografia tematica que
se presenta a continuacidn contribuye a visualizar la existencia de equipamientos de
salud, educacion, peatonal y/o de transporte. Se toman los datos de DENUE (INEGI, 2021)
sobre la existencia de servicios de educacién (escuelas y guarderias) y servicios de salud
(hospitales y centros de salud) en cada uno de los municipios.

El principal hallazgo de los tres municipios estudiados es que cuentan con equipamientos
de cuidados vinculados principalmente a la educacion y la salud accesibles caminando,
lo que es coincidente con los datos de la encuesta que revelan la caminata como modo
principal de desplazamiento en la cotidianeidad de las mujeres. No obstante, donde se
observaunrezago importante es la existencia de hospitales para especialidades, urgencias,
hospitalizacion, laboratorio, entre otros. Sélo Atlapexco cuenta con un hospital general
integral. Asimismo, la educacidon media-superior también presenta algunas deficiencias
en la provision de alternativas. Lo que, en parte, puede estar incidiendo en la participacion
de las mujeres en la educacidén media y superior y participacidon en el mercado de trabajo
gue logran alcanzar.

Enlos mapas se puede visualizar la concentracion de equipamientos formales de cuidados,
como guarderias, escuelas (preescolar y primaria), centros de salud y hospitales®. Y, a
partir de ello, se puede identificar la inequidad en la distribucion territorial.

En el municipio de Atlapexco, el porcentaje de niflez receptora de cuidados entre los O y
los 11 anos, corresponde a casi el 25% de la poblacion total del municipio (INEGI, 2015). En
el Mapa 3 se puede identificar que, a nivel municipal se cuenta con 14 centros de salud, 13
de los cuales son de consulta externa y solo 1 es de hospitalizaciéon general®®. En términos
de planteles educativos, se cuenta con 36 de nivel preescolar, 34 de nivel primaria, 13 de
secundaria, 3 de educacion media superior (Colegio de Estudios Cientificos y Tecnoldgicos
del estado de Hidalgo [CECYTEH] y Educacién a distancia).

Enla mayoria de los municipios se cuenta con equipamientos educativos a nivel preescolar
y primaria. Los centros educativos se encuentran en un radio de cinco minutos a pie, si
las personas parten del centro de la localidad (contorno verde). Por el contrario, si parten
de la periferia, las primarias se encuentran a 10 minutos a pie del centro de la localidad
(contorno anaranjado). Asi, las mujeres que realizan los viajes de cuidado relacionados
con la educacion lo pueden hacer dentro de la localidad sin necesidad de desplazarse a
otras localidades.

25. Se consideraron estos servicios de cuidado principalmente por los datos disponibles para estos municipios
en el DENUE.

26. De acuerdo con la Secretaria de Salud de Hidalgo, en estos tres municipios sdlo existe un Hospital Integral
en Atlapexco que tiene como servicios: ginecologia, cirugia general, pediatria, anestesiologia, laboratorio,
consulta medicina general, urgencias, hospitalizaciéon entre otros. Las unidades médicas o centros de
salud dentro del catdlogo de sus servicios incluyen: consulta externa, toma se signos vitales, curaciones e
inyecciones, vacunacion, control al nifo sano, entre otros.
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En el municipio de Yahualica, el porcentaje de nifiez receptora de cuidados entre los O y
los 11 afos es de casi el 27% de la poblacion total del municipio (INEGI, 2015). En el Mapa 4,
se puede identificar que en el municipio hay 86 planteles educativos, 30 corresponden a
nivel preescolar, 31 de primaria, 16 de secundaria y 5 de educacién media superior (Colegio
de Bachilleres del estado de Hidalgo [COBAEH], educacion a distancia y telebachillerato
comunitario). En términos de centros de salud, el municipio cuenta con 13 unidades de
consulta externa y ninguno de hospitalizacion general.

Se cuenta con servicio de centros educativos a nivel prescolar y primaria y de un centro
de salud en 10 de las 32 localidades. Los centros educativos y de salud se encuentran
en un radio de cinco minutos a pie si las personas parten del centro de cada una de las
localidades (contorno verde). Por el contrario, si parten de la periferia, las primarias se
encuentran a 10 minutos a pie del centro de la localidad (contorno anaranjado). Asi, las
mujeres que realizan los viajes de cuidado que se relacionan con la educacion, lo pueden
hacer dentro de la localidad sin necesidad de desplazarse a otros municipios.
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En el municipio de Xochiatipan, el porcentaje de nifiez receptora de cuidados entre los
O vy los 11 afos alcanza el 27% de la poblacidon total del municipio (INEGI, 2015). En el
mapa 5, se puede identificar que el municipio cuenta con 12 centros de salud de consulta
externa y no cuenta con unidades de salud de hospitalizaciéon. También concentra 85
planteles o instituciones de educacién, 34 de educacion preescolar, 32 de primaria, 12 a
nivel de secundaria y 5 de educacion media superior (COBAEH, educacién a distancia y
telebachillerato comunitario).

En 21 de las 35 localidades del municipio se cuenta uUnicamente servicio de centros
educativos a nivel primaria. Los centros educativos se encuentran en un radio de cinco
minutos a pie, si las personas parten del centro de la localidad (contorno verde). Por el
contrario, si parten de la periferia, las primarias se encuentran a 10 minutos a pie, desde
el centro de la localidad (contorno anaranjado). Asi, las mujeres que realizan los viajes de
cuidado gque se relacionan con la educacioén, lo pueden hacer dentro de la localidad sin
necesidad de desplazarse a otras localidades.

Por otro lado, con relacion a la salud, se cuenta con un centro de salud en diecinueve de
35 localidades. Asi, las mujeres que tienen que moverse por motivos de cuidados, hacen
sus recorridos en un rango de cinco minutos caminando si se encuentran en el centro
de las localidades, mientras que demoran entre 5 o 10 minutos si viven en la periferia y
pueden tardar entre 10 a 20 minutos a pie para poder llegar a las unidades de salud.
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En los estudios rurales ha prevalecido el estudio de la accesibilidad vinculado con el
andlisis de la distancia y disposicidn de servicios. Mas alld de esta perspectiva locacional,
este estudio discute la accesibilidad de las personas en una compleja interseccién de
determinantes socioculturales como el género, edad, y etnicidad, que inciden en las
practicas de movilidad y por ende en la accesibilidad (Mansilla, 2018). En efecto, se ha
definido que “la accesibilidad refleja el papel del transporte como facilitador relevante de
oportunidades para el bienestar de las personas vy, por lo tanto, puede abarcar desde el
acceso a empleo hasta las interacciones sociales y el desarrollo del capital humano (por
ejemplo, mediante el acceso a la educacion)” (BID, 2022:55). De esta forma, a través del
concepto de barreras y estrategias de accesibilidad desplegadas en la movilidad cotidiana
y la interaccion profunda entre ellas, se puede acceder a la articulaciéon entre limitaciones
fisicas junto con las practicas, capacidades, necesidades, deseos de accesibilidad, en el
caso de las mujeres predominantemente rurales.

En esta perspectiva, el aporte de la informacién cualitativa complementa el analisis y
evidencia las limitaciones a las que las mujeres del estudio se enfrentan cotidianamente
y que condicionan su calidad de vida. En la siguiente imagen se observa cédmo se
operacionalizan las barreras de accesibilidad que se identificaron en la investigacion:

¥ Barreras financieras '—E Altos costos
Tarifas no reguladas
Costo extra por llevar bultos.
Caminos en mal estado (terracerias, baches y topes)
Falta de paradas y sefialamiento de las mismas
B,a.rreras . Falta de sefalética vial
fisico-espaciales y Inexistencia de infraestructura peatonal
de infraestructura Falta de disefio considerando el clima
Falta de lluminacion
Falta de acceso a infraestructura de conexion movil
Barreras Altas temperaturas
temporales Lluvias, lodo
Carencia de servicio nocturno
Cambios de recorridos
Inaccesibilidad a localidades
BARRERAS DE o Fiestas y celebraciones (dias de plaza)
ACCESIBIleAD ® Unidades en mal estado
Barreras en la Sobreocupacion
calidad, co.bertura Baja frecuencia
y fre_C‘,Je”C'a del Mala conduccién de choferes (excesiva velocidad)
servicio de Inexistencia de servicio en algunas localidades
transporte
Seguridad vial
Barreras de Seguridad personal (acoso sexual)
3 seguridad, Seguridad de terceros (nifios, nifias, personas adultas .
corporales y Experiencia sensorial
sensoriales Viajar con objetos

Horarios de funcionamiento de escuelas

Dias, horarios y lugares de atencion de salud

Dia y lugar de compras para abastecimiento familiar
Tareas de cuidado previas a la salida

Viajar con nifos y ninas

Barreras
organizacionales
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Barreras financieras

La barreraecondmica se expresa desde la perspectiva delasinformantes enlos altos costos
vinculados a los diferentes modos de transporte local, la cual es una limitante importante
de los viajes o inclusive la razdén para no realizarlos. Ahora bien, hay particularidades que
profundizan esta barrera, la frecuencia es baja o inexistente en algunos territorios, las
unidades se congestionan rapidamente y las mujeres optan por tomar dos transportes
para poder hacer el mismo recorrido y llegar a sus destinos, en caso de emergencias
gue implican viajes en horarios nocturnos, debido a que en todos los municipios tienen
un horario limitado de funcionamiento, solo se puede acceder a transportes informales,
como los “taxis piratas” que cobran en exceso.

Maria vive en Atencuapa y viaja en urvan a Atlapexco a trabajar, dice que cuando
las urvan van llenos debe tomar 2 camiones y cada tramo le sale en 10 pesos
mexicanos (US$0,5), por lo que su gasto se duplica. Cuando su vecino las apoya
para llevar a su hija al médico le dan entre 80 pesos mexicanos (US$4) y 100 pesos
mexicanos (US$5) por viaje. No le parece justo el precio del transporte porque va
parada y paga su pasaje. “Si no te levanta?’, agarras una y te deja en la entrada y alla
agarras otra y gastas el doble. Te cobran la parada 10 pesos mexicanos (US$0,5)
y cada tramo cuesta 10 pesos mexicanos (US$0,5) (Maria, 48 arios, comunidad de
Atencuapa, Municipio de Atlapexco, Entrevista).

El horario del transporte en la comunidad de Pepeyocatitla es de 05:20 AM a 16:00
PM. Cuando desean viajar después de ese horario, deben recurrir a contratar un taxi
el cual va aumentando de costo conforme va avanzando la tarde. El costo del viaje
es de alrededor de 180 pesos mexicanos (US$9) por una distancia de 4,5 kilbmetros
a Mecatlan, mientras que el mismo viaje realizado en el taxi colectivo en el dia es de
10 pesos mexicanos (US$0,5) por persona y 50 pesos mexicanos (US$2,5) en total
entre todos los pasajeros (Sinai, 15 anos, comunidad de Pepeyocatitlia, Municipio de
Yahualica, Grupo focal de mujeres).

Las dificultades para pagar el transporte reproducen la pobreza y la desigualdad de
las mujeres que viven en zonas. El caso que a continuacion se presenta muestra que
para evitarse el gasto Sandra prefiere caminar cerca de tres horas. Ello evidencia que los
tiempos de traslado y el servicio limitado de transporte a algunos dias de la semana puede
generar pobreza de tiempo y produce un desbalance entre los tiempos disponibles para
trasladarse y las oportunidades para participar en el mercado de trabajo, pero también
puede tener impactos en la salud (BID, 2022).

Sandra prefiere caminar algunas veces hasta 3 horas desde su localidad Pachiquitla
hasta la cabecera municipal de Xochiatipan, esto sumado a que sélo hay transporte
publico tres veces por semana, las camionetas o estaquitas, como ellas las conocen
soélo hacen viajes domingo, miércoles y viernes. Si coinciden los dias con el viaje
toma estaquitas por un costo de 25 pesos mexicanos (US$1,3) y después una
combi para la cabecera que le cobra 11 pesos mexicanos (US$0,5), un total de 36
pesos mexicanos (US$1,8) por viaje (Sandra, 50 afios, Municipio de Xochiatipan,
entrevista).

27. Las entrevistadas utilizan el verbo “levantar” para referirse al subirse al transporte.
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Las barreras financieras identificadas se pueden resumir en la siguiente imagen.

Costo/Tarifa

“A veces no hay (dinero) por eso se camina.

NS

BARRERAS
FINANCIERAS

Pero ahorita como estd peligroso también nos
da miedo venir caminando”

Focal de Mujeres, municipio

(Grupo de Atlapexco)

Cuotas poco reguladas

“Las combis luego no traen los letreros del

precio, entonces a veces te cobran mas o te
cobran menos, $32 o $34 pesos ”

(Diana, 32 afos, municipio de Xochiatipan, Entrevista)

() (g

Viajes multimodales

“Ocupo la combi, si no hay combi aqui tengo que
tomar un taxi de aqui a Mecatlan para que

ualquier combi me lleve porque es Atlapexco, es
mas lejos, ya sea la de Huejutla o Santa Teresa”

F de Mujeres Yahualica

(Sinaf, 15 afios, Grupo Focal

A

“Cuando llevas los bultos de las compras del

tianguis te cobran $5 mas, y si es un bulto grande
de alimento o maiz te cobran un pasaje extra”

(Maria, 48 afios, Municipio de Atlapexco, Entrevista)

-

Una de las limitaciones mas sentidas por las mujeres es el mal estado de los caminos
rurales por los cuales se mueven cotidianamente estan llenos de “baches”, lo que
demuestra una brecha de infraestructura relevante. Pero también las mujeres expresan
gue las condiciones fisicas de las urvan y estaquitas son obstaculos debido a que son
incobmodas y no tienen asientos, es comun que deban “brincar” y “moverse” durante el

viaje.



Caminos en mal estado

“Como esta feo la terraceria no es tan seguro de

iajar”
(Maricela, 49

fios, Municipio de Atlapexco, Entrevista)

Falta de paradas y seiialamiento

de las mismas
“No hay paradas de transporte, las combis se

paran dénde pueden. Vienen carros de todos

lados”
(Diana, 32 a

municipio de Xochiatipz

Los que tenemos estan, bueno algunos pues ya se cayeron,
le digo ahorita con lo que pasé el afio pasado, lo de las

D (ed) (g

BARRERAS

FiSICO - ESPACIALES Y
DE INFRAESTRUCTURA

lluvias y los deslaves, pues se rompieron. Y, ahorita si ya
hacen falta pues sil lo que son las sefiales también ahi”
(Blanca, 27 afios, Municipio Atlap Entr

-

“Aqui no tenemos banquetas, més aqui en el centro, aparte de que las
calles estdn angostas, luego van dos carros y también uno va
caminando y pues a ver dénde se mete, entonces busco un espacio
para caminar o a veces me subo a la banqueta de las casas o a veces
ya casi me meto a la casa de la sefiora”.
S, Munic

(Isa hiatipan, Entrevista),

Cuando hace muchisimo sol no salgo, como de 2

ab5dela ta(de no'sa/go

(Bre anos, Mun

) (e

Caminamos y pasamos por el puente y ahi nos
sentimos inseguros porque no hay alumbrado
publico”

aren, Municipio de Atlapexco, Grupo de Muje

e

Cuando voy viajando casi no uso el teléfono
porque no hay seial”

a, 26 afos, municipi atipan, En

ista).

/
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Hay varias condiciones que dificultan el traslado desde una perspectiva fisico material:

Las malas condiciones de caminos (terraceria, sin pavimentar, baches, mala
compactacion, falta de revestimiento, rocas y piedras en superficie por
rodadura, vias estrechas, superficie no nivelada, curvas peligrosas, problemas
de drenaje de aguas cuando llueve, desprendimiento de rocas en carretera)
lo que no garantizan que sean transitables en todo momento y época del
ano. Las entrevistadas resienten que el hecho de que haya tantos “topes”
ralentiza el servicio.

La falta de caminos rurales peatonales por donde circular afecta directamente a las
mujeres que habitan territorios predominantemente rurales que como se precisé
en la encuesta utilizan como principal modo de transporte la caminata.

La falta de sefalizacién de rutas, senderos, cruceros, caminos, asi como de paradas,
velocidad, cruces peligrosos etc., implica un riesgo permanente de accidentes
porgue caminan por las vias.

Existencia de paradas informales a pie de carretera y que carecen de iluminacion o
equipamiento para sentarse o cubrirse del tiempo de sol o lluvia.

La escasa iluminacion de los caminos es un problema reconocido por las propias
mujeres en la experiencia de su movilidad cotidiana.




o
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La dimension temporal de los viajes es una barrera extendida y presente en la experiencia
de las mujeres bajo estudio y, hace referencia a la idea de ritmos y de ciclos diarios,
anuales y estacionales que pueden generar mas viajes que otros. De esta forma:

Barreras temporales

. Enelciclocotidiano el diay lanoche sonimportantes porgue los viajes se concentran
en las mananas por las limitadas opciones por la tarde y noche.

. Baja capacidad del transporte para cubrir la demanda en dias y periodos donde
se incrementa el flujo de usuarias y usuarios de transporte. Asi las entrevistadas
indican que son especialmente sensibles para su experiencia los “dias de plaza” que
es un mercado gue se instala una vez a la semana, donde las mujeres se abastecen
de alimentos y, algunas fiestas como: navidad, fiestas patronales y religiosas.

. Los ciclos asociados a la época de lluvias o de calor intenso resultan determinantes
en la movilidad de las mujeres. Ello sucede porque que algunas localidades son
inaccesibles por derrumbes, aumento del cauce del rio, desbordamientos, e
inundaciones. Estas situaciones provocan cambios de recorridos y aislamiento de
las comunidades.

. El factor del clima también es relevante ya que en verano sobrepasa los 40 grados
centigrados lo que inhibe en muchas ocasiones las salidas de las mujeres. Esta
barrera temporal se debe cruzar con la barrera de infraestructura debido a la
inexistencia de paradas o lugares donde resguardarse del calor o la lluvia. Esta
carencia implica una exposicion permanente a las condiciones climaticas que, entre
otras, tiene como consecuencia dolores de cabezas, mareos, y vomitos, sobre todo
en la poblacidn infantil.

Maricela, de la comunidad de Pactla viaja para trabajar a Atlapexco. Senala que
cuando llueve mucho se tapa el camino y ya no pueden pasar, porque se cae un
arbol, se desborda un cerrito o crece el rio. Si les toca en Atlapaxco debe ir por
Tlalhuacha y por ahi toma una vereda caminando por media hora. La comunidad
queda aislada y no salen hasta que arreglan los caminos con maquinas (Maricela, 49
anos, comunidad de Pactla, Municipio de Atlapexco, Entrevista).

Beatriz en ocasiones sale tarde de su trabajo por lo que para llegar a su casa en
Coyolapa. Muchas veces ya no encuentra transporte, entonces tiene que caminar por
el monte, se pone sus audifonos para no sentir miedo y relajarse un poquito, pero
se va corriendo a su casa (Beatriz, grupo focal de mujeres, Municipio de Atlapexco).

Juana sale a las 07:40 junto con sus dos hijos para llevarlos a la escuela. El trayecto
lo realizan caminando por veinte minutos. A las 12:40 sale nuevamente de su casa
para recoger a sus hijos, quienes salen a la 13:00. De regreso, aunque suele llevar un
paraguas, esto no evita que, en ocasiones, le duela la cabeza por el sol (Juana, 31
anos, comunidad de Santa Teresa, Municipio de Yahualica, Entrevista).
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Altas temperaturas

“Prefiero viajar en las mafanas por la calor, aqui

es insoportable la calor”
(Isabel, 35 afos, municipio de Xochiatipan, Entrevista)

Lluvias y lodos

“Hubo los deslaves entonces casi ya namas habia lo que
era un carril, era de pasar y en partes, se bajan lo que son
las piedras y como casi es puro cerro, entonces si, lo que
se ve en la comunidad si son los deslaves, las
inundaciones”

(Blanca, 27 afos, Municipio de Atlapexco

[ 4
BARRERAS
- Q ° ervicios nocturnos
TEMPORALES Cuando vas a alguna cita al doctor se hace tarde y no

queda de otra mas que caminar, si vienes sola, pues tiene
uno que hacerlo porque no hay dinero para pagar el taxi,

hay que caminar asi sean las 9 de la noche”
(Grupo Focal de mujeres, Municipio de Atlapexco)

/Scmc hace un poquito complicado viajar en diciembre, en
vacaciones porque es cuando llega muchos turistas, entonces
llega un momento en el que ya no hay comb/s pomuc todos
estdn dando vueltas y tenemos q G EL

(Isabel, 35 anos, municipic hiatipan, Entrevista)

Esta barrera se asocia a aspectos relacionados con el funcionamiento y la calidad del
servicio brindado por el transporte publico formal e informal, y fue una de las barreras
de mayor connotacién en el analisis de las experiencias de mujeres. En el caso de los
municipios analizados implica problematicas asociadas con:

. La baja frecuencia del servicio en horarios valle y lainexistencia de servicio nocturno.

. Escasa cobertura de transporte formal en localidades donde en ocasiones llega
dos o tres veces por semana.

. La conduccién de choferes (exceso de velocidad, riesgo de siniestros,
desconocimiento de la lengua ndhuatl, entre otras).

. Las paradas donde esperan el transporte se encuentran a pie de carretera y carecen
de iluminacién o equipamiento para sentarse o refugiarse del clima.

. Algunas unidades de transporte se encuentran en mal estado y no cuentan con
asientos especialmente en estaquitas y urvan (van de pie, utilizan banquitos, etc.).



Brenda sale a las 7:15 de su casa en Coyolapa con su hija y llega a su trabajo a las
7.50. Debe llegar antes de que pase la camioneta a las 7:30 para que no la deje y
espera que no pase muy llena, de lo contrario debe esperar media hora a la siguiente
camioneta o llamar un taxi. Por lo anterior, el horario de las camionetas limita su
organizacion. En muchas ocasiones deben subirse y su hija se va parada con su
mochila en la camioneta y a veces ella también, a pesar de tener siete meses de
embarazo (Brenda, 29 afos, comunidad de Coyolapa, Municipio de Atlapexco,
Entrevista)

Después de las seis de la tarde ya no hay transporte de Huejutla a Santa Teresa. En
ese caso recurren al unico taxi pirata que hay en su comunidad el cual no trabaja
todos los dias. Otra forma de regresar es transbordando; primero, debe tomar una
combi que la deje en una comunidad cercana y después, solicitar un taxi o esperar
que pase uno (Claudia, 26 anos, comunidad de Santa Teresa, Municipio de Yahualica,
Entrevista).

Para Sandra, quien vive en localidad de Xochiatipan es complicado viajar a la
cabecera porque el transporte publico (estaquitas) solo llega tres veces por semana
con una sola corrida a las 6 de la mafiana. Ella se tiene que organizar para salir en
esos dias de lo contrario tendra que caminar 3 horas. Si es una emergencia o es de
noche debe tomar un taxi pirata de la comunidad con precios que van desde los 50
pesos mexicanos (US$2,5) hasta los 400 pesos mexicanos (US$20,2) (Sandra, 50
anos, municipio de Xochiatipan, entrevista).

Imagen 5. Barreras especificas en la calidad, cobertura y frecuencia del servicio
de transporte

“Se escucha cuando se descomponen las camionetas, cuando estan
fallando, entonces no sabes si vamos a llegar o no llegamos. Como
el camino esté feo, ya se descompuso en el camino entonces lo que
te falte tienes que caminar o te pasas a otro y si no pasa tienes que
caminar para avanzarle para llegar”

(Maricela, 49 afos,Municipio de Atlapexco, Entrevi

~

-

Sobreocupacion

“Hay que concientizar a los operadores de qué
cantidad de gente tienen que subir, porque ellos
se van por lo econémico de entre mas llevé mas

BARRERAS EN LA cALIDAD’ dineri)lst;izggsuaﬁos municipio de Xochiatipdn, Entrevista
COBERTURA Y FRECUENCIA : : :

DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE

Baja frecuencia

“Las combis tienen horarios fijos, pero pueden
tardarse en pasar entre media hora o una hora”
(Eugenia, 26 afos, municipio de Xochiatipan, Entrevista).

I

Mala conduccion

“Y luego como manejan a veces muy feo, en los
taxis les tenemos que decir que maneje
tranquilo”

(Brenda, 29 afios, Municipio de Atlapexco, Entrevista).

2 (s

-

Fuente: Elaboracidn propia a partir del trabajo de campo.
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©- o .
" (5 Barreras de seguridad, corporales y sensoriales

Este tipo de barreras se asocian en primer lugar con la inseguridad. No obstante, la
percepcidon de miedo por violencia sexual no es facilmente reconocida por las mujeres, lo
cual puede estar asociado a la normalizacién sobre algunos tipos de violencia sexual tales
como piropos, miradas lascivas, silbidos, inclusive los toqueteos, y a la idea estereotipada
de que quien agrede es un “borrachito”, “un albahil”’, “alguien de fuera de la comunidad”.
En efecto, si bien en términos generales no se reconoce situaciones de violencia sexual
en el transporte o en sus trayectos, estos discursos varian de acuerdo con la edad. Asi,
en el grupo focal de mujeres adolescentes-jovenes comentaron el miedo en torno a
la desaparicidon de una joven en una parada cercana un colegio en Atlapexco. En las
entrevistas individuales aparecen algunos relatos que muestran que la inseguridad forma
parte de sus experiencias de movilidad. Las mujeres de mayor edad asocian el temor con
delitos como robos o accidentes vehiculares. Un papel fundamental en la seguridad de las
mujeres en el uso del transporte es la confianza que generan los conductores y miembros
de la misma comunidad.

Un aspecto interesante es cdmo esta barrera se articula con la barrera fisico-espacial y
se hace mas profunda con la calidad del servicio de transporte formal e informal. En este
sentido la inseguridad aparece de dos formas:

. Seguridad operacional: relacionada con la seguridad vial por el riesgo de siniestros
por exceso de velocidad, curvas peligrosas, pendientes, visibilidad reducida al
caminar por las vias, deterioro de las unidades de transporte, animales sueltos,
entre otras.

. Seguridad personal: asociada a las diferentes experiencias de acoso sexual que
van siendo reconocidas como un problema que afecta los comportamientos y
los desplazamientos de las mujeres mayoritariamente rurales. Factores como la
falta de iluminacion y condiciones del entorno se cruzan con un aspecto sensorial
gue queda evidenciado en los discursos de las mujeres que hacen referencia a la
apariencia, los sonidos y los olores que tienen los modos de transporte locales. En
las entrevistas de manera recurrente aparecen comentarios sobre los malos olores,
la falta de limpieza y la aglomeracién en las unidades que implica una cercania
corporal gue aumenta la percepcidn de inseguridad.

Eugenia comenta que algunas veces le han gritado hombres desde sus coches, pero
ella prefiere ignorar. Piensa que si fuera de noche le daria mas miedo que la acosaran
de esa manera (Eugenia, 26 afios, municipio de Xochiatipan, entrevista).

Brenda vive un Coyolapa y un dia que regresd de Atlapexco a las 18:00 o 19:00
de la tarde ya no alcanzd transporte, por lo que decidié caminar y dos hombres
comenzaron a seguirla. Venian en una camioneta y le hablaban para que se subieran.
Ella no les hizo caso y corrié hasta que se fueron (Brenda, 29 afos, comunidad de
Coyolapa, Municipio de Atlapexco, Entrevista).

A mi hija si la querian subir en una moto, pero en eso don Pedro iba por su hija y
ya mi hija le tuvo que decir a don Pedro “papa” y Don Pedro le agarrd la onda y ya
cuando el de la moto vio eso ya no hizo nada porque Don Pedro traia su machete,
han pasado muchas cosas (Grupo focal de mujeres, Municipio de Atlapexco).



En términos corporales una barrera importante es la dificultad de viajar con objetos como
alimentos, bolsas de mandado, ropa lavada del rio, comida, e incluso se pudo observar
en campo a mujeres cargando bandejas, lefia, agua, troncos y cubetas en la cabeza o en
carretillas.

Voy a la lefia a las 7:00 de la maAana con mi tia (de 70 anos). Todos los dias
caminamos como una media hora, una hora, sacamos la lefAa, la amarramos y en
la cabeza (..) La lefia la usamos para todo, para cocinar, para hacer la masa, para
el pollo, la carne, queda mas rico, para tirar las tortillas (Grupo focal de mujeres,
Municipio de Atlapexco).

Antes (del embarazo) podia irme parada en la camioneta sin ningun malestar, ahora
ya no, ahora ya es incomodo, sobre todo porque llevo a mi hija también. El ajetreo y
los movimientos de la camioneta son incomodos, me cuesta ya mas viajar (Brenda,
29 afios, comunidad de Coyolapa, Municipio de Atlapexco, Entrevista).
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Seguridad Vial

“Nadie esta exento de un accidente, el chofer

puede ir bien, pero no sabes como vienen los
demds, una vez de un frenén porque otro se
atraveso y eso me deja pensando”

(Brenda, 29 afos, Municipio de Atlapexco, Entrevista)

/Seguridad personal

“Piropos si pero que me han tocado no. Piropos en la
calle, trabajadores, albadiles, (..) a veces un
borrachito, que a veces te dicen asi, pero no te
agarran ni nada, no les hago caso.

unicipio de

| itrevista)

BARRERAS DE
-~~. SEGURIDAD,

: * CORPORALES Y ﬁeguridad de terceros
N

Y sENsoRIALEs “Mi hija se venia de la escuela en Huejutla y se venia tarde

: : a las 9-10 de la noche, teniamos que esperarla con su papa
i ] . . . .
-

(...) una vez no nos avisd y se vino antes y dice que estaban
unos muchachos ahi en la entrada ya le dio mucho miedo”
(Grupo F

ocal de mujeres, Municipio de Atlapexco)

Experiencia sensorial

“Las combis...no las limpian, no, vienen asi todas apestosas,
sucias y pues bueno a mi ino!, no me gusta viajar en esas

combis huelen feo, estdn sucias. O los asientos que vienen
guangos”
(Danae, 14 afios, Municipio de Yahualica, Grupo Focal de mujeres)

vamos a las 7 de la
N hora, una

amos la le,
rramos y en

Estas barreras tienen un peso especifico desde una perspectiva de género en tanto estan
relacionadas con la division sexual del trabajo. Coordinar el ciclo cotidiano de las mujeres
incluye diferentes viajes de cuidado tales como: realizar compras, acceder a servicios
basicos de salud, educacion, abastecimiento; hacer tramites, pagar cuentas, acceder al
lugar de trabajo; y llevar y recoger a niflos y nifas a la escuela. Las mujeres que se dedican
al trabajo no remunerado llevan o recogen a sus hijos de la escuela y organizan sus
actividades de acuerdo con los tiempos escolares. Se levantan temprano para ir a dejarlos,
regresan a su hogar y preparan comida, hacen quehacer o lavan ropa. Mas tarde vuelven
a salir para recoger a sus hijos de la escuela. A esto se le denomina interdependencia,
es decir las decisiones de movilidad de las mujeres dependen de otros y otras. Se pudo
constatar que las escuelas de enseflanza basica estdn dentro de la localidad, no obstante,
cuando se quiere acceder a la escuela media superior deben salir de la localidad de origen
y utilizar el transporte publico, por ello es comun que las mujeres acompanan a sus hijos
e hijas a la parada.



Asimismo, si las mujeres que se mueven con el propdsito de ir de compras o recibir
atencion médica deben realizar trayectos mas largos hacia Huejutla, por ejemplo, para
lo cual deben organizar los tiempos en funcidén de los transportes ya que suelen ir
acompanadas.

Los obstaculos especificos de tipo organizacional son muy importantes porque estan
asociadas a aspectos socioculturales que definen una distribucién desigual de las tareas
del cuidado.
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Horarios de funcionamiento de
escuelas
mi nada mas me vienen iUe ar aqu. / los martes, porque

’.)5 martes como te d/go entro a las 07:00 de la mafana,

Je salir a las 06:00 y la combi sale 05:40 y si no
combi aqui tengo que esperar
ta la carretera y pues para alla mr acom, pm mi mama”

Horarlos atencién de salud

a clinica esta aqui pero sélo van 3 dias a la semana
entonces si hay una emergencia tengo que venir a la
cabecera y Sl es una emergencia me cobran
SZOO pesoc

nicipio de Xochiatipan, Entrevista)
BARRERAS
ORGANIZACIONALES

Los viernes acostumbramos a venir 7C]U/ al municipio,
SQL// nos TDCG compra/ para la 5C/Y78I’78
. . de mujeres, Municipio de Atlapexco)

“Cuando viajo con mi hijo me tengo que parar un poco
antes para que nos de t/empo

Ellos quieren ir a los juegos y los tenemos que llevar,
entretenerse un rato. A los chiquitos si los cargamos
hasta los 6 afios. A menos que se sientan mal, si se
sienten mal hay que cargarlos, cuando estan chipiles,
enfermos”

Estrategias de accesibilidad de mujeres estudiadas

Con el objeto de observar las barreras de accesibilidad de manera relacional, este estudio
también identifico las estrategias que utilizan las mujeres para hacer frente a estas barreras.
Los resultados evidencian el caracter dindmico y potenciador de las capacidades de las
mujeres, individual y colectivamente, quienes han desarrollado estrategias adaptativas y
toma de decisiones de manera contextualizada.

Una de las estrategias de las mujeres en torno a las barreras financieras, es la organizacion
para compartir los gastos de transporte, realizando viajes compartidos. Brenda, como
en ocasiones no le alcanza para el taxi, se organiza con el vecino para compartirlo y de
regreso le pide el favor a un companero. A Maricela le gusta salir a trabajar para “ganar sus
centavos” y cuando no tiene dinero negocia con los choferes pagarles después, puesto
gue los conoce y son de su comunidad.

Las estrategias que desarrollan las mujeres frente a las barreras temporales, especialmente
las que tienen que ver con la época de calor, para ellas y sus hijos o hijas, son: salir con
botellas de agua, usar sombrilla, ropa de manga larga, buscar arboles para cubrirse del
sol mientras esperan el transporte, pero sobre todo realizar los viajes temprano. Mientras
gue, en ciclo de lluvias, llevar botas, caminar con cuidado, intentar evitar accidentes.



En cuanto a barreras referentes a la calidad, cobertura y frecuencia del servicio de
transporte, sobre todo por las tardes cuando disminuye la disponibilidad de transporte
o las combis dejan de pasar, las mujeres solicitan el servicio de taxis o hacen un traslado
multimodal. Por ejemplo, si regresan de Huejutla a Pepeyocatitla usan una combi que
las deje en Mecatlan y después toman otra combi hasta la localidad. Lo mismo ocurre
cuando las urvan van llenas. Maria junto a su hija debe tomar dos transportes para llegar,
esto hace que puedan llegar a sus destinos, pero se duplique el gasto.

En este mismo sentido, cuando los viajes se desarrollan en horarios nocturnos, para
Brenda que va a consulta médica por su embarazo, su esposo pide prestada la camioneta
de sus papas o, la de sus suegros. Las consultas entre semana son en la noche vy los fines
de semana en la mafana. Lo mismo aplican para ir los viernes a la “plaza” (tianguis/
mercado), cuando aumenta la demanda de transporte y no se dan abasto. En otras
ocasiones, cuando utiliza el transporte publico, Brenda pide a los choferes de la camioneta
poder ir en la cabina de adelante para ir mas cdmoda. Por lo regular aquellos choferes
gue la conocen son los que le permiten irse adelante, en otras ocasiones paga mas y se
va en taxi o lo comparte con una vecina.

En este sentido los viajes compartidos son una practica que realizan cotidianamente. Por
ejemplo, Maria de Atlapexco, cuando tiene una urgencia médica como llevar a su hija al
médico pide apoyo a sus vecinos para ir en su coche y le paga el viaje. Y cuando Eugenia
de Xochiatipan, sale tarde de trabajar y no encuentra transporte para regresar a su casa,
le pide a su pareja que vaya por ella en la motoneta, o se organiza con alguien del trabajo
gue tenga coche para que la acerguen a su destino. En esta misma linea Blanca se pone
de acuerdo con sus companeras de trabajo. Tiene dos compafieras de trabajo que viven
en la comunidad y afirma que “esa es la ventaja de tener companeras, puedes viajar con
ellas, pero cuando no, pues si se le hace mas dificil” (Blanca, 27 afos, Comunidad de
[tzocal, Municipio de Atlapexco). De regreso también vuelve acompaniada con sus otras
dos companeras.

Una situacidén similar ocurre con las estrategias ante la inseguridad. El principal mecanismo
utilizado es andar acompafnadas, asi, acuerdan con vecinas salir a la misma hora para
acompanarse y no caminar ni usar el transporte solas. La ventaja que encuentran al viajar
acompanada es sentirse mas segura “pues te distraes, vienes platicando con la persona,
te sientes comoda y la confianza que le tienes, eso de viajar sola a mi, la verdad, casi
no me gusta” (Blanca, 27 afAos, Comunidad de [tzécal, Municipio de Atlapexco). Pero
también ante situaciones de violencia sexual como tocamientos, seflalan no dejarse vy
defenderse fisicamente:
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Nos han hecho de no dejarnos, porque si me agarran yo tengo que defenderme, les
doy una cachetada (Grupo focal de mujeres, municipio de Atlapexco).

Iba viajando y un sefor le hacia asi y le di un codazo y ya se quitd (Grupo focal de
mujeres, Municipio de Atlapexco).

Pues solamente cuando esperamos la combi, cuando llega es muy temprano ahi si nos
acompanamos al transporte para irnos (Jetzi, 15 afnos, comunidad de Pepeyocatitla,

municipio de Yahualica, Grupo focal de mujeres).

Paso por una vecina que también va hasta alla abajo (Tatiana, 29 afios, comunidad
de Santa Teresa, Municipio de Yahualica, Entrevista).

En términos organizacionales el uso del teléfono celular ayuda a coordinar las actividades
domeésticas cuando se trabaja. Asi, por ejemplo, Blanca viaja con una bolsa pequena “para
andar cargando siempre el teléfono, ora si por cualquier emergencia”. Y usa el teléfono
para estar en comunicacion con su trabajo, pero también se comunica con su mama para
estar al pendiente de sus hijos “cuando estoy aqui pues a marcarle de ¢como siguen los
ninos, cqué hacen, si ya comieron?” (Blanca, 27 anos, Comunidad de [tzoécal, Municipio de

Atlapexco).

Hay dos caracteristicas que se identifican en estas estrategias desarrolladas por las
mujeres para enfrentar las barreras de accesibilidad antes descritas:

. Son interdependientes, ponen en el centro diversos tipos de relaciones de
parentesco, vecindad, estudios y laborales, que implican a diversos sujetos hijos e
hijas, madres y padres, vecinos y vecinas, compafieros y compaferas de trabajo,
suegras y suegros, abuelas y abuelos. De tal forma, viajar acompafadas por vecinas,
compafneras de trabajo, compafieras de escuela, hermanos y hermanas, abuelas y
abuelos, entre otras, que el vecino facilite el vehiculo para una emergencia, confiar
en los choferes porque son de la comunidad, muestra el caracter interdependiente

de las estrategias de movilidad.

. Funcionan a través de redes de apoyo y cuidado informal comunitario. Estas redes
son fundamentales en la organizacidon de la vida cotidiana en territorios rurales.
Articulan los diversos roles, rutinas y necesidades entre “quienes se relacionan por
medio de vinculos emocionales/afectivos y practicos, esenciales en la organizacion
de la vida diaria, y que hoy en dia son inconcebibles sin la existencia de otros
miembros de estas redes” (Jirdn et al., 2022: 209).
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De acuerdo coneltrabajo delos grupos focales con mujeres usuarias, personas funcionarias
y personas operadoras; en la siguiente tabla, se identifican fortalezas y debilidades de
la prestacion y organizacion del servicio de transporte local en los municipios. Como
se muestra, la valoracidn que realizan las mujeres usuarias, las personas funcionarias
publicas y las personas operadoras que usan y/o trabajan en el transporte publico, no
es homogénea. Inclusive en sus propias experiencias puede haber diversas valoraciones.

Caracteristicas de la prestacion del servicio de transporte publico
formal e informal

e Taxis piratas: el servicio es bajo demanda vy las rutas se adaptan a las necesidades
y horarios de las usuarias.

e Taxi: es practico las personas pueden moverse rapido en distancias cortas y largas
sin transferencias, pero el costo es el mayor de todos los modos de transporte. Se
usa principalmente para urgencias médicas y/o tramites.

e Estaquitas: precio asequible para los distintos servicios que realizan como llevar
personas, cosas, encargos.

e Urvan: precio asequible, su ventaja es el servicio hasta la “puerta de la casa”
permiten paradas intermedias para dejar encargos y transportar bultos.

e Taxis “piratas”: el gobierno no invierte recursos financieros por su informalidad.

e Taxis: estan regulados y pagan impuestos.

e Estaquitas: hay modelos “estaquitas” que operan informalmente y satisfacen
necesidades de transporte en lugares donde el gobierno no tiene la capacidad
técnica, financiera y/o institucional para desarrollar nuevas rutas.

e Urvan: es el servicio de transporte publico con mayor normatividad, se tiene un
censo de operadores y concesionarios.

e Taxis “piratas”: no requieren una gran inversion de capital y es rentable pues son
autos “viejos” y sin seguridad.

e Taxi: es una oportunidad para tener empleo con ingresos por arriba del salario
minimo y de manera formal.

e Estaquitas: crean trabajos informales en y alrededor del sector del transporte,
ayudan a mover a las personas.

e Urvan: un impacto que se valora como positivo es que crean trabajos informales
en y alrededor del sector del transporte y son parte de los cuidados comunitarios.

e Taxis “piratas”: baja calidad en el servicio en términos de confort y seguridad
personal, sin tabulador de costos y permiten a mas pasajeros de lo permitido.

e Taxis: los conductores a menudo no siguen las normas y ponen en peligro la
seguridad del usuario.

e Estaquitas: sin proteccion adecuada para las caracteristicas locales del clima: calor,
[luvia, frio. Sin seguridad personal, sin accesibilidad para personas con discapacidad.

e Urvan: sin seguridad personal especialmente para las mujeres y nifos, sin
accesibilidad para personas con discapacidad.
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Taxis “piratas”: dificultad para monitorear, regular y hacer cumplir las normas.
Taxis: altos costos, horarios sin definir y pocas unidades.

Estaquitas: causan contaminaciéon ambiental por el tipo de motor y la cantidad de
personas que transporta. Dificil de monitorear, regular y hacer cumplir las normas.
Urvan: los conductores a menudo no siguen las normas y ponen en peligro
la seguridad de las personas usuarias. Pocas unidades y competencia por los
pasajeros entre los operadores.

Taxis “piratas”: carecen de capacidad financiera para actualizar y mejorar los
vehiculos, ofrecen trabajo precario con largas horas de trabajo sin contratos
formales.

Taxis: poco flujo de personas para dar servicio a menor costo.

Estaquitas: sin capacidad financiera para actualizar y mejorar los vehiculos.
Urvan: pese a ser un servicio concesionado, el trabajo de los operadores es precario
pues no cuentan con contratos formales.

De acuerdo con la mirada de los operadores que participaron de los grupos focales, hay
aspectos positivos, negativos y algunas innovaciones que son relevantes de considerar
para mejorar la experiencia de viaje de las mujeres:

Los aspectos positivos estan relacionados con los cuidados comunitarios, que son
practicas realizadas por las personas de las comunidades. En estos cuidados también
intervienen operadores de transporte y/o personas usuarias para desarrollar estrategias
de cuidado colectivo, y hacer que la movilidad de nifos, nifas y mujeres sea segura,
cdmoda y cuidadora.

Prevencion del acoso sexual desde la comunidad: la figura de los delegados
comunitarios es importante para prevenir el acoso sexual: “los delegados
(autoridades comunitarias) tienen un reglamento para evitar eso (el acoso sexual
en el transporte), y que se suban asi, tomados (alcoholizados), asi no molestan a
los otros pasajeros y si no entienden, los pueden multar (tanto a los usuarios como
a los operadores)” (Miguel, Xochiatipan).

Prevencion del acoso sexual desde los operadores: “bajar a las personas
alcoholizadas es parte del reglamento interno de la ruta (urvan: Xochiatipan-
Huejutla) si se sube, detectarlos y bajarlos. Les decimos que se esperen y cuando
regresemos y ya se les bajé los podemos subir, si se ponen necios los llevamos a la
policia” (Miguel, Xochiatipan).

Cuidados en movimiento: Ajustar la atencién del servicio realizando paradas
intermedias para dejar algun encargo, y esperar a las pasajeras, acomodar la
mercancia que llevan las personas usuarias “hay personas que nos piden que nos
detengamos para dejar un encargo, bajan lo dejan en alguna casa, se suben y nos
vamos” Asimismo “si una persona nos dice que necesita bajar para ir al bano nos
detenemos en algun paraje para que se baje y pueda ir al bafo, y ya continuamos
el viaje” (Rubén, Yahualica). Eso ocurre principalmente con mujeres que viajan con
ninos y ninas.

Cuidados comunitarios: se refiere a labores que cumplen actores del transporte
como los checadores en brindar facilidades para viajar por ejemplo cuando se viaja
con objetos pesados “también tenemos a un checador, que tiene la funcion de
medir el tiempo, pero también de ayudar a los usuarios. Si ve a una persona con su
despensa lo ayuda y se las acomoda en la unidad o se las puede dejar encargadas



por si se le olvido algo. Al checador se le ha dado la indicacion de que cuide los
bultos y los acomode. Es un acuerdo de nosotros como ruta, las autoridades no
tienen nada que ver. Hace como siete afios nos quitaron las canastillas del techo
para que no llevasemos nada del usuario” (Rubén, Yahualica).

Los aspectos negativos en el transporte publico estan asociados con las formas
en cdmo se organiza y presta el servicio de transporte como se expresa en las
siguientes narrativas:

e Urvan: “El usuario es quien hace que exista transporte “irregularizado”, se van con
ellos, pero qué pasa cuando existe un accidente, no hay responsabilidad y nosotros
Si pasa algo en las urvan nos dicen de todo y en las camionetas comunitarias no
dicen nada, porque son del mismo lugar” (Rubén, Yahualica).

e Estaquitas: “son muchas las que usan en las comunidades, ellos no gestionan rutas.
Ellos en la comunidad pueden comprar una camioneta y hacer su ruta. No podemos
hacer nada, pues Transportes (Secretaria) dijo que son usos y costumbres y no se
pueden meter. Entonces les quitan el pasaje a las combis. Ya se meten con las
rutas, ya van de Atlapexco a municipios grandes” (Miguel, operador de transporte
del Municipio de Xochiatipan).

e Prestadores de servicio fordneos: “Tenemos problemas con transportistas de
Veracruz que se meten a cargar pasaje aca, y hemos metido oficios y vamos al
gobierno, pero no hacen caso, nos dicen que es un acuerdo de gobierno y pues
nosotros no podemos luchar contra el gobierno. Pagamos todos, tenencia, seguro,
gasolina, somos de la misma casa y ho hacen nada y a los de Veracruz no les dicen
nada” (Soffa, representante de los transportistas del Municipio de Xochiatipan).

Asimismo, se identifican algunas estrategias de innovacidon comunitaria en el sentido
de que en las comunidades se desarrollan colectivamente respuestas para resolver la
violencia, el acoso sexual y las experiencias negativas que experimentan las nifas vy
mujeres. Estas repuestas se denominan estrategias de innovacidon comunitarias. Dentro
de las cuales estan las siguientes:

e Servicio de transporte bajo demanda: los taxis piratas han disefiado una estrategia
de solicitud de servicio bajo demanda por medio de redes socio digitales
(WhatsApp). El precio puede ser mayor que en el transporte formal, pero pueden
agendar el dia y el horario sin importar si es de noche, madrugada o fin de semana.
Este servicio, lo utilizan las mujeres para acudir al médico o realizar algun tramite
en alguna dependencia de gobierno estatal o federal. Otra modalidad que brinda
el taxi pirata es el servicio grupal donde los usuarios pagan una parte proporcional
del costo, con ello reducen el costo del viaje y pueden llegar a su destino sin
importar el horario.

e Creacidn de fuentes de trabajo: un efecto negativo del transporte informal es el
estigma social que tiene dentro de la economia informal en México. No se le asigna
efectos positivos, pero el transporte publico informal también ha generado fuentes
de empleo en y alrededor de ese sector, principalmente para varones. Pueden
ser puestos directos o indirectos. Los operadores (checadores) son trabajadores
directos de todos los modos de transporte. Mientras que los trabajos indirectos
son los locales y puestos ambulantes de comida, los mecanicos que dan servicio
a las unidades, la venta informal de autos y autopartes reacondicionadas, y sobre
todo el servicio indirecto que prestan para llevar objetos pues ellos trasladan la
mercancia que compran los usuarios a las localidades.
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e Creacidn de rutas informales: comprende la definicidn de rutas que se ajusten a la
demanda de los y las habitantes, y que pueden o no responder a las rutas oficiales.
“Dentro de las comunidades tienen su propio transporte, estas estan alejadas los
llevan y los traen. Se juntan y dicen a donde van a ir y los dejan en comunidades
mas grandes y ahi son las estaquitas las que los acercan al municipio (Xochiatipan)
Y ya las urvan van de aqui (Xochiatipan) a Huejutla (centro urbano para hacer
compras o tramites)”. “Asi se forman las rutas, por las necesidades de la poblacion
porque antes se paraban a las 3:00 de la mafAana para ir a Huejutla, habia solo un
horario y sin carretera, ahi nos ibamos todos juntos entre los puerquitos, los gallos,
la gasolina, todos juntos y ya después se fue mejorando y con las combis pues ya
es horario fijo de las 17:00 a las 19:00” (Sofia, representante de los transportistas
del Municipio de Xochiatipan).

Por ultimo, un elemento relevante es la infraestructura necesaria para fortalecer al
transporte publico formal e informal. Las necesidades de infraestructura son compartidas
por mujeres usuarias, personas funcionarias y operadores del transporte, en el sentido de
gue las carreteras, caminos de terraceria, sefaléticas, paradas del transporte, luminarias y
reductores de velocidad, son elementos que se reconocen como obstaculos en el servicio
gue se ofrece. Para los operadores, estd relacionada con los tiempos de traslados, pero
también se observa que los caminos en mal estado impactan en la calidad del servicio
del transporte publico que se brinda. Sin buenos caminos no se puede llevar a mujeres
embarazadas, nifios y nifias o personas mayores enfermas “las carreteras estan en mal
estado, desde el piso hasta las sefAalizaciones, hay personas que no conocen estos rumbos
Y se pasan, o hay accidentes, porque es zona de curvas y no saben” (Pepe, Xochiatipan).




La principal conclusion del estudio es que los patrones de (in) movilidad, junto a las barreras
de accesibilidad descritas, configuran una movilidad rural de las mujeres “cautivas”?. Ello
debido a los problemas de calidad, accesibilidad y cobertura del servicio de transporte
publico agudizado por una deficiente infraestructura de transporte disponible y el mal
estado de las redes viales. En este escenario las mujeres se ven forzadas a depender de
modos informales de transporte publico, asi como de los traslados a pie y, en muchas
ocasiones pueden llegar desistir de hacer viajes. Por otro lado, la cantidad de tiempo
dedicada a viajes relativos al cuidado de otros familiares puede resultar en pobreza de
tiempo, que se expresa en la escasez de tiempo para descansar y recrearse y para el
autocuidado, en una cultura tradicional de género que define que las tareas del cuidado
son responsabilidad de las mujeres (INMUJERES-ONU Mujeres, 2015; CEPAL, 2012).

Todas estas restricciones favorecen una potencial situacién de inmovilidad, que es una
expresion de desigualdad de género, pero al mismo tiempo de pobreza de transporte
(BID, 2022). Este concepto es fundamental para comprender los problemas que
enfrentan cotidianamente las mujeres que habitan zonas rurales, porque expresa un cruce
entre acceso a transporte rural y desigualdad de género, que exacerba condiciones de
aislamiento y exclusion social (BID, 2022). Por lo tanto, estas movilidades representan un
enorme desafio social y técnico dado que implica llegar hasta comunidades que estan
aisladas y dispersas en el territorio.

Criterios que fundamentan un sistema integral de movilidad rural
con perspectiva de género

A partir del trabajo de campo se disedé la cadena de valor para las recomendaciones
de un sistema integral de movilidad rural con perspectiva de género. Los componentes
de trabajo incluyen: 1 propdsito, 4 componentes, 27 actividades y 3 ejes estratégicos,
los cuales contribuirdn a fortalecer las condiciones de movilidad de las nifias y mujeres
de los municipios de Atlapexco, Yahualica y Xochiatipan. El objetivo es construir una
perspectiva integral de género interseccional en los sistemas de transporte y la movilidad
rural del estado de Hidalgo y en particular de los municipios estudiados.

Para impulsar una politica integral de movilidad y transporte, se disefaron tres ejes
transversales del sistema integral: movilidad participativa, intersectorial e interseccional,
para la transversalizacidn de la perspectiva de género en el sector. Para ello, se deberd
garantizar la participacién de las usuarias diversas en la generaciéon de datos, el disefio
y la toma de decisiones en la construccion de alternativas de solucion de movilidad
cotidiana. Asi también, la participacion de las comunidades es fundamental porque
tienen un conocimiento experto a partir de sus experiencias y estrategias de movilidad

28. El término cautiva es utilizado por el socidlogo Fernando Callonge para referirse a como las
capas bajas quedan cautivas del uso del transporte publico y estdn mas expuestas a sufrir
mayores niveles de violencia, mientras los sectores socioecondmicos altos disponen de au-
tomodviles privados para realizar sus desplazamientos privados. Pero ademas al integrar este
argumento con la nocién de cautiverio de Marcela Lagarde (1990), para quién la idea de cauti-
verio sintetiza la condicion femenina de opresidn de las mujeres. En particular, la autora precisa
que los cautiverios se concretan en la relacidon especifica de las mujeres con el poder y se car-
acterizan por la privacion de la libertad y de la autonomia vital, de la posibilidad de escoger y
de la capacidad de decidir sobre los hechos fundamentales de su vida y el mundo.
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cotidiana. Pero ademas, se debe dar visibilidad y valoracién al conocimiento tradicional
de las comunidades empleando su patrimonio cultural en campafas de comunicacion y
sensibilizacidn oral con pertinencia cultural.

Propésito: promover la equidad a través del fortalecimiento de las condiciones de
movilidad, reconociendo que las diferencias de género, etnicidad y edad influyen en

la accesibilidad e interactiian con los regimenes de movilidad y sistemas territoriales.

Criterio 1. Accesible y con pertinencia intercultural

Proporcionar acceso a modos de transporte a todas las personas de forma asequible
y equitativa, teniendo presente las diferencias de género, étnicas y territoriales para lo
cual el desarrollo de las infraestructuras debe poner a las mujeres y diversidades en el
centro.

Criterio 2. Cuidados

Asegurar que la movilidad y el transporte brinden condiciones fisicas y sociales a todas
las personas usuarias para promover la responsabilidad compartida de estas labores
con los varones, facilitando el desarrollo de una diversidad de practicas cotidianas del
cuidado, como cuidar a otras personas, al entorno, la comunidad y los autocuidados.

Criterio 3. Seguridad

Abordar las diferentes formas de seguridad que afectan los desplazamientos cotidianos
de las mujeres: Seguridad operacional (seguridad vial, infraestructura peatonal y
sefalética del transporte, mejora superficies viales, velocidades), seguridad personal
(violencias sexuales experimentadas en el transporte y que afectan la percepcién de
seguridad).

Criterio 4. Innovacién
Fortalecer las estrategias de innovacion en la movilidad para mejorar la cobertura de
transporte, las capacidades de los actores y las redes de movilidad ciudadanas.

Participacion
Intersectorialidad
Interseccionalidad

Generar espacios que fomenten la participacidon permanente de las mujeres en su
diversidad (edad, etnicidad, territorialidad entre otros) en todo el proceso de planeacion,
ejecucion y evaluacion promoviendo sus conocimientos situados en el area de movilidad
y transporte rural, e integrando otros sectores relevantes como las Instancias Municipales
para el Desarrollo de las Mujeres (IMDM), infraestructura, educacion, salud, entre otros.



Medidas de infraestructura

Proporcionar una infraestructura segura y accesible es clave para construir una movilidad
con perspectiva de género en territorios rurales. Debido a que una mayor proporcién de
viajes de las mujeres se hacen caminando, se debe considerar una serie de intervenciones
dirigidas a mejorar las condiciones de infraestructura peatonal de pequefa escala. Entre
ellos caminos de terraceria, veredas, accesos vecinales y caminos secundarios que
atraviesan sembrados, los cuales recorren cotidianamente las mujeres, considerando las
condiciones geograficas, sociales y climaticas.

Fortalecer la infraestructura de los paraderos formales que se encuentren fuera de
las cabeceras municipales, pues la espera es un momento particularmente vulnerable
por el promedio de tiempo que las mujeres en las localidades acostumbran a esperar
el transporte publico. El tipo de mejoras en los paraderos va desde luminarias solares,
techumbres, horarios y rutas del transporte. Asimismo, se debe considerar inversidén en
infraestructura de telefonia satelital comunitaria en las zonas rurales que pueden ayudar
a la conectividad y complementar acciones en el transporte para ofrecer servicio bajo
demanda a partir de la posibilidad de la conectividad. Finalmente, a nivel de disefio se
debe buscar alternativas espaciales para temperaturas calidas. En efecto, los municipios
estudiados son una buena muestra de espacios donde el calory la lluvia son parte de la vida
diaria, frente a lo cual el disefio de espacios debe incorporar el andlisis de la temperatura,
asoleamiento, la orientacidon para buscar la proyeccidon de sombra especialmente en
espacios de movilidad (IMPLAN-Hermosillo, 2017).

e Mejorar la red de caminos rurales y brechas comunitarias
para fortalecer la accesibilidad de las mujeres y nifias a la educacion, empleo y
salud.

e Disefar paradas de transporte cubiertas y con luz
gue puedan servir para recarga de teléfonos celulares, como descanso (asientos)
y refugio para el clima caélido y para la lluvia, principalmente en paradas que se
encuentran fuera de las cabeceras municipales para mejorar la percepcion de
seguridad.

e Definir paradas en puntos estratégicos cerca de escuelas, hospitales, negocios,
instituciones publicas, que son las que mayormente frecuentan las mujeres.

e Construir un plan de mantenimiento sistematico de carreteras, puentes y otras
infraestructuras para prevenir situaciones de emergencias causadas derrumbes e
inundaciones en caminos y puentes, para permitir el libre transito y la movilidad
cotidiana con propodsitos de cuidados.

e Gestionar la incorporacion del estado de Hidalgo en el de
Programa de Pavimentacién de Caminos a Cabeceras Municipales
para fortalecer la movilidad de las personas y la accesibilidad a la salud, empleo y
educacion.

e Construir caminos y senderos rurales peatonales a la orilla del camino para la
seguridad de mujeres, nifos y nifas que caminan a lo largo del mismo.
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Medidas operacionales

La operacion de los sistemas de transporte debe ser optimizada con medidas orientadas
hacia un uso equitativo de las ventajas que este provee para personas usuarias. Considerar
los diferentes tipos de viajes (laborales, cuidados, recreaciéon entre otros) junto a las
necesidades de mujeres diversas (indigenas, jovenes, nifas, adultas mayores), analizando
diferencias en horarios, propodsitos de viaje, modos utilizados, duracion de los viajes, etc.,
gue son indicadores de un transporte sensible a la desigualdad que viven nifias y mujeres.
También implica desarrollar estrategias para la integracion de modos no motorizados vy
la convivencia vial, lo que impactara positivamente en la movilidad de las mujeres y su
acceso a los distintos servicios que ofrece la comunidad debido a la centralidad de la
caminata en la vida cotidiana.

e Garantizar la frecuencia del servicio y su existencia donde no hay servicio de
transporte. Esto implica una planeacién de viajes en horarios valle y nocturnos,
debido a que los viajes de cuidado muchas veces no responden a patrones de
horario, como puede ser los viajes de salud. Por ejemplo, considerar una tarifa
fija en el servicio de taxis durante la noche, cuando sean con motivos de salud.
Considerar alargar el horario de la ultima salida de la urvan a las 19:00 de la noche.

e Crear un reglamento para transportar bienes y objetos (lefia, bultos, mercaderia,
maiz, etc.) y en ciertas cantidades. Algunas mujeres deben cargar y caminar con
bienes y objetos sobre la carretera pues las camionetas no las transportan, este
trabajo forma parte del trabajo no renumerado.

e Adaptacion de vehiculos de transporte para facilitar los viajes relacionados con el
trabajo reproductivo y de cuidados.

e Explorar alternativas de movilidad activa como un servicio publico de bicicletas,
ciclovias y bici escuelas (mecanica basica, uso y reparacién) que podria tener
un potencial importante para trayectos que cubren distancias cortas y viajes de
cuidados dentro o entre localidades. Considerando primero la inversion en caminos
para el uso de las bicicletas, pues esa es un de las principales limitantes de su uso.

e Explorar las posibilidades de un esquema de viajes compartidos que pueden servir
para viajes cortos de cuidados, por ejemplo, ir de compras, viajes de salud, tramites.
En algunas zonas rurales de paises como Australia, Bélgica, Francia, Alemania y
Suiza se ha utilizado un sistema de “volunteer car service” para brindar acceso a
un grupo comunitario de vehiculos accesibles (ITF, 2021). Esto podria combinar los
servicios de transporte, para brindar servicios especificos por grupos para viajes
de cuidados y para grupos de mujeres especialmente vulnerables: jévenes, madres
gue van a recoger a sus hijos. Por ejemplo, se usan los taxis comunitarios (piratas)
pero son inseguros (transportan hasta nueve pasajeros) y su costo es excesivo
para las personas. Por lo anterior se debe de considera una red de movilidad que
involucre a diferentes actores publicos, privados, y de la sociedad civil en una
participacidn equitativa e igualitaria (cooperativas o modelos de economia social).

e Disefar una articulacion multimodal del servicio de transporte y avanzar en la
coordinacion de horarios entre diferentes modos para una mejor integracion entre
los diferentes servicios.



Mejorar la cobertura extendiendo las rutas del sistema de transporte a
localidades donde se da un servicio irregular y, asegurar la conectividad
con una red de transporte mas amplia hacia nucleos de mayor
distancia, a través de la submodalidad de Transporte Comunal Indigena
el cual puede aportar a los cuidados comunitarios de manera general.

Medidas de Seguridad y accesibilidad

Los niveles de seguridad y confort de las mujeres que se mueven en zonas rurales son
bajos. Por ello se deben priorizar mejoras vinculadas con la caminata, la espera en las
paradas y las unidades de transporte con medidas como la iluminacién, sefalizacion,
vigilancia y equipamiento, con personas capacitadas y sensibles para participar en
prevencion y atencion. El concepto de seguridad debe ampliarse a la seguridad vial y
la accesibilidad de niflas, nifos y de personas mayores, debido a que la percepcion de
seguridad presenta variaciones dependiendo de la edad, la etnicidad vy la territorialidad.

Fortalecer la precepcion de seguridad mediante la ubicacion de las sefaléticas
legiblesy accesibles en lengua ndhuatl, en especial cruces seguros, rutas peatonales,
ceder el paso a las personas y reduccién de velocidad y remplazar donde hay
ausencia de ellas, estan deterioradas o no se observan por las ramas de los arboles
y arbustos.

Fortalecer la seguridad de las personas usuarias y las personas operadoras de
transporte publico por medio de la reduccion de los limites de velocidad. Con la
reduccion del limite de velocidad, el operador/a mantiene el control del vehiculo,
tiene mayor tiempo de reaccion y frenado y se puede anticipar a peligros como
cruces de animales de carga o deslaves en las carretas.

Desarrollar un protocolo integral de prevencion y sensibilizacion de acoso sexual
y otras formas de violencia sexual en el transporte y espacios publicos mediante
campanas de sensibilizacién, capacitacion alas personas operadoras del transporte,
usuarias y testigos, lineamientos de atencidn y canalizacion y la sistematizacion
de datos para responder adecuadamente a la percepcion de inseguridad y a la
victimizacion sexual.

Mejorar la seguridad y el confort dentro de las unidades de transporte formal e
informal (asientos acojinados, pasamanos fijos, cinturones y puerta de seguridad,
bien iluminados, uso de lona que proteja de la intemperie, entre otras).

Mejorar la accesibilidad de las personas usuarias por medio de la adecuacion de las
“estaquitas” con escaleras plegables para el acceso y descenso de los pasajeros y
piso antideslizante.

Establecer y supervisar protocolos de seguridad de viaje que garanticen el bienestar
en las unidades (no llevar personas de pie ni sobreocupar los asientos).
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Medidas para fomentar iniciativas locales de innovacién,
generacion de datos y redes

Para construir respuestas de movilidad justas y pertinentes al contexto local, la produccién
y disponibilidad de datos con perspectiva de género es una de las condiciones previas para
una planificacion exitosa del transporte rural. En este sentido, la falta de conocimiento sobre
los patrones de movilidad especifico de las mujeres en estos territorios es un obstaculo
para brindar respuestas consistentes de planeacién de infraestructura y de disefio de
servicios de movilidad. Por ello, es de crucial importancia generar informacién sobre el
transporte publico formal, pero sobre todo el informal, el cual esta poco estructurado vy
gue, debido a la ausencia de datos, se desconoce su operacidn, beneficios e impactos
negativos. De ello podria derivarse una linea estratégica de intervencidn basada en
conocer en profundidad los servicios que brindan y las necesidades de las mujeres que
resuelven y, por otro, estrategias para gestionarlo de mejor forma con la participacion de
una multiplicidad de actores involucrados.

Para lo anterior es un imperativo involucrar a todas las partes interesadas a nivel
intersectorial y multiactor: autoridades estatales, locales, personas operadoras, usuarios
y usuarias, proveedores de los servicios de transporte, academia, organizaciones de la
sociedad civil, grupos de mujeres que de manera equitativa y colaborativa disefien las
estrategias integrales de transformacion.

e Producirinformacion local sobre movilidad con perspectiva de género y en ambitos
rurales y semi urbanos, la cual generalmente no estd disponible en las encuestas
de origen-destino.

e |Implementar estudios cualitativos para analizar los modelos de negocios del
transporte rural (cooperativas, comunales, solidarias y de economia de mercado),
asi como la demanda en territorios rurales de grupos especificos de mujeres (nifas,
personas con discapacidad, indigenas, trabajadoras etc.).

e Elaborarunacartografiadelossistemas de transporte para fortalecer rutas, horarios,
usos vy a partir de ello determinar cdmo estos dan respuesta a las necesidades de
las mujeres.

e Regularizacién de taxis piratas en cuanto a costos, horarios y frecuencia.

e Evaluar un sistema de subsidios focalizados para generar tarifas escalonadas,
asi también un control mas exigente de tarifas, para bajar costos y tiempos de
traslados y proveer un servicio asequible.

e Incorporar criterios de cuidado y género en las licitaciones vinculadas a decisiones
de transporte y movilidad.

e Elaborar protocolos de prevencion y erradicacion de violencia sexual, brindar
opciones de capacitacion a operadores sobre el acoso sexual en el transporte
publico.

e Conformacion de equipos de movilidad y transporte con criterios de paridad entre
varones y mujeres.



e Diseflo de procesos participativos de generacién de datos sobre la movilidad
peatonal por medio de auditorias, caminatas exploratorias, encuestas de percepcioén
de seguridad, considerando horarios y lugares de facil acceso a las mujeres y
brindando alternativas de cuidado infantil para su participacion.

e Capacitar a choferes para mejorar la calidad del servicio, la prevencién del acoso
e impulsar el uso de la tecnologia de la comunicacion como, aplicaciones de
mensajeria para comunicarse entre personas operadoras para brindar informacion
de rutas en mal estado, derrumbes y accidentes en carreteras, que estén afectando
el funcionamiento del servicio.
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