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Prologo

El transporte es un habilitador de oportunidades que conllevan al crecimiento econdmico vy so-
cial, y es indispensable en el dia a dia de millones de personas en América Latina vy el Caribe. De
hecho, en los peores meses de la pandemia de COVID-19, cuando las autoridades decretaron los
confinamientos masivos a fin de frenar el avance del virus, el transporte resultd primordial para
los trabajadores esenciales. Aquel ejemplo, que todavia sentimos muy reciente, fue una muestra
mas de la relacion intima que tiene el transporte con muchos otros ambitos, como la economia, la
productividad, el medioambiente, la innovacion, la tecnologia y los problemas sociales.

Si construyéramos una nube de palabras con las distintas cuestiones que a todos nos ocupan en
nuestros quehaceres diarios, el transporte estaria sin duda en una posicion destacada, quiza pre-
dominante. Aunque los patrones y los modos de transporte varien, todas las personas, indepen-
dientemente de su edad, género, nivel de ingresos, capacidad fisica, estado laboral o el lugar en el
que residan, realizan viajes. Estos trayectos permiten, por ejemplo, ir al trabajo, acceder a servicios
publicos como los de salud o los educativos, ir a comprar o para participar en actividades sociales
o de ocio. El acceso al transporte facilita e influye en la capacidad de una persona para satisfacer
incluso las necesidades mas basicas y acceder a oportunidades para mejorar las condiciones de
vida. Basta recordar la ola de protestas que tuvo lugar en América Latina y el Caribe en 2019 vy
2020. En ella, los conflictos alrededor del transporte publico - un modo de transporte clave en la
region, donde su uso es masivo- actuaron como uno de los principales desencadenantes.

En América Latina y el Caribe, una region caracterizada por sus altos niveles de desigualdad, hablar
sobre transporte e inclusion social es alin mas importante. Transporte para el desarrollo inclusivo:
un camino para Ameérica Latina y el Caribe hace exactamente eso: coloca en la misma ecuacion
dos ambitos, el del transporte vy el de la inclusion social, cuya simbiosis nos proporciona un reflejo
exacto de la realidad de la region. De hecho, esta publicacidon no solo reldne la informacion mas
relevante disponible sobre estos temas, con un claro enfogque en América Latina vy el Caribe, sino
que presenta nueva evidencia y propuestas para cerrar la brecha social en el transporte. Como se
explica en estas paginas, la provision de un mejor transporte puede impactar directamente en la
capacidad de las personas para escapar de la pobreza, algo que es particularmente relevante en una
region en gue las tasas de pobreza y desigualdad, que han permanecido en niveles muy elevados
durante las Ultimas décadas, se han incrementado por causa de la pandemia.

Si el transporte y la desigualdad social estan directamente relacionadas, v si se tiene en cuenta que
América Latina y el Caribe es la region mas desigual del mundo, seguramente no causaria sorpresa
el saber que la magnitud de los retos es enorme. En otras palabras, la radiografia que presenta esta
publicacion es mucho mas que una llamada de atencidon. Ahora bien, en esa labor descriptiva y de
analisis, en la busgueda de qué debe mejorarse y como, sobresalen hallazgos en temas como los
desafios que enfrentan las poblaciones mas desfavorecidas - como las mujeres o los nifos, que
son mas proclives a padecer desventajas en los sistemas de transporte-, la calidad del transporte
publico, su asequibilidad y la accesibilidad en el transporte rural, por citar solo algunos ejemplos.
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Mas alla de un diagndstico profundamente detallado v certero, este libro también arroja luz sobre la
ruta que pueden seguir los paises de la region a la hora de enfrentar estos desafios. Lo que queda
fuera de toda cuestion es la necesidad de avanzar decididamente en esta agenda: los proyectos
en el ambito del transporte no pueden seguir guidndose exclusivamente por criterios de eficiencia,
descuidando a menudo las necesidades de los grupos de poblacidon mas desfavorecidos. Asi, los
proyectos y programas de transporte en Ameérica Latina y el Caribe deben incorporar las nece-
sidades particulares de los mas vulnerables desde su disefio. Para ello, como se explica en estas
paginas, se requiere obtener mejores datos sobre estas poblaciones para informar proyectos mas
inclusivos. Dicho de otro modo, estudiar la movilidad a través de una mirada integrada, intermodal,
interseccional e interdependiente es fundamental para responder a las necesidades de transporte
de las mujeres, las personas con discapacidad, las personas LGBTQ+ vy los niflos. Esta publicacion
contribuird, sin duda, a acelerar ese cambio de paradigma, asi como apoyar el cumplimiento de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible en la region.

Transporte para el desarrollo inclusivo: un camino para América Latina y el Caribe nos inunda de
razones para defender que los temas que aqui se plantean deben seguir abriéndose paso -con
mucha mas fuerza- en la agenda de desarrollo de la region. En un momento en el que los paises
continlan enfrentando las enormes dificultades que trajo consigo la pandemia de COVID-19 (por
supuesto, también en el ambito del transporte), esta publicacion esta llamada a desempenfar un
papel fundamental a todos los niveles: gobiernos, legisladores, académicos, empresarios vy traba-
jadores. Asi, a lo largo de estas paginas, que han sido posibles gracias al trabajo denodado de un
grupo multidisciplinar de expertos, encontraran hechos y argumentos que, guiardn y enriqueceran
en los proximos la conversacion sobre estos temas de tanta relevancia.

Con esta publicacion, desde el Banco Interamericano de Desarrollo seguimos dando pasos hacia
una sociedad plenamente inclusiva en América Latina y el Caribe. Por ello, esta publicacion guarda
estrecha relacion con vectores estratégicos del BID como son la promocion de la igualdad de gé-
nero vy la inclusién, el fomento de las pequenas y medianas empresas, la promocidon de economias
y entornos mas digitales, y la promocion y generar entornos urbanos vy rurales mas sustentables
para contribuir a un crecimiento socioecondmico altamente alineado con los actuales compromisos
en materia de cambio climatico.

NESTOR ROA

JEFE DE LA DIVISION DE TRANSPORTE DEL
BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO
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Transporte, pobreza y desigualdad: una
ecuacion compleja

La movilidad y la accesibilidad son elementos esenciales para una vida digna y el cabal desarro-
llo de las personas y las sociedades. Los sistemas de transporte eficientes, seguros y accesibles
no solo promueven la productividad econdmica y crean empleos, sino que pueden incrementar el
acceso a oportunidades laborales vy recreativas, asi como a otras actividades esenciales que dan
forma a nuestras vidas y permiten que las personas mejoren sus condiciones de vida y escapen
de la pobreza. Sin embargo, el transporte con frecuencia plantea mas barreras, y no menos, para
las personas de América Latina vy el Caribe. Estas pueden ser fisicas, como las que enfrenta una
persona con discapacidad que intenta abordar un vehiculo de transporte publico mal equipado
para satisfacer sus necesidades; o financieras, como las que encuentra una madre o un padre
soltero que lleva a sus hijos a la escuela cada dia vy, dada la falta de recursos, debe utilizar medios
de transporte mas lentos o de baja calidad. Ambos ejemplos pueden perpetuar la pobreza vy la
exclusion. Para los pobres y otros grupos desfavorecidos que ya enfrentan acceso diferencial al
empleo y a otras oportunidades econdmicas, estas barreras de transporte pueden profundizar y
agravar las inequidades existentes.

Transporte para el desarrollo inclusivo: un camino para América Latina y el Caribe discute el
papel que el transporte a menudo desempena al profundizar la desventaja social y la pobreza,
por un lado, y su potencial, por el otro, para romper el ciclo de la pobreza y la desigualdad me-
diante inversiones y politicas publicas que consideren mejor las necesidades de |los pobres vy otros
grupos socialmente excluidos. Esto es particularmente relevante en una regidén gue padece tasas
abrumadoramente altas de pobreza vy desigualdad, una realidad que el COVID-19 empeord signi-
ficativamente. En 2020, aproximadamente un tercio de la poblacion de la regidn vivia en pobreza,
lo que representa un incremento del 10% con respecto al afio anterior. En la actualidad, América
Latina y el Caribe sigue siendo una de las regiones mas desiguales del mundo, de manera gue el
porcentaje del ingreso nacional en manos del 10% mas rico de la poblacidn es 22 veces el porcen-
taje que posee el 10% mas pobre.

Las altas tasas de pobreza y desigualdad histéricamente han puesto una carga desproporcionada
en grupos de poblacidon especificos, como mujeres, nifos, personas indigenas, LGBTQ+, afrodes-
cendientes y personas con discapacidad. Por ejemplo, en América Latina y el Caribe hay 4,4 mi-
llones mas mujeres que viven en pobreza extrema en comparacion con los hombres (ONU, 2018).
UNICEF estima que, a nivel global, mil millones de nifos experimentan pobreza multidimensional,
ademas de que tienen el doble de probabilidades que los adultos de vivir en la pobreza (UNICEF,
2021). Las personas con discapacidad también estan sobrerrepresentadas en la poblaciéon global
que vive en situacion de pobreza vy pobreza extrema (OMS, 2011).




TRANSPORTE PARA EL DESARROLLO INCLUSIVO:
UN CAMINO PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Ciudades y transporte: las consecuencias del crecimiento
rapido y a menudo caético

Las interconexiones entre transporte y pobreza, desigualdad y exclusion social (que se discuten
en el marco conceptual del capitulo 1) son claramente visibles en muchas ciudades de América
Latina y el Caribe.

GRAFICO 1Un tejido complejo: la relacién entre desventaja de transporte,
desventaja social y exclusion social
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Fuente: Elaboracion propia basada en Lucas (2012).

La concentracion de poblacidn vy actividad econdmica en las ciudades genera economias de aglo-
meracion gue incrementan la eficiencia, la productividad y el potencial de crecimiento econdmico
y social. Sin embargo, la rapida urbanizacion, motorizacion y el cadtico excedente de oferta del
transporte publico informal han puesto una enorme presién en las redes de transporte urbano. La
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falta de planeacion urbana e inversiones adecuadas en infraestructura urbana, vivienda asequible
y transporte sostenible, han conducido a altos niveles de trafico vehicular, contaminacion ambien-
tal y muertes viales. Esto ha dado pie a una cobertura de infraestructura de transporte de mala
calidad, largos tiempos de traslado, una mayor cantidad de transferencias en traslados a los
principales nucleos de actividad de los centros urbanos y a altos niveles de oferta de transporte
informal. Ademas, dado que los pobres con frecuencia viven en la periferia de las ciudades vy la
falta de infraestructura es generalizada, a menudo dependen de modos informales de transporte
publico de mala calidad, asi como de traslados a pie; esto los obliga a pasar mucho mas tiempo
en transito (los viajes de los grupos de bajos ingreso pueden tomar hasta 90 minutos) y, cuando
usan el transporte publico, se ven forzados a hacer multiples transferencias, lo que conlleva gastos
de hasta el 30% o0 mas de sus ingresos. Por ello, en ocasiones simplemente se abstienen de hacer
ciertos viajes.

Las necesidades de transporte ignoradas de los desfavorecidos

El grado de acceso a las oportunidades puede variar ampliamente entre diferentes grupos de
personas y esta estrechamente vinculado con el lugar en el que viven las personas y el nivel de
accesibilidad al sistema de transporte, asi como su cobertura y asequibilidad en su barrio. Esto
es especialmente relevante para la poblacidon desfavorecida, que tradicionalmente ha quedado
relegada durante la planeacion del transporte urbano. Si bien los grupos desfavorecidos tienen
mas probabilidades que otros de depender del transporte publico y caminar para sus necesidades
diarias de movilidad, también tienen mas probabilidades de experimentar desventajas de transporte
y barreras fisicas en los sistemas de transporte para alcanzar sus objetivos de movilidad. Adicio-
nalmente, el miedo al crimen y el acoso sexual pueden limitar la eleccidn de horarios, contextos y
lugares para muchas personas desfavorecidas, particularmente mujeres.

Las mujeres a menudo tienen patrones de traslado mds complejos y objetivos de viaje mas
diversos, enfrentan mayores restricciones financieras y de tiempo, y tienen necesidades de in-
fraestructura Unicas. Dado que las mujeres tienden a asumir una parte desproporcionada de las
tareas del hogar en comparacion con los hombres, a menudo hacen mas viajes en un dia (véase
el capitulo 2) y participan en mas viajes encadenados, no relacionados con trabajo y durante ho-
ras valle. También es mas probable que viajen para acompafar a otros (como nifos o personas
de la tercera edad) y carguen paquetes, carriola o sillas de ruedas (Hasson y Polevoy, 2011; Jeff vy
McElroy, sin fecha; Pickup, 1984; Queirds y Marques da Costa, 2012; Soto Villagran, 2019). Ademas,
la cantidad de tiempo que deben dedicar a viajes relacionados con el cuidado para acompanar
a sus familiares puede resultar en “pobreza de tiempo” que, en combinacion con largos traslados
asociados con segregacion geografica, puede reducir el tiempo disponible para que accedan a las
oportunidades econdmicas y educativas necesarias para salir de la pobreza.
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La prevalencia de la violencia de género, gue en su mayoria afecta a las mujeres y a la poblacién
LGBTQ+, también provoca exclusion basada en el miedo a tomar ciertos modos de transporte y
en algunos horarios, e incluso puede conducir a la supresién de un viaje y reducir su participacién
en el mercado laboral (Ferrant et a/,, 2014; Banco Mundial y UFGE, 2020). Datos disponibles para
las ciudades de América Latina y el Caribe muestran que la mayoria de las mujeres han experimen-
tado acoso sexual durante sus traslados (véase el grafico 2) (Kash, 2019; Montoya-Robledo, 2019;
Quifiones, 2020; Rodas et al.,, 2020). Por ejemplo, una encuesta en 15 ciudades de todo el mundo
reveld que mas del 60% de las mujeres ha sufrido acoso sexual en el transporte publico en Ciudad
de México, Bogotad vy Lima (Thomson Reuters Foundation, 2014). Sin embargo, con frecuencia el
acoso sexual no se denuncia (Gardner et al.,, 2017; Muholi, 2004). Los motivos para lo anterior van
desde autoridades gue no toman con seriedad a las victimas, las acusan de provocarlo o responden
con apatia al incidente, a la normalizacion del acoso, pasando por procesos burocraticos y lentos
(Dhillon y Bakaya, 2014; FIA Foundation, 2016; Montoya-Robledo, 2019; Neupane y Chesney-Lind,
2014; Quifones, 2020).

GRAFICO 2 Experiencias de acoso que padecen las mujeres en el transporte ptiblico en
América Latina
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Los niflos que viven en dreas de bajos ingresos a menudo también experimentan impactos ne-
gativos importantes debido al menor acceso a infraestructura y servicios de transporte adecua-
dos, lo que afecta su desarrollo y capacidad para escapar de la pobreza cuando sean adultos.
La falta de espacios seguros para jugar y moverse por modos activos, asi como el menor acceso
a oportunidades recreativas, salud y otros servicios en barrios de bajos ingresos, se asocian con
malas condiciones de salud y efectos adversos en el desarrollo cognitivo y social de los nifios y
su futuro crecimiento en sociedad (Moreno-Monroy y Posada, 2018; Chang y Romero, 2018). Esto
también contribuye a altas tasas de lesiones viales,' asi como a otros problemas de salud, como
altas tasas de obesidad infantil.? Los largos tiempos de traslado para llegar a las escuelas, asociados
con el desarrollo urbano descontrolado, ademas de sistemas de transporte escolar inadecuados o
inasequibles, contribuyen a que la matricula y asistencia escolar sean bajas y a elevadas tasas de
desercion (Chang y Romero, 2018). Adicionalmente, hay consecuencias indirectas para las personas
al cuidado de los nifos, gue resultan de la cantidad de tiempo vy recursos econdmicos necesarios
para acompafarlos a la escuela u otras actividades debido a la falta de sistemas de transporte
escolar seguros y asequibles.

Las personas con discapacidad y de la tercera edad a menudo enfrentan barreras severas en
términos de asequibilidad y accesibilidad fisica a servicios e infraestructura de transporte ade-
cuados, lo cual evita gue se muevan libremente en su entorno y que accedan a oportunidades. La
falta de infraestructura y servicios de transporte universalmente accesibles y seguros no solo crea
barreras para acceder a oportunidades, sino que también tiene un impacto excesivo en personas con
discapacidad y de la tercera edad, peatones, mujeres, ninos y jovenes. En ocasiones, hay incidentes
de exclusion perpetrados por la comunidad (conductores u oficiales de servicio de transporte),
como en el caso de un autobus que no se detiene por una persona con discapacidad fisica o que
viaja con nifos pequenos, carriolas y paguetes. Estas circunstancias son formas de discriminacion y
exclusion que desalientan a las personas de usar transporte publico vy, en algunos casos, los vuelve
incapaces de trasladarse independientemente (Hidalgo et al, 2019).

Los grupos desfavorecidos y de bajos ingresos también tienen mas probabilidades de quedar mas
expuestos a las externalidades negativas del transporte, como altos niveles de lesiones viales y
contaminacién sonora y ambiental. En consecuencia, para los pobres vy otros grupos marginados
y vulnerables que ya enfrentan acceso diferencial al empleo y a otras oportunidades econdmicas,
estas barreras y externalidades adicionales relacionadas con el transporte agravan las inequidades
existentes al restringir aln mas su capacidad para sacar a sus familias de la pobreza, lo que genera
0 exacerba las condiciones existentes de aislamiento vy exclusion social.

1. Véase el sitio web del Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME) en https://www.healthdata.org/ (consultado en agosto de 2020).

2. Por ejemplo, uno de los factores de mayor influencia para que uno de cada cinco nifios tenga sobrepeso o sea obeso en la regidn es la
falta de actividad fisica (Caballero et al., 2017).
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Los efectos del COVID-19 en los sistemas de transporte y sus usuarios

La pandemia de COVID-19 afecté de manera desproporcionada a los grupos desfavorecidos
en términos de transporte, como quienes no tienen acceso a un vehiculo privado o a cobertura
adecuada de transporte publico, o que no gozan del privilegio de poder teletrabajar (véase el ca-
pitulo 9). Antes de la pandemia, los sistemas de transporte publico en la regidn ya enfrentaban la
presion del rapido crecimiento poblacional vy la falta de inversiones (Yanez-Pagans et a/., 2019). La
saturacion en horas pico, los altos niveles de informalidad, la baja calidad del servicio y la inseguri-
dad (Cervero y Golub, 2007) se encuentran entre los problemas cronicos asociados con diversos
sistemas de transporte publico en la region.

Las estrepitosas caidas en el niUmero de usuarios de transporte publico durante la pandemia, junto
con las exigencias mas altas para los operadores en términos de protocolos de sanitizacion, han
impuesto una presion financiera significativa en los sistemas de transporte publico de la region. La
consecuencia de lo anterior ha sido el recorte de los servicios vy el deterioro en su calidad (véase
el grafico 3). El impacto lo han resentido no solo los trabajadores, sino que ha exacerbado condi-
ciones de exclusion y desigualdad para quienes todavia dependen de los sistemas de transporte
para sus actividades diarias. Como resultado, muchos usuarios de transporte publico en la regidon
declaran haber experimentado un deterioro en los niveles de servicio y tiempos de traslado
mas largos. Entre 2019 y 2020, Moovit (2020) observa un aumento en los tiempos promedio de
traslado de las personas con recorridos muy largos (mas de dos horas en cada direccion). Por otra
parte, el aumento sin precedentes de viajes en bicicleta en muchas regiones del mundo se con-
sidera ampliamente como un cambio positivo derivado de la pandemia. Buehler y Pucher (2021)
encontraron un aumento generalizado del 8% en promedio en el uso de bicicleta en 11 paises de la
Unidn Europea, pero con un aumento mucho mayor los fines de semana (+23%) en comparacion
con el resto de los dias (+3%).
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GRAFICO 3 La mayoria de los usuarios de transporte vio una disminucién en la calidad
del servicio de transporte: cambios declarados en las experiencias con el servicio de
transporte publico por grupo de ingresos (porcentaje)
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Fuente: elaboracién propia a partir de la encuesta de Moovit-BID de 2020.

Un problema para muchos: exclusion social relacionada con el
transporte

Los parrafos anteriores muestran que, cuando la desventaja de transporte y la inmovilidad se
intersecan con la accesibilidad reducida al transporte, el resultado es la exclusion social rela-
cionada con el transporte. En términos generales, esto se refiere a las condiciones bajo las cuales,
debido a recursos y medios de traslado insuficientes o inexistentes, las personas son excluidas
porgue no pueden acceder a las actividades y redes necesarias que se relacionan con el trabajo, la
educacion, o con actividades culturales, politicas y sociales (esparcimiento y familia) (Oviedo, 2021;
UK Social Exclusion Unit, 2003; Ureta, 2008; Lucas, 2012; Bocarejo y Oviedo, 2012; Benevenuto vy
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Caulfield, 2019). Por su parte, los sistemas de transporte eficientes, seguros y accesibles no solo
promueven la productividad econdmica y crean empleos, sino que son importantes facilitadores
para acceder a oportunidades esenciales para que las personas mejoren sus condiciones de vida,
participen cabalmente en sociedad y escapen de la pobreza.

La carga del costo

El costo del transporte también puede ser una fuente de estrés econdmico y vulnerabilidad para
quienes destinan un porcentaje significativo de sus ingresos para acceder a la movilidad y a las
oportunidades que pone a su disposicion (Mattioli et a/., 2018). Como se ilustra en el capitulo 5, no
todos en América Latina vy el Caribe pueden pagar el transporte publico, y muchas personas deben
decidir entre el costo de acceder a él 0 a otros bienes, servicios u oportunidades para si mismos
o sus familiares. Las diferencias en asequibilidad se interrelacionan con el uso del suelo y confi-
guraciones urbanas funcionales, la estructura de la oferta de transporte y las politicas de precios.
El grado de asequibilidad del transporte depende de las alternativas (por ejemplo, la factibilidad
0 practicidad de caminar o usar la bicicleta como alternativa a usar el transporte publico) y otros
costos de vida, como vivienda y el costo de la canasta basica alimentaria de la ciudad, entre otros
rubros esenciales de la economia familiar (Fay et al,, 2017).

Cuando se comparan con el poder adquisitivo promedio de la region, los gastos en transporte como
porcentaje de ingreso en América Latina y el Caribe —que ascienden al 17%— fueron de los mas
altos de todas las regiones del mundo en 2010 (9% en Africa Subsahariana, 11% en Europa del Este
y Asia Central y 5% en el Sur Asiatico).® Esto sugiere que la movilidad urbana en América Latinay
el Caribe, en promedio, es mds costosa. Quienes tienen ingresos mas bajos tienden a sobrellevar
las cargas econdmicas mas altas de accesibilidad. Por ejemplo, en Puerto Principe, Haiti, las traba-
jadoras domésticas que ganan el salario minimo pueden gastar entre el 10 y el 24% de su ingreso
(dependiendo de la cantidad de transferencias necesarias) cuando usan el servicio de transporte
publico semiformal conocido como tap-taps.

Muchas ciudades histdoricamente han implementado politicas publicas que requieren que |os sis-
temas de transporte publico sean financieramente autosostenibles en funcion de los ingresos por
tarifas, por lo que los costos al usuario imponen una significativa carga financiera para los usuarios
de bajos ingresos. Ademas, la asequibilidad del transporte publico es un desafio mas grande para
los estados insulares en el Caribe dado que los costos de infraestructura y provision de servicios son

3. Estas cifras podrian ocultar viajes omitidos y padecer problemas de datos, como hasta qué punto el gasto en transporte se mide con
precision en las distintas regiones del mundo, ademas de la fasta de datos disponibles para grupos de bajos ingresos. Véase https://
datatopics.worldbank.org/consumption/sector/Transport
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altos debido a su situacion geogréfica y realidad logistica. Las politicas publicas y las inversiones
que se enfocan en la disponibilidad del transporte publico para poblaciones pobres también son
un desafio en paises y sectores con bajas tasas de acceso; en otras palabras, en contextos en los
que la demanda es demasiado pequefa para recuperar los costos de inversion. Por otra parte, al
incrementar los costos por transferencias, la falta de conectividad e integracion de transporte publico
puede imponer altas cargas financieras a los hogares pobres (Scholl et al, 2018; Sudrez et al., 2016).

El papel clave del transporte activo

Los modos de transporte activo, como a pie y en bicicleta, desempefan un papel central en la
movilidad de poblaciones de bajos ingresos (véase el capitulo 6). Caminar puede representar un
porcentaje significativo de los modos de transporte para los grupos de bajos ingresos en algunas
ciudades en la regidon, que a menudo es significativamente mas alto que entre los grupos de altos
ingresos. Por ejemplo, en Bogotad, Sdo Paulo y Santiago de Chile, entre un 30 y un 45% de todos
los viajes que realizan las personas de bajos ingresos son a pie (vease el grafico 4). En contraste,
este porcentaje es de cerca del 20% para los grupos de altos ingresos. Los viajes a pie también
son mas largos para los grupos de bajos ingresos, quienes requieren mas tiempo en promedio para
llegar a sus destinos, con impactos adversos significativos.

GRAFICO 4 Porcentaje de viajes a pie, por nivel de ingreso,
en Bogota, Sdo Paulo y Santiago de Chile
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Para los mas pobres, sin embargo, la dependencia de modos de transporte activo (particularmen-
te a pie) tiene poco que ver con beneficios de sostenibilidad y salud; en su lugar, se debe mas
probablemente a motivos de asequibilidad o directamente a la falta de acceso a otros modos de
transporte (véase el grafico 5). Los mas pobres caminan principalmente porque no tienen opcion,
y usualmente deben hacerlo en condiciones inseguras, puesto que las disparidades de ingreso
en la region también se reflejan en la calidad de la infraestructura. En Montevideo, por ejemplo, un
estudio encontrd que cerca del 27% de las personas de bajos ingresos afirman gue caminan porgue
no tienen otra opcidén de transporte, en comparacion con apenas el 5% de las personas en grupos
de altos ingresos (Mauttone y Hernandez, 2017). Esto es especialmente comun entre mujeres, que
con frecuencia caminan y hacen viajes para tareas relacionadas con el cuidado,* asi como en otras
circunstancias especificas. En Haiti, por ejemplo, las mujeres que trabajan en las plantaciones de
mango caminan distancias de una hora para llegar a su trabajo por la mafana, y regresan en mo-
tocicleta por la tarde (Gandini et al,, 2021). Mas alla de la asequibilidad, la distancia fisica desde
los puntos de acceso al transporte motorizado también pueden exacerbar las dificultades de los
peatones cautivos. Muchos barrios en las periferias de las ciudades son asentamientos informales
0 barrios pobres que carecen de servicios de transporte publico, o que obliga a sus residentes a
caminar, a menudo largas distancias, para la mayoria de sus viajes con el fin de acceder a bienes,
empleos y servicios (véase el capitulo 4).

4. Las madres de bajos ingresos caminan en su mayoria por necesidad, a menudo en entornos inseguros para el peatén.
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GRAFICO 5 Comparacion de porcentajes de particién modal para seis ciudades

de América Latina (porcentaje)
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Nota: grupos de estratos sociales segin declara cada ciudad. El estrato social 1se refiere a categoria mas baja (menor ingreso) y 6
(0 5, dependiendo del pais) a la categoria mas alta (quienes tienen el mayor ingreso). Ciudad de México, Santiago y Buenos Aires
declaran niveles de estratos 4, 5y 5, respectivamente.

Los residentes de comunidades y barrios menos présperos tienen mayores probabilidades de
enfrentarse a infraestructura peatonal y ciclista de mala calidad o inexistente (por ejemplo, ciclo-
vias, pasos peatonales y aceras), que es esencial para el transporte activo seguro. Las condiciones
peatonales en los barrios de bajos ingresos usualmente son subdptimas en el mejor de los casos,
pueden ser gravemente peligrosas y a menudo se caracterizan por rutas sin pavimentar, vulnera-
bles al clima, mal iluminadas, aisladas e inseguras, o por calles de mucho trafico que carecen de
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infraestructura peatonal adecuada, como aceras, islas medianeras y pasos peatonales protegidos.
Como resultado, los peatones de bajos ingresos se exponen de manera desproporcionada a diversos
riesgos ambientales (contaminacion del aire y sonora) y relacionados con el trafico, particularmente
si las calles estan disefladas para maximizar el volumen de flujo v la velocidad vehicular. Estas duras
condiciones hacen que la movilidad sea mas dificil para subgrupos especificos, como personas con
discapacidad y mujeres (véase el capitulo 2).

La mayoria de los paises, excepto los del Caribe, tienen politicas publicas nacionales o subnacio-
nales que promueven el transito peatonal y ciclista. Sin embargo, solo el 30% de los paises tienen
estandares de disefio que promueven la seguridad de los usuarios de transporte activo. La mejora
de las condiciones de movilidad activa también requieren el disefio e implementacion de politicas
publicas integrales que garanticen la seguridad de los peatones vy ciclistas. Por ejemplo, Salvador de
Bahia en Brasil pudo reducir las muertes viales en mas de 50% —de 266 accidentes fatales en 2010
a 121 en 2017— al reunir a sus instituciones con el fin comun de mejorar la seguridad vial (OPS, 2019).

La desafiante realidad del transporte en areas rurales

En las dreas rurales, la falta de infraestructura y servicios de transporte adecuados presenta ba-
rreras significativas para acceder a mercados agricolas, educaciéon y otras oportunidades clave
para los residentes rurales. Mas de la mitad de los pobres en América Latina y el Caribe viven en
areas rurales (CEPAL, 2019). Sin embargo, la region enfrenta multiples barreras para garantizar el
transporte rural inclusivo. La dispersion espacial de las poblaciones y pueblos ha provocado que la
demanda de pasajeros y el volumen de trafico sean menores, vy reduce los incentivos econdmicos
para invertir en infraestructura y servicios de transporte. Adicionalmente, la baja densidad vial y las
malas condiciones de los caminos aumentan los costos operativos para los operadores de servicios
de transporte, ademas de reducir la eficiencia en términos de tiempo y costos de operacion, lo que
empeora la productividad agricola. La falta de servicios de transporte disponibles vy fiables limita la
accesibilidad para las poblaciones rurales, especialmente las que carecen de acceso a un vehiculo
privado y/o dependen primordialmente de modos de transporte no motorizados. Estos problemas
se ven amplificados por diversos desafios institucionales en dreas rurales, como la débil capacidad
financiera y técnica, asi como la falta de datos e indicadores adecuados para medir la accesibilidad
rural de distintos modos de transporte y patrones de movilidad rural (véase el capitulo 10).
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Oportunidades y desafios para el transporte
socialmente inclusivo

Mejor infraestructura de transporte para responder a las
necesidades de las personas vulnerables

En afos recientes, las ciudades de América Latina y el Caribe comenzaron la planeacién y cons-
truccion de infraestructura y servicios de transporte que responden a las necesidades de usuarios
vulnerables y desfavorecidos mediante mejoras a los sistemas de transporte publico vy la infraes-
tructura para modos activos. Por ejemplo, la ciudad de Sdo Paulo construyo la linea Lilas del sistema
de metro para conectar directamente barrios residenciales de bajos vy altos ingresos para mejorar
la movilidad de los trabajadores de cuidados asalariados y no asalariados, que habitualmente son
mujeres. Ciudades de todo el mundo han implementado diferentes politicas publicas para reducir la
violencia de género en los sistemas de transporte publico. Algunos programas incluyen promover la
participacion de transelntes contra este tipo de violencia mediante campanas de concienciacion,
empoderar a las victimas para denunciar incidentes, capacitacion para los operadores y usuarios
de transporte publico sobre protocolos de acceso a la justicia, la presentacidon de cargos en casos
de violencia de género, y primeros auxilios médicos vy psicologicos. Otras estrategias se enfocan en
botones de panico, iluminacion adecuada del espacio publico y el transporte, creacion de redes de
solidaridad entre comercios cercanos a rutas de transporte, unidades solo para mujeres (segregadas
por sexo) y recopilacion de mejores datos sobre la violencia de género (DiDomenico et a/., 2000).
Sin embargo, pocas estrategias se enfocan en disminuir el miedo de niflas y mujeres en ciertos
espacios publicos y en el transporte publico. También hay pocas estrategias para transformar la
cultura a fin de detener el acoso sexual, aungue un programa en Quito con miras a ese objetivo es
una excepcion. Por otra parte, se requiere evidencia rigurosa en torno a los impactos o resultados
que generan estas politicas publicas a fin de disefar estos programas.

En términos de transporte publico, planear sistemas que puedan llegar a todos los usuarios en las
ciudades de América Latina y el Caribe se complica por patrones de urbanizacion expansivos, la
creciente motorizacion y altos niveles de informalidad en el transporte, la vivienda y el empleo. A
pesar de estos desafios, nuevas inversiones en la region —con los ejemplos clave de los sistemas
de Autobus de Transito Rapido (BRT, por sus siglas en inglés) y de teleférico— han demostrado
resultados prometedores en términos de la redistribucion del acceso al transporte publico a fin
de mitigar la exclusidn social. Por ejemplo, en Lima, Perd, la inversion en el primer sistema de Au-
tobus de Transito Rapido y en la linea 1 del metro de la ciudad resultd en una reduccion sustancial
del tiempo de traslado y un aumento de la seguridad. Como resultado, se incrementaron las tasas
de empleo entre los residentes que viven cerca de los sistemas (Martinez et al,, 2018). Esto bene-
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ficid en particular a las mujeres, cuyas tasas de participacion en el mercado laboral aumentaron
drasticamente.

Sin embargo, en algunos casos, los proyectos tradicionales de transporte publico que se enfocan
principalmente en aumentar la eficiencia han desatendido las necesidades de los pobres o de otros
grupos desfavorecidos y han ampliado las desigualdades para acceder a oportunidades mediante
el transporte publico. Las limitaciones del financiamiento al transporte publico relacionadas con
ciclos politicos, capacidad institucional y falta de coordinacion, asi como la necesidad de mantener
costos operativos bajos, también puede limitar el grado al que los grupos desfavorecidos gozan de
los beneficios de los proyectos y resulta en impactos adversos imprevistos, como traslados a pie
mas largos, tarifas inasequibles o los efectos divisivos de gran infraestructura que atraviesa barrios
y/o corta el acceso de los pobres.

El impacto de las inversiones en transporte publico masivo en
el valor del suelo

Otro desafio se relaciona con el aumento en el valor del suelo asociado con las inversiones en
transporte publico masivo que incrementa la accesibilidad a los centros de actividad econémi-
ca. Dichos aumentos pueden tener un efecto alcista en los costos de vivienda en las cercanias al
transporte publico y, en consecuencia, excluir a razén de precio a grupos vulnerables y de bajos
ingresos que dependen del transporte publico para sus necesidades diarias de movilidad. Sin em-
bargo, el grado de estos efectos de desplazamiento o gentrificacion en las ciudades de la region
actualmente es desconocido, lo que destaca la necesidad de mas estudios que exploren los cambios
en la distribucion socioecondmica y socioespacial que ocurren como resultado de las inversiones
en corredores de transporte publico masivo.

Una tendencia efectiva: el “urbanismo tactico”

En términos de infraestructura para modos activos, recientemente, los cambios flexibles, de bajo
costo y a menudo de corto plazo en el entorno construido —que frecuentemente se denominan
“urbanismo tactico”— han demostrado ser una manera efectiva para progresar hacia objetivos
de largo plazo relacionados con la seguridad vial, los traslados a pie y el espacio publico. Por
ejemplo, la intervencion Panama Camina en 2018 incluyo la peatonalizacion de una parte de la
agitada interseccion de Plaza de Mayo en Ciudad de Panama vy la promocion del arte vy la cultura.
La exitosa intervencion incremento en un 73% el espacio peatonal y en 78% las visitas durante los
fines de semana; de acuerdo con una encuesta, el 72% de los visitantes consideraron que la inter-
vencion fue positiva y un 45% afirmo que se sentian mas seguros.
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Sin embargo, estas iniciativas positivas de caminabilidad se localizan en areas centrales con una alta
concentracion de actividades comerciales. Existe una necesidad critica de desarrollar y promover
intervenciones periféricas de modo que los grupos de bajos ingresos también puedan beneficiarse
directamente de ellas. Un ejemplo es la intervencion de urbanismo tactico para crear una ruta pea-
tonal segura en el barrio de Alto Perd, al pie del cerro Morro Solar en Chorrillos, Lima, que redujo
los costos de transporte para los padres e incremento la cohesion de la comunidad en el drea del
proyecto (véase el capitulo 2).

Pasaporte a la innovacion: la importancia de la tecnologia

La tecnologia y la innovacién en el sector del transporte traen consigo oportunidades y desafios
en lo que se refiere a inclusién social. Por ejemplo, la transicion a sistemas de cobro de tarifas sin
efectivo, como sistemas basados en tarjetas inteligentes u otros tipos de sistemas que aceptan
instrumentos de pago multipropodsito con los que sus clientes ya cuentan (como tarjetas de débito
o crédito o pagos moviles), estd en proceso en muchas ciudades de la regidn (véase el capitulo 7).
Cuando los sistemas de cobro de pasaje sin efectivo estan bien disefiados y se implementan co-
rrectamente, pueden tener un impacto positivo en la accesibilidad, asequibilidad y seguridad del
transporte publico para grupos de bajos ingresos y socialmente excluidos. Por ejemplo, los sistemas
de cobro de pasaje sin efectivo pueden reducir significativamente el tiempo de permanencia (el
tiempo necesario para facilitar el ascenso y descenso de pasajeros en las paradas y estaciones,
incluido el tiempo necesario para la apertura vy el cierre de puertas). Esto se traduce en un ahorro
notable de costos operativos para los proveedores de servicios de transporte v un ahorro de tiempo
para los pasajeros, fundamental para los pobres y socialmente excluidos. Los sistemas sin efectivo
también pueden mejorar la asequibilidad: cuando el dinero en efectivo es el Unico método de pago
aceptado para el transporte, sin ninguna integracién de tarifas con otros modos de transporte, los
usuarios se ven obligados a pagar la tarifa completa para cada segmento del viaje.

Sin embargo, si bien el cobro digital de pasaje puede aumentar significativamente la eficiencia
y productividad en el sector de transporte publico con respecto al cobro basado en efectivo, su
implementacidon también acarrea riesgos en términos de la potencial exclusion de los pobres y/o
grupos con baja o nula bancarizaciéon. Por ejemplo, los trabajadores pobres del sector informal,
CUyo ingreso es pequeno, irregular y con frecuencia reciben en efectivo, usualmente no pueden
permitirse guardar una cantidad importante de dinero en un medio de tarifado de uso exclusivo.
Por ello, tienden a hacer recargas de saldo frecuentemente y en montos menores. Esto requiere
gue hagan viajes mas frecuentes a las estaciones de recarga. La poblacion financiera o digitalmente
excluida puede enfrentar cargos adicionales, o incluso mayores riesgos financieros y de seguridad,
puesto que dependen de otros para que los asistan. Los usuarios de transporte publico de bajos
ingresos que aun compran boletos para viajes sencillos o participan en esquemas de pago gradual
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que usan dinero en efectivo podrian pagar tarifas mas altas, pues no pueden aprovechar limites o
integracion de tarifas, asi como cargos por viaje mas bajos disponibles para usuarios de medios
digitales que pueden comprar accesos al por mayor y por adelantado. Si el sistema de cobro de
pasaje sin efectivo depende de la aceptacion de tarjetas sin contacto, el acceso al transporte estard
restringido para quienes no cuenten con estos instrumentos de pago.

Las alternativas emergentes de transporte basadas en tecnologias de la informacién y la comu-
nicaciéon han catalizado amplias transformaciones en la movilidad urbana (véase el capitulo 8).
Entre 2010 y 2019, la industria de transporte basada en aplicaciones —entendido como servicios
de transporte habilitados digitalmente que conectan capacidad adicional o bienes ociosos con la
demanda con fines de movilidad— recibid una inversion total divulgada de 49 OO0 millones de
USD. Los pronodsticos previos al COVID-19 proyectaban un crecimiento del 25% en 2025 para di-
chos servicios, lo que incluia bicicletas compartidas, monopatines eléctricos, taxis privados y autos
compartidos, con las mayores inversiones destinadas a empresas con origen en Estados Unidos,
China y Europa.

Dependiendo del contexto, las innovaciones en movilidad compartida tienen el potencial de elimi-
nar o reforzar la exclusién social en dreas urbanas de América Latina y el Caribe. A pesar de que
hay pocos estudios sobre transporte basado en aplicaciones y exclusion social relacionada con el
transporte en América Latina vy el Caribe, estudios recientes han identificado diversos beneficios en
términos de inclusion social. Caracteristicas Unicas como botones de panico en servicios de taxi por
aplicacion y sistemas de micromovilidad han mejorado las percepciones de seguridad, especialmen-
te para mujeres y personas gue viajan de noche. Por otra parte, servicios como la micromovilidad
compartida proporcionan soluciones de primera y Ultima milla para acceder al transporte publico
y pueden mejorar la accesibilidad para personas que no pueden caminar o usar una bicicleta. Para
quienes tienen capacidad de costear estos servicios, también son una alternativa atractiva para
personas sin automovil y pueden retrasar la compra de automoviles entre otros.

Las empresas de redes de transporte también pueden fungir como una fuente de actividad
econdmica para personas que desean obtener un ingreso adicional mediante trabajo flexible o
de medio tiempo. Los servicios de taxi por aplicacion ofrecen oportunidades para que los grupos
desfavorecidos accedan al empleo, como en el caso de conductores discapacitados a quienes las
regulaciones locales no les permiten trabajar en la industria tradicional de los taxis.

Por el contrario, las barreras para acceder al transporte basado en aplicaciones incluyen falta de
asequibilidad, cobertura e infraestructura de asistencia. Por ejemplo, la falta de ciclovias adecuadas
y aceras amplias puede hacer que la micromovilidad compartida, como monopatines eléctricos vy
bicicletas compartidas, no sea utilizable —al menos de manera segura— en algunas partes de una
ciudad. Por otra parte, los servicios de taxi por aplicacion estan fuertemente influenciados por per-
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cepciones de criminalidad, lo que puede excluir a algunos barrios de su oferta. Dada la diversidad
de regulaciones y enfoques a los servicios de transporte basados en aplicaciones en diferentes
contextos, los usuarios también pueden verse afectados por tarifas volatiles, lo que conduce a cos-
tos prohibitivos para algunos usuarios. Adicionalmente, existe evidencia de discriminacion contra
diferentes grupos minoriatrios relacionados con la prestacion de este tipo de servicio, asi como
discriminacién contra algunos usuarios debido a percepciones especificas del contexto. Otro serio
problema que puede tener efectos directos e indirectos en la desigualdad es la contribucion poten-
cial de nuevos servicios al trafico vehicular, incremento en los kildmetros recorridos por vehiculo,
la seguridad y la contaminacion.
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Pensando en el futuro: acceso equitativo a
servicios de transporte seguros, fiables y
asequibles

La planeacion de movilidad integral, constituida y basada en la accesibilidad es fundamental para
lograr el acceso equitativo a servicios de transporte seguros, confiables y asequibles que a su
vez fomenten la inclusidn social y reduzcan la pobreza y la desigualdad en América Latina y el
Caribe. La provision de mejor transporte puede tener una relevancia directa en la capacidad de los
individuos para escapar de la pobreza. Aprovechar el potencial de las inversiones en transporte y
las politicas para reducir la pobreza vy la desigualdad, asi como fomentar el desarrollo socialmente
inclusivo, exige una clara comprension de los desafios que enfrentan las poblaciones desfavoreci-
das en la region. También requiere partir de las lecciones aprendidas de programas para mejorar
el transporte con objetivos de inclusion en mente.

Dichos esfuerzos deben dirigir las inversiones en infraestructura y servicios de transporte con el fin
de atender las brechas existentes y las barreras para la movilidad vy la accesibilidad a las oportu-
nidades, y de mitigar los impactos adversos de las externalidades negativas del transporte, como
la contaminacion ambiental y sonora, asi como lesiones y muertes viales que afectan con mas fre-
cuencia a los pobres y grupos marginados de la region. Cabe recalcar que, en el proceso de toma
de decisiones sobre politicas publicas, programas e intervenciones de transporte, se debe aumentar
la inclusion de las poblaciones que padecen desigualdades e inequidades (Lucas et al., 2019).

Participacion de la comunidad

Cuando se trata del disefio de sistemas de transporte socialmente inclusivos en areas urbanas y
rurales por igual, es fundamental comprender las necesidades de grupos de poblacion diversos.
La planeacion de movilidad que fomenta la inclusion social requiere datos desagregados segun
grupos de poblacion diversos, gue incluyen mujeres, nifios, personas con discapacidad, entre otros
(Allen, 2018). Ejemplos de estos datos incluyen la eleccion de modo de transporte, tiempos de
traslado, distancias vy fines del viaje, desagregados segun datos socioecondmicos como sexo (e
identidad de género), edad, discapacidad, composicion del hogar e ingreso, entre otros. Los datos
deben revelar la manera en que los usuarios responden a los servicios de movilidad existentes y
sus necesidades especificas y deben incluir informacion detallada sobre una gama de fines del
viaje (ademas de traslados por trabajo), incluidos los viajes encadenados gue se relacionan con la
movilidad del cuidado (Casas et al.,, 2019).
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Con este fin, es fundamental tomar acciones para fomentar la cabal participacién de las comu-
nidades beneficiadas —facilitadas mediante presupuestos participativos, didlogos interactivos vy
representacion local en el proceso de valoracion y evaluacion del proyecto— a fin de garantizar
que el disefio y administracion de los proyectos sean inclusivos y respondan a las necesidades y
realidades locales. Por otra parte, las herramientas de monitoreo —como encuestas de satisfaccion
disefladas para permitir el analisis comparativo de las percepciones de diversos grupos, incluidas
poblaciones vulnerables y de bajos ingresos, durante las fases de preparacion y operacion de los
sistemas de transporte publico— son necesarias para proporcionar y ajustar la infraestructura y los
servicios gue respondan a las necesidades gque son una prioridad para las comunidades.

A fin de mejorar la inclusidn e igualdad de género, los planificadores de transporte también de-
ben diseflar y construir infraestructura que facilite los viajes relacionados con la movilidad del
cuidado y el trabajo reproductivo. Las recomendaciones incluyen instalar estaciones para cambio
de pafales en los bafos para hombres y mujeres de las estaciones de transporte publico, kioscos
digitales para pagar servicios publicos (como electricidad y agua) y hacer trdmites burocraticos,
sefalizacion accesible y mapas de recursos relacionados con el cuidado, asi como areas de descanso
y juegos infantiles cerca de las estaciones. Ademas, se requiere mas trabajo para reducir el crimen
en el transporte publico, pues todas las personas, sin importar su identidad de género, orientacion
sexual o capacidades motrices y mentales, deben sentirse seguras al usar el transporte publico.

Calles seguras para niinos

Ayudar a los nifos a sobrevivir y desarrollarse es uno de los objetivos globales mas importantes de
salud y desarrollo. Todos los nifios y jovenes tienen el derecho a acceder a educacion de calidad,
asi como a una salud adecuada mediante sistemas de transporte eficientes y seguros. Sin embargo,
se necesitan urgentemente acciones focalizadas para protegerlos de la carga desproporcionada
gue enfrentan en términos de externalidades del transporte, como siniestros viales y contaminacion.

Una medida clave para fomentar la movilidad entre los nifos es la mejora de la infraestructura
de transporte con consideracion de sus necesidades. De acuerdo con el informe Diserio de calles
para nifios de la National Association of City Transportation Officials (NACTO) de 2020, el disefio
o redisefo de las calles urbanas desde la mirada de los nifos puede mejorar la seguridad vial y
la movilidad para todos, pues se promueven mejoras viales en relacion con decisiones fiables de
movilidad, espacio, visibilidad, juego vy aprendizaje, lugares para detenerse y reposar, interaccion
social y un entorno seguro. Estas mejoras deben hacerse a fin de actualizar el disefo real (satisfacer
necesidades basicas), establecer estandares minimos para mejorar la seguridad, la accesibilidad vy
la movilidad, el control de velocidad (es posible evitar siniestros de transito entre nifos mediante
el establecimiento de velocidades mas seguras), v extender la experiencia de la calle a espacios




TRANSPORTE PARA EL DESARROLLO INCLUSIVO:
UN CAMINO PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE

adyacentes. Las calles seguras también son disfrutables e inspiradoras para nifios y cuidadores.
De hecho, ayudar a los nifos en su etapa formativa a interactuar de forma segura con su entorno
mejora su desarrollo cognitivo y logros académicos, ademas de que sienta bases solidas para ha-
cerlos adultos independientes y responsables.

Diseio universal

De conformidad con la discusion anterior, la aplicaciéon de principios de disefio universal es fun-
damental para mejorar la accesibilidad al transporte y los espacios publicos para personas con
discapacidad y otros grupos de usuarios, como personas de la tercera edad, nifos vy padres que
viajan con carriolas y paquetes. Los conceptos de disefio y accesibilidad universal descansa en la
afirmacion de que el espacio publico v la infraestructura de transporte se deben disefar de ma-
nera gue sean accesibles para todos, sin importar las capacidades de los usuarios. El disefio vy la
accesibilidad universal se centran en siete principios:

1. Uso equitativo para las personas con capacidades diversas
2. Flexibilidad en el uso que admite una amplia gama de preferencias y capacidades individuales

3. Simple, facil de entender e intuitivo, sin importar la experiencia, conocimiento, habilidades lin-
gUisticas o nivel de concentracion actual del usuario

4. Informacion perceptible sin importar las condiciones ambientales o las capacidades sensoriales
del usuario

5. Tolerancia al error que minimiza riesgos y las consecuencias adversas de acciones accidentales
o involuntarias

6. Bajo esfuerzo fisico con un minimo de fatiga

7. Tamafo y espacio para aproximarse y usarse sin importar el tamafio corporal, la postura o la
movilidad del usuario

Estos estandares estan respaldados por la Convencion Internacional sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad, tratado internacional que entrd en vigor en 2008 vy ha sido ratificado
por 182 paises. Su implementacion es fundamental para aliviar las desigualdades asociadas a las
barreras que enfrentan las personas con discapacidad, y beneficia a todos los usuarios, no solo a
individuos con discapacidad.
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Mejorar la cobertura, calidad y asequibilidad del transporte
publico en areas desatendidas

Cobertura y calidad

Como se discute en el capitulo 3, en la politica y practica del transporte global y el desarrollo urbano,
se ha reconocido que el transporte publico es un mecanismo redituable y sostenible que permite
movilidad diaria y accesibilidad para miles de usuarios urbanos. La regidn necesita urgentemente
seguir mejorando la cobertura y calidad de los sistemas de transporte publico, con un enfoque
en dreas pobres y desatendidas, ademas de implementar politicas publicas a fin de mitigar el
impacto negativo de la pandemia. Las inversiones en infraestructura y servicios de transporte
publico y no motorizado deben enfocarse en las brechas existentes para la movilidad vy las ba-
rreras de accesibilidad a oportunidades que afectan desproporcionadamente a grupos pobres vy
marginados. Las experiencias de diversas ciudades de América Latina y el Caribe con diferentes
formatos de transporte publico formal e informal, ilustran la necesidad de un enfogque en torno a
la planeacion y la toma de decisiones que sea mas desagregado vy basado en la accesibilidad. Mas
todavia, estas experiencias apuntan a la necesidad de un enfoque que incremente la cobertura,
calidad e integracion, con atencidn en areas en las que las poblaciones desfavorecidas carecen de
acceso, a partir de una comprension matizada y mas profunda de la composicion socioecondmica
de la poblacion vy sus necesidades, preferencias y capacidades. Las métricas de accesibilidad que
requieren cantidades relativamente bajas de datos vy son facilmente comparables entre jurisdiccio-
nes, como el indice de Oportunidades Acumulativas, pueden ayudar a alcanzar este objetivo (véase
el capitulo 1). También se recomienda establecer marcos de referencia y objetivos de estdndares
de servicio (véase el capitulo 4), asi como niveles minimos de acceso al transporte publico que
permitan la toma de decisiones para reducir las desigualdades entre distintos grupos de ingresos.

Responder a los desafios de asequibilidad en los servicios de transporte en América Latina y el
Caribe requiere pensar mas alla de los limites convencionales de planeacion del transporte. Un
aspecto clave de este esfuerzo es el trabajo en distintas disciplinas y areas de gobernanza y pla-
neacion urbana para llegar a soluciones integrales que partan de las fortalezas de otros sectores.
Un ejemplo de lo anterior es el uso de mecanismos de focalizacidon, como el Sistema de Identifi-
cacion y Clasificacion de Potenciales Beneficiarios para Programas Sociales (SISBEN) de Bogota.
Otro ejemplo es reconocer grupos vulnerables especificos (como trabajadores informales) que son
unicos en contextos regionales y que ya fueron atendidos por otras areas de los gobiernos locales.

Mejorar la cobertura y calidad del transporte publico también requiere reconocer la configura-
cién funcional de las ciudades mas alld de las jurisdicciones municipales. Los enfoques en torno
a la planeacion metropolitana pueden contribuir no solo a la asignacion equitativa de recursos vy la
distribucion de rutas y frecuencias de servicios de transporte publico, sino que también permiten
acuerdos y coordinacion de operaciones en areas con alta demanda que las redes restringidas a
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los limites municipales no atienden adecuadamente. Es necesaria la coordinacion metropolitana
a fin de garantizar que los asuntos jurisdiccionales no comprometan la continuidad y cobertura
de los servicios de transporte. La participacion y representacion también deben extenderse a los
operadores informales y de pequefa escala que actualmente satisfacen las necesidades de co-
munidades desatendidas. A pesar de su baja calidad vy las externalidades en comparacion con la
infraestructura vy los servicios del transporte publico moderno y de alta capacidad, estos servicios
son flexibles vy adaptables a las necesidades locales. También estan engastados en las comunidades
y tienen redes que pueden facilitar el proceso de formalizacion y modernizacion de la oferta de
transporte publico a los barrios de bajos ingresos.

La integracidn operativa y tarifaria con otros sistemas actuales y con modos de transporte alter-
nativos también es fundamental para fomentar sistemas socialmente inclusivos. Estas iniciativas
pueden complementarse con esfuerzos para mejorar la calidad del servicio, como desarrollar es-
trategias de capacitacion de personal con miras al servicio al cliente y la implementacion de indi-
ces de calidad que permitan establecer pardmetros de referencia sobre la satisfaccion del cliente,
identificar el desempeno de diversos atributos independientes de calidad y establecer una medida
global de calidad que se pueda desagregar por nivel de ingreso, caracteristicas socioecondmicas,
barrio y zonas de planeacion. Finalmente, las ciudades deben trabajar en aumentar la asignacion de
espacio vial para el transporte publico (por ejemplo, carriles exclusivos para autobuses) y modos
activos, asi como la integracion de sistemas de transporte y otros modos, como traslados a pie,
en bicicleta y la micromovilidad (monopatines eléctricos vy bicicletas eléctricas) a fin de mejorar el
acceso a transporte publico de primera y Ultima milla en dreas de bajos ingresos (véanse el cuadro
4.4 en el capitulo 4 y los capitulos 6 y 8).

Asequibilidad

Para mejorar la asequibilidad del transporte publico entre poblaciones desfavorecidas, las ciudades
deben implementar subsidios focalizados a la oferta y a la demanda (es decir, transferencias de
recursos del sector pUblico a usuarios y operadores), esquemas de tarifas diferenciadas, integra-
cion de tarifas y mejoras focalizadas en la oferta de transporte publico en areas previamente
desconectadas de este. Esto podria reducir la carga de la asequibilidad del transporte tanto para
la poblacion general como para diferentes grupos desfavorecidos. La integracion de sistemas v la
implementacion de tarifas integradas en sistemas de transporte publico ya consolidados puede in-
crementar la demanda vy la asequibilidad entre grupos de bajos ingresos (Yafez-Pagans et al., 2019).

Se han puesto en marcha proyectos dirigidos hacia la integracion fisica de los servicios de transporte
publico en una cantidad significativa de ciudades en la region durante las ultimas dos décadas. Sin
embargo, si bien puede haber una integracién de tarifas sin que se implementen reformas gene-
ralizadas a nivel institucional, operativo y de infraestructura, a los resultados positivos en términos
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de asequibilidad usualmente ha seguido la integracion fisica de los servicios que ayudan a cerrar
las amplias brechas espaciales creadas por décadas de segregacion socioespacial en las ciudades
en la regidn. Los beneficios de asequibilidad en estos casos se relacionan con reducir los costos
excesivos asociados con las transferencias entre servicios independientes localizados (y a menudo
informales) al transporte masivo u otras formas de servicios de transporte publico de mayor capa-
cidad o que cubren distancias mas largas (Cervero, 2014; Rodriguez et al., 2017).

Otras medidas como la provisidon de vivienda asequible cerca de las dreas con una concentraciéon de
oportunidades —que a su vez reducen las distancias promedio que se deben recorrer para acceder
a empleos, servicios y otras actividades clave—, junto con iniciativas para mejorar la recopilacion,
sistematizacion y disponibilidad de datos desagregados que permitan focalizar los subsidios para
el transporte publico vy la vivienda para grupos vulnerables, también pueden mejorar la asequi-
bilidad. Los mecanismos de tarifas diferenciadas para reducir el costo econdmico de acceder al
transporte publico para poblaciones desfavorecidas socialmente y en torno al transporte abarcan
desde tarifas con descuento para personas de la tercera edad y poblaciones con discapacidad,
hasta tarifas diferenciadas espacial y temporalmente. Sin embargo, la mayoria de los subsidios en
América Latina y el Caribe tienen deficiencias en lo que se refiere a enfocarse en quienes mas los
necesitan. Identificar con precision a estos usuarios requiere informacion detallada vy, por lo tanto,
instrumentos para la recopilacion y administracion de datos que puedan conformar el mecanismo
de seleccion de beneficiarios. Las medidas de precios aparejadas con otras intervenciones estruc-
turales, como mejorar la cobertura y calidad, pueden contribuir de manera importante a reducir
el tiempo vy los costos monetarios para los pobres. Las soluciones de politicas publicas también
deben reconocer que las necesidades de traslado relacionadas con el tiempo también pueden
contribuir a los desafios de asequibilidad para diferentes grupos de poblacién, como personas
cuyo sustento puede depender de viajar de noche o en la madrugada y que a menudo no tienen
acceso al transporte publico. Finalmente, es importante definir objetivos de asequibilidad a largo
plazo y hacer sinergia con las agendas actuales de transporte publico con dichos objetivos.

Dadas las significativas barreras de asequibilidad que enfrentan los grupos desfavorecidos y de
bajos ingresos, asi como la importancia de caminar para su movilidad diaria, mejorar la infraestruc-
tura y las condiciones del transporte activo para todos es clave a fin de fomentar soluciones de
transporte mas sostenibles, socialmente inclusivas y equitativas. Las ciudades y las areas rurales
pueden mejorar el acceso para grupos desatendidos al enfocarse en cuatro areas principales de
accion e integrarlas: (i) desarrollar infraestructura y servicios no motorizados, (ii) aumentar la par-
ticipacion ciudadana, (iii) mejorar la planeacion y regulacion, vy (iv) integrar servicios de transporte
no motorizado en una red mas conectada. Incrementar el acceso a servicios de transporte activo
de mejor calidad y mas integrados, que se sustenten en infraestructura adecuada y de alta calidad,
representa una oportunidad para mejorar la accesibilidad de los grupos de bajos ingresos.
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Alcanzar el objetivo de mejor infraestructura para modos de transporte activo requerird de una
mayor participacion ciudadana, mas énfasis en la planeacion y un solido respaldo de los legisladores
en la region. El potencial de los modos de transporte activo recae en el reconocimiento de su papel
crucial en la consecucion de sistemas de transporte sustentable y de sinergias con otros modos de
transporte, especialmente el transporte publico, a fin de mejorar el acceso de grupos desatendidos.

Tomar un enfoque multisectorial mediante el desarrollo
orientado al transporte ptblico

Al reconocer que el transporte no es un fin en si mismo, sino un facilitador para acceder a
oportunidades, las ciudades deben tomar un enfoque multisectorial para mejorarlo. Por ejem-
plo, esto podria implicar la suma de proyectos de desarrollo que mejoren la salud, la educacion o
la capacitacion para el empleo de grupos vulnerables con inversiones y subsidios para servicios
de transporte destinados a los beneficiarios de dichos programas. Por otra parte, dentro de un
marco mas amplio de politicas publicas, estos proyectos pueden fortalecer la coordinacion entre
el transporte, la planeacién del uso de la tierra, la vivienda y otros sectores para los que reducir la
pobreza, la desigualdad vy la exclusidn social también sea una prioridad.

Los enfoques de desarrollo orientado al transporte que permiten el acceso igualitario a oportuni-
dades para las poblaciones desfavorecidas y de bajos ingresos son fundamentales para fomentar
panoramas de movilidad mds sostenibles socialmente y ambientalmente. Esto exige la planeacion
integral del transporte y uso de la tierra que promueva el uso de una forma urbana compacta vy
una mezcla diversa de usos de suelo, que incluya guarderias, oficinas y centros comerciales cerca
de las estaciones de transporte publico, a fin de hacer la movilidad mas eficiente. También exige
el desarrollo de entornos peatonales de alta calidad, que respalden modos activos (como caminar
y el uso de bicicletas) que se conecten con corredores y estaciones de transporte publico. Esto
permite mejorar la accesibilidad e incrementar el nimero de usuarios de transporte publico. Adi-
cionalmente, se necesitan urgentemente iniciativas de vivienda asequible que se desarrollen en
torno a infraestructura de transporte publico masivo a fin de promover la inclusion social de las
inversiones de transporte publico; los proyectos deben incluir indicadores significativos de igualdad
social y accesibilidad para evaluar los efectos que tienen las inversiones orientadas al transporte
publico en los pobres. Si bien se deben explorar mecanismos captacion de valor de la tierra como
para respaldar financieramente las inversiones en transporte publico y vivienda asequible cerca de
los sistemas de transporte publico en las ciudades, se requiere mas informacion y politicas publicas
para evitar los potenciales efectos imprevistos de la gentrificacion derivada del aumento en el valor
de la tierra que se asocia con las inversiones en transporte publico.
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Recuperacion del COVID-19

Por otra parte, la implementaciéon de politicas publicas para mitigar el impacto negativo de la
pandemia en la movilidad urbana destaca para reducir la pobreza, la desigualdad y la exclusién
social, ademas de ayudar en la recuperacion general de la regién de la pandemia de COVID-19.
Es urgente aumentar el financiamiento a fin de impulsar los sistemas de transporte publico de la
region que tienen dificultades para retener sus bases de usuarios a raiz de la pandemia, asi como
crear mecanismos de financiamiento resilientes con miras a la sostenibilidad a largo plazo. Conti-
nuar la expansion de las ganancias en infraestructura para modos de transporte activo y extender
estos esfuerzos a areas de bajos ingresos gue carecen de infraestructura peatonal seguro podria
ser sumamente Util para ofrecer movilidad y acceso socialmente inclusivos, sostenibles y seguros.

Reduccion de la pobreza mediante inversiones en transporte
rural socialmente inclusivo

Las inversiones en infraestructura y servicios de transporte rural son fundamentales para facilitar
el acceso de las poblaciones rurales a las oportunidades econémicas y servicios sociales basicos
que en Ultima instancia contribuyen a reducir la pobreza rural y mejorar la vida de sus residentes.
Al reducir los costos operativos v el tiempo requerido para transportar bienes agricolas al mer-
cado, las mejoras a los vinculos de transporte pueden extender la gama de actividades rentables,
lo que a su vez mejora la cadena de suministro agricola y el acceso a mercados de exportacion.
Esto también puede reducir los costos de produccion al disminuir el precio del transporte, lo que
incrementa la rentabilidad para los productores rurales. Ademas, diversos casos de estudio han
mostrado que las inversiones carreteras tienen beneficios que se extienden mas alla de los aumentos
en el ingreso agricola, incluido el acceso a oportunidades de empleo fuera de las fincas y niveles
mas altos de asistencia escolar vy visitas de salud mediante la generacion de servicios locales de
transporte (Gannon vy Liu, 1997; Sanchez, 2016).

Ademas de mejorar la conectividad y accesibilidad rural mediante una mayor densidad y mejor
calidad de la infraestructura de transporte rural, las acciones de politicas publicas deben promo-
ver la participacion activa de la comunidad en las areas de un proyecto y generar intervenciones
sinérgicas relacionadas con el desarrollo rural. Adicionalmente, se deben fomentar servicios de
transporte rural fiables, seguros y asequibles mediante la facilitacion de diversos modos de trans-
portes para diferentes necesidades de movilidad. Fortalecer la capacidad financiera y técnica de
las instituciones locales, ademas de monitorear y evaluar los proyectos con regularidad, pueden
ayudar a cerrar la brecha de conocimiento al observar el impacto socioecondmico del transporte
rural en las comunidades locales.
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Tecnologias digitales

Las tecnologias digitales deben aprovecharse para diagnosticar y mejorar la respuesta del ser-
vicio de transporte publico, su seguridad y calidad, asi como permitir la recopilacion de datos
para mejorar la inclusion social en el sector del transporte. Este potencial digital sigue sin aprove-
charse en América Latina y el Caribe. Por ejemplo, desde una perspectiva de igualdad e inclusion,
la regulacion proactiva de los sistemas de cobro sin efectivo vy los servicios de transporte basados
en aplicaciones a fin de orientar su evolucion se vuelve mas apremiante a medida que estas apli-
caciones tecnoldgicas se expanden en la region.

Para ser verdaderamente inclusivas, las estrategias para automatizar el cobro de pasaje y alentar
la adopcidon de medios digitales de cobro de tarifas deben considerar a todos los usuarios del
sistema de transporte. En América Latina y el Caribe, dichas estrategias deben disefiarse especifi-
camente para ser accesibles y proporcionar beneficios para los pobres, la poblacion con baja o nula
bancarizacion y digitalmente excluida. Aungue existen muchos desafios asociados con garantizar
que los sistemas de cobro de pasaje sin efectivo sean inclusivos y accesibles para estas poblacio-
nes, la naturaleza recurrente de los pagos por transporte, aunada a su alcance generalizado en
todos los grupos socioecondmicos, de género, edad y otras caracteristicas, destaca el caso de uso
potencialmente convincente de incentivar y avanzar la inclusion financiera y digital en la region, a
la vez que se facilita el acceso a servicios de movilidad mas eficientes para todos.

Con este fin, las medidas que podrian hacer que la movilidad compartida sea una poderosa ayuda
a la equidad en la movilidad urbana incluyen (i) permitir mecanismos alternativos de pago para
comunidades de bajos ingresos, (ii) garantizar la cobertura a lo largo y ancho de las ciudades vy
(iii) disefar sistemas integrados de pago sin efectivo.

Las plataformas de transporte basadas en aplicaciones tienen el potencial de mejorar la respuesta a
la demanda, pues se pueden usar datos como ubicacion geografica, direccion y velocidad del viaje
y capacidad, para encontrar un monopatin disponible o un autobus con asientos libres. Establecer
alianzas y acuerdos con las empresas de redes de transporte y micromovilidad puede facilitar
que los servicios de movilidad de primera y Ultima milla sean mas eficientes, asequibles e inclu-
sivos, lo que hara que las oportunidades econdmicas y de desarrollo de capital humano sean
mas accesibles en un periodo y costo razonables. Debe ser prioritaria una comprension cabal de
los incentivos y desincentivos de politicas publicas que pueden conducir a comportamientos mas
inclusivos, equitativos vy sostenibles asociados con el transporte bajo demanda, a fin de conformar
politicas y regulaciones para la investigacion y practica de la planeacion de transporte en América
Latina y el Caribe.




TRANSPORTE PARA EL DESARROLLO INCLUSIVO:
UN CAMINO PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Adicionalmente, es urgente promover discusiones sobre sistemas inclusivos de cobro de tarifas y
servicios de movilidad basados en aplicaciones para apoyar la toma de decisiones y establecer
espacios abiertos para mds conversaciones sobre gobernanza y regulacion a fin de maximizar
sus efectos positivos de inclusidon. Por ejemplo, el sector publico debe establecer posiciones y
regulaciones claras de politica publica qgue hagan que la distribucion de la oferta sea mas inclusiva
en términos espaciales y econdmicos. El desafio del acoso sexual y la violencia de género en el
transporte publico destaca la importancia de explorar la manera en que se puede aplicar tecnologia
similar a la que usan las empresas de redes de transporte y adaptarla al contexto del transporte
publico a fin de mejorar la seguridad para poblaciones vulnerables.

Finalmente, un drea potencial clave para investigaciones futuras consiste en aprovechar los da-
tos nuevos que arrojan estos modos de transporte para mejorar la eficiencia y la equidad mas
alla de la que garantizan los sistemas tradicionales. Por ejemplo, se pueden usar datos en tiempo
real de Sistemas de Informacidén de Transporte para sustentar la toma de decisiones y mejorar la
calidad y confiabilidad de los servicios, ademas de informar a los usuarios sobre retrasos, desvios,
obras viales o cierres; esto les da herramientas a los usuarios para planificar sus viajes y aumentar
la confiabilidad del sistema, particularmente en areas de bajos ingresos.

Promover la movilidad equitativa, accesible y asequible para todos requerird esfuerzos sincro-
nizados y dirigidos de politicas publicas, ademas de instituciones mas fuertes. Dado el cumulo
de desafios socioecondmicos que enfrenta América Latina y el Caribe, esta no es tarea menor. Sin
embargo, al adoptar medidas basadas en datos y tecnologia, con un enfoque en la accesibilidad, y
al fortalecer e integrar a las instituciones de planeacion responsables del transporte vy la planeacion
del uso de la tierra, ademas de invertir en infraestructura y servicios de transporte intencionalmente
diseflados, implementados y monitoreados para que sean inclusivos, los legisladores pueden dar
pasos firmes para garantizar que la movilidad efectivamente sea un facilitador de progreso social
y econdmico en lugar de una barrera a superar.
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CAPITULO 1+ LOS DESAFIOS DE PROPORCIONAR TRANSPORTE
SOCIALMENTE INCLUSIVO EN AMERICA LATINA Y EL CARIBE

Lynn Scholl
Alana Fook
Juan David Barahona
Maria Eugenia Rivas'

La movilidad constituye una de los pilares mas importantes de la vida cotidiana. Aungue los patrones
de viaje y los modos de transporte pueden variar, todas las personas —sin importar su edad, género,
nivel de ingreso, capacidad fisica, situacion laboral o residencia urbana o rural— se deben trasladar
para trabajar, acceder a servicios publicos como salud y educacion, adquirir bienes y servicios o
participar en actividades sociales y de ocio. Esta caracteristica definitoria del transporte; ser una
demanda derivada impulsada por el deseo de acceder a otros bienes y servicios, la hace una ne-
cesidad universal. Por ello, el acceso al transporte facilita e influye en la capacidad para satisfacer
las necesidades mas basicas y acceder a oportunidades, a fin de mejorar las condiciones de vida.

El grado de acceso a oportunidades que proporciona el transporte puede variar ampliamente entre
diferentes grupos de personas vy estd inextricablemente vinculado con el lugar en donde viven 'y
Sus caracteristicas y capacidades individuales, como ingreso, edad y habilidades propias, asi como
también los patrones de uso de la tierra y el grado de accesibilidad al sistema de transporte, cober-
tura y asequibilidad en su barrio. Para quienes viven cerca de los centros de empleo, un viaje corto
—a pie, en transporte publico o auto privado o motocicleta— puede dar acceso a una amplia gama
de oportunidades de empleo lucrativas. En sentido opuesto, las personas gue viven en las afueras
de la ciudad probablemente deban enfrentar tiempos de traslado significativamente mas largos
e incurrir en costos mas altos para acceder estas mismas oportunidades, que podrian requerir un
viaje de 90 minutos, especialmente si utilizan el transporte publico. Cuando el transporte asequible
para llegar a los destinos clave y centros econdmicos no esta disponible, quienes viven mas lejos
podrian verse limitados a empleos mas cercanos a casa, a menudo con salarios mas bajos, menores
prestaciones laborales o condiciones de trabajo de menor calidad.

Cuando la desventaja de transporte —es decir la falta de acceso a este— se interseca con la pobre-
za, la desigualdad y la desventaja social, ocurre una exclusion social relacionada con el transporte
(Suzuki, 2022; Colleoni, 2016; Burchardt et al., 2002; SEU, 2003; Lucas, 2011, 2012, 2019). Para los
pobres y otros grupos marginados y vulnerables que podrian enfrentar un acceso diferencial al
empleo y a otras oportunidades econdmicas, las barreras adicionales relacionadas con el trans-
porte agravan las inequidades existentes. Lo anterior constrifie aun mas su potencial adquisitivo,
ademas de su capacidad para sacar adelante a sus familias y salir de la pobreza, lo que a su vez
genera o exacerba las condiciones existentes de aislamiento social y exclusién. Lo mismo ocurre

1. Los autores de este capitulo agradecen a Juan Pablo Bocarejo y Daniel Oviedo por sus contribuciones y comentarios en este capitulo.
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con el acceso a otros servicios publicos vy privados, asi como a oportunidades de desarrollo de
capital humano gue pueden relacionarse con la pobreza de transporte mediante la ubicacion y
asequibilidad de la vivienda, que no solo ayudan a determinar la calidad de vida en el presente,
sino que influyen directamente en la capacidad para mejorarla a futuro. Con tasas de pobreza y
desigualdad sostenidamente altas —y en ascenso—, el transporte asequible, inclusivo y accesible
es esencial para fomentar un futuro mas equitativo para América Latina y el Caribe.

Sin embargo, la rapida urbanizacion y motorizacion de la region han dado pie a diversos desafios,
incluidos los altos niveles de trafico vehicular, la contaminacion ambiental y sonora, y los siniestros
viales, que tienden a afectar desproporcionadamente mas a poblaciones de por si desfavorecidas.
Las inversiones en sistemas de transporte publico de calidad no han seguido el mismo ritmo del
crecimiento urbano (Yafez-Pagans et al., 2019; Lucas, 2019; Rivas et al., 2019a). Por otra parte, la
rapida urbanizacion ha obligado a las personas en condicidon de pobreza a buscar vivienda en areas
periféricas de las ciudades con mala conectividad a las redes de transporte formal, y donde la in-
fraestructura es de mala calidad o inexistente (Oviedo vy Titheridge, 2016; Oviedo y Davila, 2016).
La combinacion de la anterior situacion con fendmenos de expansion desarrollada, ha desafiado la
capacidad de los gobiernos de proporcionar transporte publico eficiente y efectivo, lo que reduce
el acceso a centros de empleo —particularmente para quienes viven lejos de estos— y contribuye
a generar niveles mas altos de desempleo y subempleo, especialmente para individuos ya desfa-
vorecidos que solo tienen acceso a modos de transporte mas lentos y menos eficientes (Gannon
y Liu, 1997; Crankshaw, 2014).

En el caso de las areas rurales, la dispersion espacial de la poblacion rural, que tiene como resultado
volumenes bajos de demanda de pasajeros vy trafico, se traduce en incentivos econdmicos reducidos
para invertir en infraestructuras de transporte y en una disponibilidad limitada de los servicios de
transporte. Por otra parte, el mal estado de las redes viales aumenta los costos operativos para los
operadores de transporte y limita la accesibilidad de los residentes rurales, especialmente quienes
carecen de acceso a un vehiculo propio o que en su mayoria dependen del transporte no motorizado.

Este libro discute el papel que el transporte a menudo juega en profundizar las desventajas sociales y
la pobreza, asi como su potencial para romper estos ciclos mediante inversiones y politicas publicas
gue tomen en cuenta las necesidades de los pobres y grupos socialmente excluidos. Siguiendo el
marco conceptual para la accesibilidad y la exclusidn social que se discute a continuacion, el libro
explora la dimensiones multifacéticas de la exclusion social relacionada con el transporte, ofrece
soluciones potenciales a estos desafios, y presenta varios casos de estudio que ejemplifican como
fueron superados. También examina las formas en las que estos conceptos se aplican en entornos
urbanos y rurales; como impactan de manera diferenciada a poblaciones socialmente desfavorecidas
y en términos de transporte. También analiza la cobertura y la calidad de la infraestructura tanto de
modos activos (caminar y usar la bicicleta) como de transporte publico en areas de bajos ingresos
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o desfavorecidas, y la forma en que la creciente adopcidén de la tecnologia introduce prospectos vy
riesgos para la equidad en el transporte en América Latina y el Caribe.

El presente capitulo utiliza ejemplos que ilustran algunos de los principales desafios que enfrentan
los usuarios de transporte en la regidén, a fin de presentar un analisis detallado de las intercone-
xiones entre pobreza, desigualdad y exclusion social, asi como la manera en que estos desafios
estructurales se intersecan con la pobreza de transporte en la region. Al definir conceptos clave y
presentar un marco conceptual para comprender el impacto directo e indirecto del transporte en el
acceso v la inclusion, este capitulo define el camino para el resto del libro, que discute el papel de
la cobertura, la calidad y la asequibilidad en el transporte. Este y los posteriores capitulos, ofrecen
una propuesta sobre donde y como se pueden desarrollar mejor los sistemas de transporte, a fin
de facilitar el acceso a mas y mejores oportunidades de empleo y de desarrollo del capital humano,
de manera que se reduzca la pobreza vy la desigualdad y se impulse la inclusion social en la region.

El capitulo 2 argumenta que, cuando se trata de disefar sistemas de transporte inclusivos, las
soluciones universales no funcionan: comprender las necesidades de poblaciones vulnerables y
desfavorecidas en términos de su forma de movilizarse es primordial para el disefio de sistemas
de transporte inclusivos en las ciudades. También explora la falta de acceso equitativo e inclusivo a
espacios publicos y sistemas de transporte seguros, confiables y asequibles y la manera en que esto
excluye a las poblaciones desfavorecidas de acceder a las oportunidades y servicios que tienden
a concentrarse en ciertos puntos de las ciudades. El capitulo comienza con un diagnostico de los
principales desafios de movilidad que enfrentan las poblaciones desfavorecidas en las ciudades de
América Latina y el Caribe, con un enfoque especial en las mujeres, los nifos vy las personas con
discapacidad y movilidad reducida. Cuando se hace referencia a, “poblaciones desfavorecidas” en
el capitulo, se trata de grupos que no pueden participar completamente en los sistemas sociales,
politicos, econdmicos vy culturales de sus sociedades debido a desigualdades estructurales. El
capitulo destaca también, las diferencias en los patrones de viaje entre usuarios de transporte, a
la vez que se describen problemas de asequibilidad en el transporte v en la accesibilidad urbana.
Apunta a la necesidad de desarrollar mas estudios sobre las barreras de transporte que enfrentan
otros grupos desfavorecidos o historicamente marginados que viven en areas urbanas, como afro-
descendientes y personas indigenas.

En la actualidad, 8 de cada 10 personas en América Latina y el Caribe —la region en desarrollo mas
urbanizada del mundo— viven en ciudades, y se espera que la poblacidn urbana llegue a cerca
del 90% en 2050 (ONU, 2018). A pesar de gque las ciudades ofrecen oportunidades para impulsar
la innovacion debido a la aglomeracion de conocimiento y de actividades econdmicas, la distri-
bucion desigual de las oportunidades de empleo y de servicios, los desequilibrios en el acceso a
la vivienda y a oportunidades de empleo para toda la poblacion, y las dificultades para propor-
cionar acceso a servicios urbanos a todos los habitantes urbanos, también pueden aumentar las
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desigualdades socioespaciales. El capitulo 3 describe los problemas que se derivan de la relacion
entre las decisiones de localizacion de las soluciones de vivienda asequible vy la disponibilidad de
transporte para las mismas. Explora también la efectividad de los desarrollos de vivienda asequible
a gran escala en la regidon desde una perspectiva de movilidad y accesibilidad. También examina
la promocion de proyectos de desarrollo orientado al transporte en América Latina y su impacto
en la transformacion urbana, incluidas las consecuencias imprevistas que se pueden generar en
términos de equidad. El capitulo cierra con un conjunto de recomendaciones para lograr una mejor
integracion entre la planeacién del uso del suelo vy el transporte urbano, para alcanzar resultados
de equidad en la region.

Teniendo en consideracion el papel que juegan los patrones de desarrollo urbano que se discuten
en el capitulo 3, el capitulo 4 evaliua como la cobertura vy la calidad de los servicios de transporte
publico afectan el grado de accesibilidad para las poblaciones de bajos ingresos, v resalta que el
acceso a sistemas asequibles y de alta calidad constituye una preocupaciéon fundamental para
comprender las desigualdades relacionadas con el transporte, y rectificar el papel del transporte
como potencial generador de exclusion social. En el capitulo se adopta un punto de vista critico
sobre las desigualdades entre grupos sociales, las cuales se originan en la distribucion de transporte
publico en las ciudades de la region, y se aborda la forma en que dicha distribuciéon puede afectar
a los pobres y socialmente desfavorecidos.

El capitulo 5 continda desarrollando el enfoque de desigualdad de transporte, y muestra que
no todos en América Latina y el Caribe pueden pagar por los servicios de transporte publico, vy
muchas personas deben por ende, decidir entre el costo de acceder al transporte publico y otros
bienes, servicios u oportunidades para si mismos y otros miembros de su hogar. Las disparidades
en la asequibilidad —tanto en términos de gasto agregado de viaje para los usuarios de transporte
publico como para aquellos con ingresos mas bajos en las ciudades— ilustran la manera en que
estas se pueden atribuir los patrones de uso del suelo y a configuraciones urbanas funcionales, la
estructura de la oferta de transporte, las politicas de precios, la integracion vy la informalidad, entre
otros factores. Las mujeres, los pobladores informales vy las personas que necesitan cuidados, son
algunos de los mas vulnerables a ser excluidos del transporte publico por su costo vy, por lo tanto,
es mas probable que no puedan beneficiarse completamente de las oportunidades que las ciuda-
des de la regidon pueden ofrecer.

El capitulo 6 examina el papel crucial de los modos activos de transporte en la movilidad de los
grupos de bajos ingresos. El objetivo es comprender el panorama del transporte activo en la region
e identificar las politicas publicas asociadas que podrian mejorar la movilidad vy la accesibilidad para
los mas desfavorecidos y promover asi la inclusion social. El capitulo comienza con la presentacion de
los desafios de los desplazamientos en modos activos de transporte y define la escala del problema
para las personas de bajos ingresos que dependen de estos modos, incluidas las disparidades en
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la disponibilidad y la calidad de la infraestructura, asi como los riesgos en materia de seguridad. El
capitulo también identifica los beneficios potenciales de integrar los modos activos de transporte
con el transporte publico, y cierra con un analisis de las acciones de politica publica para mejorar
el transporte activo vy la movilidad para las poblaciones de bajos ingresos.

Posteriormente, en los capitulos 7 vy 8 se profundiza sobre la creciente tendencia hacia la aplica-
cion de tecnologia en el sector de transporte, y se presentan las relevantes implicaciones de esta
evolucion —tanto en términos de riesgos como de oportunidades— para los pobres y otros grupos
marginados.

El capitulo 7 se enfoca en el pago de tarifa sin usar efectivo, lo cual puede abarcar desde tarjetas
inteligentes emitidas por los proveedores de servicios de transporte, hasta sistemas de circuito
abierto que pueden aceptar métodos de pago habilitados via tarjeta o teléfono movil, que los
clientes ya tienen en sus billeteras. El analisis considera las ramificaciones del cobro de tarifa sin
efectivo para la poblacion con baja o nula bancarizacion y digitalmente excluida. La atencion se
dirige a los significativos desafios estructurales — como son la informalidad econdmica, los niveles
bajos de inclusion financiera vy las barreras de costo y habilidad gue limitan la adopcion digital en el
sector de transporte— gue ponen en riesgo a los trabajadores en condicidon de pobreza del sector
informal o hace mas dificil que aprovechen los beneficios del cobro de tarifa sin efectivo.

Por otra parte, el capitulo identifica varias ventajas potenciales de los sistemas colectivos de tarifas
inclusivos y diseflados con este propodsito —como la mejora de la eficiencia y la experiencia del
usuario, un transporte mas asequible mediante la integracion de tarifas, una focalizacion y entrega
de subsidios mas eficiente, y una mejor respuesta a las pandemias—, todo lo cual, puede beneficiar
significativamente a comunidades pobres vy socialmente excluidas. El capitulo 7 cierra con unas
recomendaciones, clasificadas en términos generales en tres categorias (legal y regulatoria, técnica
y operativa, y politica publica) que pueden ayudar a las ciudades a desarrollar sistemas inclusivos,
sin pago en efectivo y en pro de la poblacion en condicion de pobreza.

Por su parte, el capitulo 8 discute el papel gue los servicios de transporte basados en aplicacio-
nes (servicios de transporte habilitados digitalmente que conectan el excedente de capacidad o
bienes ociosos con la demanda para la movilidad) pueden desempefar para exacerbar o aliviar la
exclusion social asociada al transporte v la (des)ventaja de transporte. Dicho capitulo se enfoca
en las implicaciones de la (in)accesibilidad y (des)igualdad social, la manera en gue se distribuyen
y usan los servicios, y su impacto en los diferentes grupos sociales. Identifica también, la manera
en gue las alternativas emergentes de transporte, basadas en tecnologias de la informacion vy la
comunicacion (TICs) han catalizado amplias transformaciones en la movilidad urbana tanto a nivel
de barrio como de ciudad. Entre 2010 y 2019, la industria del transporte basado en aplicaciones
recibio una inversion total declarada de 50 300 millones de euros. Los pronodsticos previos al CO-
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VID-19 proyectaban un crecimiento de dichos servicios del 25% para 2025, que inclufan bicicletas
compartidas, monopatines eléctricos, transporte y autos compartidos vy ride-hailing, siendo las
inversiones mas grandes aquellas dirigidas a empresas con origen en Estados Unidos, China y
Europa. A pesar de esto, el potencial de estos servicios para paliar o exacerbar las desigualdades
sociales existentes, asi como su papel en la movilidad vy la accesibilidad la poblacidon urbana de
bajos ingresos y socialmente desfavorecida, ha sido, en gran medida, poco explorado.

El capitulo 9 explora los impactos que la pandemia del COVID-19 tuvo en materia de la desventaja
y la exclusion relacionadas con el transporte, asi como las formas en las que impactd despropor-
cionadamente a América Latina y el Caribe. En particular, el capitulo vierte luz sobre los efectos
dispares en las poblaciones de bajos ingresos, sin auto, y que dependen del trasporte publico —
muchas de las cuales no tenian la opcion del teletrabajo— asi como la reduccidén de la calidad v la
disponibilidad de los servicios de transporte para quienes dejar de trasladarse no constituia una
opcion. Destaca el impacto tanto del drastico declive en el numero de pasajeros, derivado de las
drdenes de confinamiento emitidas en la regidon, como la subsecuente contraccidn de las economias
en la salud financiera de los operadores de transporte, quienes dependen principalmente de los
ingresos por tarifas para cubrir sus gastos operativos. El capitulo concluye con recomendaciones
en materia de politicas publicas e inversiones que se consideran pueden catalizar la recuperacion
posterior a la pandemia de los sistemas de transporte de la region.

Mas de la mitad de la poblacion en condicion de pobreza en América Latina y el Caribe vive en areas
rurales (CEPAL, 2019). El capitulo 10 detalla la manera en que la limitada provision de infraestructura
y de servicios adecuados de transporte en areas rurales, constituyen barreras significativas para
que las comunidades rurales accedan a mercados agricolas, educacion y a otras oportunidades
clave para su desarrollo. Al respecto, el capitulo revisa el impacto socioecondmico del transporte
en los pobladores rurales y ofrece un diagndstico de los desafios de movilidad que enfrentan estas
comunidades. Posteriormente, el capitulo analiza cdmo se pueden aprovechar la infraestructura y
los servicios de transporte rural, para generar impactos que favorezcan a la poblacion en condi-
cion de pobreza en la region, mediante acciones efectivas de politica publica cuando convergen
el transporte y el desarrollo rural sostenible e inclusivo.

Para cerrar, el libro relne los temas discutidos en los capitulos anteriores para identificar la in-
terseccionalidad entre las muchas y diversas caracteristicas socioecondmicas que impulsan las
condiciones de pobreza, desigualdad y exclusién social. Un tema fundamental que subyace al
capitulo 11 es que las innumerables conexiones con otros problemas estructurales que impulsan
la desventaja social y la exclusion implican que se debe responder a los problemas de transporte
desde una perspectiva social y econdmica mas amplia y no solo mediante proyectos discretos
de inversion publica. Es importante considerar que este capitulo presenta una sintesis de guias
y recomendaciones transversales de politica publica que pueden servir como hoja de ruta para
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legisladores, operadores de sistemas de transporte y panificadores, a fin de comprender mejor vy
satisfacer las complejas, multifacéticas y diversas necesidades de las poblaciones desfavorecidas
en términos de transporte a lo largo de América Latina y el Caribe. La guia tiene como fin ayudar
a estos agentes claves de cambio, a lograr que la region avance hacia un futuro mas equitativo,
inclusivo y prospero. Teniendo en cuenta la pandemia de COVID-19 vy sus efectos en las poblaciones
vulnerables y en los sistemas de transporte de los que dependen, el capitulo recomienda medidas
de politicas publicas e inversiones que pueden catalizar la posterior recuperacion de los sistemas
de transporte de la region a la pandemia, a fin de proporcionar una movilidad mas equitativa e
inclusiva y fomentar la accesibilidad a oportunidades para todos. Ademas, en reconocimiento de
que el transporte es una importante contribucidon complementaria que resulta fundamental para
la distribucion de los beneficios de otros proyectos —como los que buscan mejorar la educacion,
salud u otros servicios basicos— el capitulo discute la manera en que los enfoques multisectoriales
pueden catalizar el papel del transporte para reducir la pobreza y la desigualdad en la region.
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1.1 Pobreza y desigualdad en América Latina y
el Caribe

Ameérica Latina y el Caribe padece tasas de pobreza y desigualdad abrumadoramente altas, que
han estado al alza en aflos recientes y se exacerbaron por la crisis de COVID-19. Esta combinacion
de desafios estructurales amplia brechas —a menudo fisicas— entre “los que tienen” vy “los que no”,
que limitan las oportunidades de las personas para mejorar sus condiciones de vida. Lo anterior
crea un circulo vicioso de pobreza y desigualdad que se refuerza mutuamente.

En 2020, aproximadamente un tercio de la poblacion de la regidn vivia en condicion de pobreza,
un 10% mas en comparacion con el aflo anterior. En el mismo afo, mas de 1 de cada 10 personas
(131%) vivia en pobreza extrema, un aumento de cerca del 15% en comparacion con 2019, como
ilustra el grafico 1.1 (CEPAL, 2021). Esto se traduce en 17 millones de personas adicionales que viven
en condicion de pobreza vy 11 millones mas en condicion de pobreza extrema, lo que constituye
los niveles mas altos de pobreza y pobreza extrema vistos desde 2008 y 1997, respectivamente
(CEPAL, 2021). Durante el periodo entre 2002 y 2014, la pobreza se habia reducido, principalmente
debido al aumento en los ingresos laborales,? lo que destaca la importancia del acceso al empleo
para reducir la pobreza.

GRAFICO 1.1 América Latina: tasas de pobreza y pobreza extrema (porcentaje)

60
m Pobreza = Pobreza extrema
50
40
30

20

10

1990 1994 1997 1999 2000 2002 2004 2005 2006 2008 2010 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021b

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Banco de Datos de Encuestas de Hogares (BADEHOG) publicados por la Comisién
Econdmica para América Latina y el Caribe.

2. De acuerdo con la CEPAL (2019), esto se puede atribuir al aumento del empleo asalariado (en comparacion con el autoempleo), de la
formalizacion laboral y salarios mas altos (como resultado de un mayor poder de negociacion colectiva).
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La pandemia de COVID-19 contribuyd significativamente al incremento de la pobreza vy la pobreza
extrema, lo que agravo las tendencias alcistas existentes que comenzaron en 2014. Una encuesta
realizada en 2020 en 17 paises de América Latina y el Caribe mostrd gue el impacto econdmico
de la pandemia de COVID-19 fue significativo y desigual: en general, un 45% de los participantes
declard gue al menos un miembro del hogar perdid su empleo, pero esta cifra fue del 71% entre
hogares con los niveles de ingreso mas bajos antes de la pandemia (Bottan et al,, 2020). El ingre-
so laborar entre los mas pobres también fue significativamente limitado debido a restricciones de
movilidad, las cuales redujeron el nimero de horas laboradas vy limitd las opciones para trabajar de
forma remota. El impacto desproporcionadamente negativo de las restricciones relacionadas con
el COVID-19 en la movilidad personal v en la capacidad de las poblaciones de bajos ingresos para
mantener su empleo, pone de manifiesto la relevancia de la accesibilidad del transporte y el papel
que esta desempefna —en este caso— para exacerbar la pobreza y profundizar la desigualdad.

En la actualidad, América Latina y el Caribe se mantiene entre las regiones mas desiguales del mun-
do. El porcentaje del ingreso total nacional que percibio el 10% mas acaudalado de la poblacion es
22 veces el del porcentaje que percibido por el 10% inferior (grafico 1.2). En promedio, el 1% mas
rico de la poblacion recibe mas de un quinto del ingreso que genera la region completa; esto es el
doble del promedio en el mundo industrializado (Busso y Messina, 2020).% El recuadro 1.1 discute
las definiciones de pobreza y desigualdad, asi como el enfoque que tomo la Comision Econdmica
para America Latina y el Caribe (CEPAL) para medir la desigualdad en América Latina y el Caribe.

RECUADRO 1.1
Definir la pobreza, la desigualdad y la exclusién social

Pobreza absoluta frente a pobreza multidimensional. En términos generales, la pobreza se reco-
noce como la falta de recursos suficientes para satisfacer necesidades basicas como alimentacion,
vestido y vivienda. La pobreza absoluta es una medicion de la pobreza basada en el ingreso, incluso
si el estandar general de vida mejora, aungque los montos nominales podrian reflejar aumentos en
los precios con el tiempo (Yang, 2017). La Comision Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL) considera que las personas son pobres cuando su ingreso del hogar por capita cae por
debajo de la linea de pobreza nacional, que se refiere al nivel de ingreso especifico del pais nece-
sario para satisfacer las necesidades basicas de todos los miembros del hogar. La CEPAL define

3. El coeficiente de Gini, que mide la distribucion de ingreso en la economia completa y en el que un valor bajo indica una distribucion
mas equitativa, cuenta una historia similar, con un promedio regional de 0,46. El gréfico 1.2 ilustra la curva de Kuznets, que se define
como la proporcién entre el ingreso que obtiene el 10% superior y el 10% inferior de la poblacién, y le coeficiente de Gini. Compara la
region con los paises de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos y otros paises cuyos niveles de desarrollo son
similares con América Latina y el Caribe.
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la pobreza extrema como la carencia de los medios para comprar incluso una canasta basica de
alimentos (CEPAL, 2022).

Pobreza multidimensional. Las mediciones multidimensionales de la pobreza buscan medir no solo
la pobreza econdmica, sino otros elementos de carencia. La medicion mas ampliamente aceptada
—el indice Global de Pobreza Multidimensional (IPM-G)— se compone de 10 indicadores del hogar
categorizados en tres dimensiones: salud, educacion y nivel de vida (Gasparini et al., 2021). Un in-
dice de Pobreza Multidimensional especifico para la region de América Latina (IPM-AL) mantiene
la comparabilidad con el IPM-G, a la vez que utiliza umbrales de carencia —cinco dimensiones con
un total de 13 indicadores— que reflejan de mejor manera nos niveles de vida en la region (Santos
y Villatoro, 2018; Gasparini et al., 2021). Como una muestra del compromiso global para mejorar la
calidad de vida y no solo aumentar el ingreso, el Objetivo 1.2 de los Objetivos de Desarrollo Sos-
tenible de la ONU busca “reducir al menos a la mitad la proporcion de hombres, mujeres y nifos
de todas las edades que viven en la pobreza en cualquiera de sus dimensiones de acuerdo con las
definiciones nacionales” para 2030.

Desigualdad. Al igual que la pobreza, no existe una definicion Unica y acordada de la desigualdad
0 una sola manera de medirla. Muchos autores distinguen entre desigualdad econdmica —en la que
el ingreso se usa como una representacion del bienestar— vy las condiciones de vida. Otra distincion
complementaria se hace entre la desigualdad de oportunidades, como el acceso al empleo, la salud
y la educacion, a partir de atributos que salen del control de las personas —como raza, origen étnico,
sexo, historia familiar— en contraste con la desigualdad de resultados, medida segun dimensiones
materiales de bienestar, que incluyen: ingreso, logros educativos y estado de salud (ONU, 2015).

Medicidn de la desigualdad en América Latina y el Caribe. De acuerdo con la Matriz de la Des-
igualdad Social en América Latina de la CEPAL, existen cuatro ejes estructurales de la desigualdad
que, debido a su relevancia actual e historica, contribuyen a la produccion y reproduccion de rela-
ciones sociales desiguales: (i) estrato socioecondmico; (ii) caracteristicas inherentes, como sexo,
raza y origen étnico; (iii) residencia rural o urbana; y (iv) edad (CEPAL, 2016). En consecuencia, la
desigualdad se puede analizar desde diferentes perspectivas, como la distribucion del ingreso entre
la poblacion vy la posibilidad de acceder a servicios vitales, como agua potable, transporte vy elec-
tricidad en areas urbanas vy rurales, diferencias en el acceso a educacion de acuerdo con el origen
étnico, o el tamano de la brecha salarial entre hombres y mujeres (CEPAL, 2016).

Exclusidn social. Si bien no existe una definicion universalmente aceptada, el concepto de exclusion
social generalmente se refiere a un estado en el gue un individuo o grupo no es capaz de participar
por completo en actividades sociales, econdmicas o politicas, lo que resulta no solo en una calidad
de vida disminuida, sino también en oportunidades de vida reducidas. Tanto los factores que con-
tribuyen a la exclusion social como las restricciones que se manifiestan como resultado de esta son
multiples y diversos, y dependen del contexto social y las circunstancias individuales (ITF, 2017).
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GRAFICO 1.2 Desigualdad de ingreso en América Latina y el Caribe
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Fuente: Busso y Messina (2020), a partir de datos de los Indicadores del Desarrollo Mundial (IDM) del Banco Mundial y de la Base
de Datos Socioecondmicos para Ameérica Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés) del Centro de Estudios Distributivos,
Laborales y Sociales (CEDLAS), Universidad Nacional de La Plata, Argentina.

Nota: ALC: América Latina y el Caribe; OCDE: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos.

Los promedios regionales y nacionales para la pobreza vy la desigualdad mostrados en el Grafico 1.2,
encubren la verdadera profundidad del impacto que esto puede tener a nivel individual, y de lo que
significa para la sociedad. A pesar de que América Latina y el Caribe esta altamente urbanizada,
mas de la mitad de la poblacion en condicidon de pobreza en la regidn se encuentra en areas rurales,
donde vive el 19,9% de la poblacion general. La pobreza rural es multifacética y se caracteriza por
la falta de acceso a servicios basicos. La tasa de pobreza multidimensional en dreas rurales en la
region es del 19,9%, en comparacion con el 31% en areas urbanas (PNUD, 2020). Estos resultados
implican que incluso en el mismo pals, es mas probable que un individuo que vive en un area rural
sea pobre en términos monetarios, y que también experimente carencias de diversos servicios
necesarios asi como déficits de recursos a tasas mas altas que quienes viven en areas urbanas. Por
otra parte, subgrupos especificos de la poblacidon —como pequefos agricultores en areas rurales,
mujeres, nifos y adolescentes, personas con discapacidad, personas indigenas y afrodescendien-
tes— tienen incidencias mas altas de pobreza debido a sus barreras fisicas, exclusion sociocultural,
aislamiento geografico y déficit de recursos. La pobreza es, pues, significativamente mas alta en
areas rurales (véanse los capitulos 2 y 10; véase también el recuadro 1.2).
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RECUADRO 1.2
Los muchos rostros de la pobreza

Diversas caracteristicas como raza, origen étnico, sexo y otras dimensiones individuales como
edad, capacidad fisica e incluso lugar de residencia, se correlacionan con la pobreza y la des-
igualdad en América Latina y el Caribe. En areas urbana vy rurales, los nifos (de O a 14 afos) son
el grupo de edad mas pobre en la region: en 2019, el 47% vivia en condicion de pobreza y el 19,6%
en condicion de pobreza extrema. Los nifnos que crecen en condicion de pobreza frecuentemente
viven en condiciones inadecuadas de vivienda, su nutriciéon es peor y tienen menos oportunidades
de interaccion social y de desarrollar capital humano y habilidades laborales. En consecuencia,
esto da pie a peores condiciones de salud y resultados educativos, asi como ingresos mas bajos
en el futuro, y perpetua los ciclos de pobreza en la region!

GRAFICO 1.2.1 América Latina y el Caribe: incidencia de la pobreza y la pobreza
extrema por edad, 2019 (porcentaje promedio)
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Fuente: CEPAL (2020).

Las causas de la pobreza v la discapacidad son diversas y estan interrelacionadas, lo que resulta
en un circulo vicioso, falta de acceso a la educacion y el empleo, salarios mas bajos y un costo
de vida mas alto (CEPAL, 2012; véase también el capitulo 2). Datos de México, Chile, Costa Rica
y Bolivia (Hincapié et al,, 2019) muestran que las tasas de pobreza para los hogares con miem-
bros con discapacidad son entre 5 y 15 puntos porcentuales mas altas que para otros hogares
debido a gastos mas altos derivados del costo adicional de la discapacidad, lo que afecta a las
finanzas del hogar.
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Las mujeres también corren un mayor riesgo de ser pobres. Se estima que aproximadamente
118 millones de mujeres en América Latina viven en condicion de pobreza (CEPAL, 2021). Estas
cifras de pobreza general ocultan otras numerosas desigualdades que entorpecen el desarrollo
de las mujeres en ambitos rurales y urbanos. Por ejemplo, a pesar de que las mujeres que viven
en dmbitos urbanos cuentan con mas oportunidades que quienes viven en areas rurales, las
mujeres de las ciudades enfrentan significativas desigualdades de género (Chant, 2013). Estas
desigualdades se revelan en acceso desigual a trabajo decente, menos oportunidades para lograr
el desarrollo del capital humano, menores ingresos vy activos fisicos limitados, menor grado de
movilidad intraurbana, mas incidentes de seguridad personal y menos representacion y partici-
pacion politica en estructuras gubernamentales municipales (Chant, 2013).

Ademas, las personas indigenas y afrodescendientes en la region tienen una incidencia mas alta
de la pobreza vy la exclusion social, pues enfrentan aislamiento geografico debido a la discrimi-
nacion etnorracial —un legado de la colonizacion europea— vy estan sobrerrepresentados en los
estratos de bajos ingresos, particularmente entre personas que viven en pobreza extrema (CE-
PAL, 2019).2 También, de manera notable en areas rurales, el 40% de los cerca de 83 millones de
residentes rurales en nueve paises —Uruguay, Chile, Brasil, Guatemala, Ecuador, Peru, Panama,
México y Paraguay— viven por debajo de la linea de pobreza monetaria; de estos, 11,4 millones
de personas (33%) pertenecen a grupos indigenas o afrodescendientes (FAO, 2018). En areas
urbanas, los migrantes afrodescendientes o indigenas a menudo enfrentan discriminacion o xe-
nofobia sobre la base de su origen étnico vy racial, lo que afecta significativamente su inclusion
social (CEPAL, 2019).

Si bien es mas probable que cada uno de estos grupos de forma individual experimente con-
diciones de pobreza y desigualdad, estas caracteristicas se pueden intersecar y por ende se
amplifican los efectos adversos, de manera que una persona con dos o mas caracteristicas —por
ejemplo, una mujer afrodescendiente que vive en un area rural— sufre como resultado el impacto
de todas estas, asi como una carencia mas severa.

1. Es mas dificil salir del ciclo, pues, a menudo comienza cuando un nifio nace en una familia con recursos limitados sin recursos para

fomentar las oportunidades.

2. Estd ampliamente documentada —por ejemplo, por el socidlogo peruano Anibal Quijano (2005)— la idea de que raza es “el mas eficaz
y perdurable instrumento de dominacion social universal, habiéndose convertido en el primer criterio fundamental para la distribucién
de la poblacion mundial en los rangos, lugares y roles en la estructura de poder de la nueva sociedad que se forma a partir del expan-
sionismo europeo sobre los territorios americanos y caribefios” (CEPAL, 2018, 15).
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Carecer de los recursos financieros suficientes es una deficiencia fundamental que restringe las
opciones disponibles para las personas. Pero la carencia va mas alld de pesos y centavos. En 2019,
el Indice de Pobreza Multidimensional en América Latina (IMP-AL) —que mide no solo la pobreza
econdmica, sino también aspectos sociales que incluyen la falta de acceso a la educacion, salud,
electricidad, agua y sistemas de proteccion social — llegd a 7.2% (OPHI y PNUD 2020). Esta cifra
oculta amplias disparidades entre paises: Cuba se encuentra en el extremo inferior del espectro
(cuyo IMP es de 0,7%), y Haiti, que tiene el IMP mas alto de la region, se encuentra en el extremo
superior: 41,3% de la poblacién vive en pobreza multidimensional (OPHI y PNUD, 2020).

En forma mas reciente, se ha llegado a un consenso sobre la importancia de garantizar el acceso
equitativo a las oportunidades para todos (ONU, 2020). Se debe considerar el acceso a las opor-
tunidades desde una perspectiva de equidad que atienda y priorice las necesidades a partir de las
desventajas vy vulnerabilidades especificas de cada grupo social. La desigualdad, especialmente
en términos de acceso a oportunidades, ofrece una medicidon mas robusta de la forma en que los
individuos pueden ejercer libremente sus derechos y funciones dentro de una determinada comu-
nidad. Reducir la pobreza se vincula de forma inextricable con generar oportunidades de empleo
y de desarrollo de capital humano para los pobres, v es aqui donde el transporte constituye un
facilitador clave para acceder a estas oportunidades.

1.2 El transporte y su interseccionalidad con la
pobreza y la desigualdad

Las brechas en el ingreso son solo una de las numerosas formas de desigualdad que afectan la
cohesion social de la region. Para las poblaciones en condicidon de pobreza y otras socialmente
desfavorecidas, un menor acceso a servicios de transporte fiables y seguros, presenta un desafio
significativo para acceder a mejores oportunidades. Cuando la provision de transporte es limitada, vy
la exclusion y la desigualdad estan presentes, las personas en situaciones de vulnerabilidad adoptan
diversas estrategias de traslado para acceder a la ciudad (Oviedo vy Titheridge, 2016). Los casos
de estudio empiricos en la region han analizado con mayor profundidad la forma en que algunas
personas se movilizan menos o dependen de modos informales, porque carecen de los recursos
econdmicos para pagar el transporte publico, lo que los afsla aun mas de las oportunidades de la
ciudad (Gandelman et al,, 2019). Un estudio realizado por el BID (Scholl et a/., 2016) en torno a los
proyectos de Autobus de Transito Rapido (BRT por sus siglas en inglés) en Lima- Peru y Cali- Co-
lombia evaluo criterios como: cobertura, calidad, asequibilidad, y patrones temporales y espaciales
de viaje de la poblacion en condicidon de pobreza. Dicho estudio concluyd que la asequibilidad
para los mas desfavorecidos constituia una barrera para usar el sistema con regularidad, por lo
que realizaban pocos viajes. Esta interseccion de desventaja social con desventaja de transporte
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—también conocida como pobreza de transporte— obstaculiza la accesibilidad a oportunidades
para las personas desfavorecidas y de bajos ingresos, que genera y exacerba las condiciones exis-
tentes de exclusion social (Lucas, 2012). En la literatura, la pobreza de transporte estad delimitada
por diversos conceptos, como la inasequibilidad del transporte, la pobreza de movilidad, la pobreza
de accesibilidad y la exposicion desproporcionada a las externalidades negativas del transporte.
La pobreza de movilidad ocurre cuando existe una falta de opciones de transporte que satisfagan
necesidades y capacidades individuales. La inasequibilidad de transporte se refiere a la capacidad
de individuos u hogares para pagar el transporte necesario, o el grado de carga financiera que
los gastos de transporte les exigen a los hogares. La pobreza de accesibilidad se define como la
dificultad para llegar, en un tiempo o costo razonable, a ubicaciones y actividades esenciales para
satisfacer necesidades basicas o acceder a oportunidades clave como empleo, salud, educacion o
recreacion. Lucas et al, (2016) afirman que la pobreza de transporte ocurre cuando existe al menos
una de las cinco condiciones siguientes:

» Existe una falta de opciones de transporte para satisfacer las condiciones fisica o aptitudes de
los individuos.

» Las opciones disponibles de transporte no llegan a destinos relevantes o clave, como empleo,
educacion, compras o salud, los cuales son fundamentales para satisfacer las necesidades basicas
de un individuo y mantener una calidad de vida decente (pobreza de movilidad).

* El gasto en transporte deja poco ingreso residual para otras necesidades basicas (inasequibilidad).

* La cantidad de tiempo que se consume en transporte para realizar actividades diarias deja al
individuo o al hogar con poco tiempo para realizar otras actividades, o que da pie a pobreza de
tiempo o aislamiento social (pobreza de accesibilidad).

* La mayoria de las opciones disponibles para transportarse son peligrosas o insalubres, o los indi-
viduos estan expuestos de manera desproporcionada a externalidades negativas del transporte.

El grafico 1.3 ilustra la manera en que estas circunstancias interactlan unas con otras vy se refuerzan,
lo que tiene a la pobreza de transporte como resultado.
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GRAFICO 1.3. Un tejido complejo: la relacion entre desventaja de transporte,
desventaja social y exclusion social
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Fuente: Preparada por los autores con base en Lucas (2012).

1.2.1 Efectos directos e indirectos del transporte en la pobreza y
la desigualdad

La provision de mejores sistemas de transporte puede tener impactos positivos, ya sean directos
o indirectos, en la capacidad de los individuos para escapar de la pobreza. Indirectamente, las
inversiones en transporte que facilitan el movimiento mas eficiente de bienes y personas puede
fomentar el crecimiento econdmico, o que a su vez aumenta el nimero de oportunidades para
generar ingresos.* Por ejemplo, las inversiones en transporte urbano pueden tener importantes

4. Hasta qué punto el transporte antecede al crecimiento econdmico o lo causa ha sido tema de debate por largo tiempo. Identificar los
impactos causales de las inversiones en infraestructura de transporte se dificulta por preocupaciones de endogeneidad. Los proyectos
de transporte se seleccionan a partir de retornos econdmicos esperados y con frecuencia se ubican en dreas que conectan a los prin-
cipales centros de actividad econdmica o que estan planificados.
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beneficios de productividad que aumentan la eficiencia de las relaciones comerciales y, por lo
tanto, aumentan la cantidad y diversidad de empresas dentro de un determinado espacio, lo que
crea efectos multiplicadores en la economia.

En las areas urbanas, el uso vy las interacciones mas intensivas del espacio son un precursor ne-
cesario para alcanzar economias de aglomeraciéon. Dado que el acceso a sistemas de transporte
eficientes también incrementa la competitividad de las empresas y puede persuadir a otras nuevas
a participar en ese mercado, la infraestructura de transporte puede ser un determinante clave para
la localizacion de una empresa. Por lo tanto, a medida que las inversiones en transporte se expanden
en areas urbanas, la posibilidad de opciones de ubicacion para las empresas y los hogares también
puede expandirse. Ademas, al aumentar la productividad, el transporte potencialmente accesible
tiene efectos en los ingresos al reducir los precios de los bienes vy servicios que dependen de dichas
redes. Aumentar el ingreso, a su vez, puede incrementar la cantidad y alcance de las oportunidades
de empleo, las sociales y de otros tipos, que las personas pueden pagar, lo que generalmente eleva
el bienestar econdmico vy la demanda de transporte.

En areas rurales, el transporte desempefia un papel fundamental al promover el crecimiento eco-
nomico vy reducir la pobreza mediante vinculos con la productividad agricola y con el acceso a
oportunidades econdmicas y servicios sociales basicos. Al reducir los costos operativos vy el tiempo
requerido para transportar bienes agricolas al mercado, las mejoras a los vinculos de transporte
pueden extender el espectro de actividades rentables, lo que a su vez mejora la cadena de oferta
agricola y el acceso a mercados de exportacion. Esto también puede reducir los costos de produc-
cion, al disminuir el precio del transporte, lo que incrementa la rentabilidad para los productores
rurales. Ademas, diversos casos de estudio han mostrado que las inversiones en carreteras tienen
beneficios que se extienden mas alld de los aumentos en el ingreso agricola, incluido el acceso a
oportunidades de empleo fuera de las fincas y niveles mas altos de asistencia escolar y visitas de
salud mediante la generacién de servicios locales de transporte (Gannon vy Liu, 1997; Sdnchez, 2016).

Por su parte, los impactos directos del transporte en la pobreza y la desigualdad son aguellos
fomentados por medidas dirigidas a aumentar la accesibilidad de los grupos desfavorecidos y de
bajos ingresos a oportunidades esenciales —como educacion, nutricion, salud y empleo— que les
permiten trasladarse a destinos y oportunidades relevantes desde su lugar de residencia, a la vez
que se toman en cuenta sus necesidades en el disefio de dichos sistemas. A nivel del individuo, los
servicios de transporte eficientes y asequibles que conectan oportunidades educativas, sociales,
culturales y de salud, tienen una relacion directa con el desarrollo del capital humano —ingrediente
esencial para escapar de la pobreza— entre las personas en condicion de pobreza (Starkey y Hine,
2014; Lunke, 2022).
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El lugar de residencia de la poblacion en condicién de pobreza, la calidad y el grado de cobertura
de los modos de transporte a los que tienen acceso, el grado en gue los sistemas de transporte
disponibles facilitan su acceso a oportunidades relevantes, la conectividad de estos servicios, las
circunstancias individuales (como capacidad para pagar servicios de transporte) v la capacidad
que tienen para trasladarse de manera segura en sus entornos, son factores que se vinculan intrin-
secamente a su capacidad para escapar de la pobreza (véase el capitulo 3).

Por lo tanto, el potencial del transporte para reducir la exclusidon social y la pobreza estd estre-
chamente relacionado con el grado en el que este permite el acceso a oportunidades relevantes
y significativas para poblaciones vulnerables y empobrecidas. Sin embargo, la construccion de in-
fraestructura de transporte a gran escala y el aumento del trafico en ubicaciones remotas pueden
generar afectaciones ambientales y socioecondmicas imprevistas en comunidades desfavorecidas,
particularmente en el caso de proyectos de transporte rural. En particular, las comunidades indige-
nas y los grupos afrodescendientes, que con mas frecuencia viven en areas aisladas, pueden verse
significativamente afectados por los proyectos de infraestructura de transporte, a menos gue esos
factores de riesgo sean cuidadosamente explorados y mitigados.
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1.2.2 La accesibilidad y sus vinculos con la pobreza y la
exclusién social

La accesibilidad refleja el papel del transporte como facilitador relevante de oportunidades para el
bienestar de las personas y, por lo tanto, puede abarcar desde el acceso a empleo hasta las interac-
ciones sociales vy el desarrollo del capital humano (por ejemplo, mediante el acceso a la educacion).
En el contexto del transporte, la accesibilidad se define como la capacidad de un individuo para
alcanzar actividades potenciales (Hansen, 1959) vy puede usarse como un indicador para evaluar
hasta qué punto un sistema de transporte facilita el acceso a las oportunidades disponibles o, por
el contrario, genera exclusion social o la agrava (Luz et al, 2022; Oviedo, 2027; Lucas, 2012; Bocarejo
y Oviedo, 2012; Ben-Akiva y Lerman, 2018).

Diversos académicos han explorado las conexiones entre movilidad, desigualdades sociales vy
pobreza (Wachs y Kumagai ,1973; Hanson, 1980; Kain, 1968; Kwan, 1999; Neutens et al.,, 2010). El
individuo, el transporte, el entorno urbano vy las caracteristicas de traslado determinan no solo las
principales necesidades de los mas vulnerables, sino también las barreras que pueden restringir su
capacidad para acceder a varios tipos de oportunidades (Oviedo et a/., 2018; Oviedo y Guzman,
2020). Los sistemas de transporte y sus caracteristicas en relacion con el entorno urbano, las con-
diciones sociales y las necesidades y capacidades de los individuos, tienen profundos efectos en
el bienestar y en la capacidad de las personas para acceder a oportunidades (Pereira et al., 2017).

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la ONU, identifican el “acceso” como un objetivo
fundamental para el desarrollo humano futuro (ONU, 2015). El Objetivo 11 (Ciudades y comunidades
sostenible) busca “proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles
y sostenibles para todos [...] con especial atencion a las necesidades de las personas en situacion
de vulnerabilidad, las mujeres, los nifos, las personas con discapacidad vy las personas de edad”
para 2030 (ONU, 2015, 21). Esto destaca explicitamente el papel que puede desempenfar la acce-
sibilidad derivada de sistemas de transporte inclusivos en reducir las disparidades entre distintos
grupos sociales y entre condiciones socioecondmicas disimiles. Los objetivos de la Nueva Agenda
Urbana de las Naciones Unidas también destacan la promocion del acceso equitativo, con énfasis
en poblaciones urbanas periféricas y de bajos ingresos, al transporte sostenible que permite la
participacion en actividades sociales y econdmicas (ONU-Habitat, 2017).

El analisis de la accesibilidad también desempena un papel fundamental en los enfoques de planifi-
cacion del transporte centrados en la sociedad, pues se enfoca en en el rango y numero de oportu-
nidades que pueden ser alcanzadas derivados de realizar inversiones en transporte, y proporciona
una vision integral de los desafios de inclusidn social. La renovada prominencia de la accesibilidad
como la meta central del desarrollo urbano y metropolitano, apunta a un cambio de paradigma
conocido como “de la movilidad a la accesibilidad” (Levine, 2020). Este paradigma reconoce el
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papel que desempenan la estructura urbana, la ubicacion de las actividades econdmicas y los usos
del suelo, y lo relaciona con el esfuerzo que deben hacer diferentes grupos sociales para llegar a
su empleo y otras actividades en el contexto de los sistemas de transporte disponibles. Considera
pues, una serie de atributos de las personas en términos de sus capacidades, pero también de su
capacidad para pagar (Pereira et al., 2017).

Una multitud de factores influye en el grado de accesibilidad, que a su vez se ve determinado
por caracteristicas y capacidades individuales y por la manera en gue estas interactlan con los
sistemas de transporte vy el uso de la tierra (Luz et a/., 2022). Estos se pueden agrupar en cuatro
componentes principales (grafico 1.4) (Van Wee et al., 2001; Oviedo et al., 2018):

1. Componente de uso del suelo: considera la distribucidon espacial de las actividades en cada
destino, la demanda para dichas actividades vy la interaccion entre actividades y demanda, que
puede dar pie a la saturacion de algunas actividades (por ejemplo, el niUmero de empleos, escuelas
o universidades disponibles).

2. Componente de transporte: se define por los precios, distancia y tiempo entre origen y destino
al usar un modo de transporte especifico. Dado que el transporte es una demanda generada,
crea des-utilidad, la cual, ademas de requerir tiempo, tiene un costo y un esfuerzo asociados.
A su vez, esto se determina por la calidad del sistema de transporte, su eficiencia, tiempos de
traslado y transferencias, entre otros factores.

3. Componente de tiempo: las oportunidades y servicios de transporte tienen restricciones de
tiempo que permiten o evitan que las personas participen en diferentes actividades. Esto a su
vez se ve afectado por las ventanas de tiempo de los individuos para participar en una actividad.

4. Componente individual: las caracteristicas individuales de las personas (edad, ingreso, género,
nivel educativo, estructura familiar, etc.) influyen en las oportunidades y medios de transporte
a los que pueden acceder. Lo anterior depende de las capacidades de las personas para tras-
ladarse, incluida su capacidad para pagar, su capacidad fisica e intelectual (por ejemplo, para
usar y comprender ciertos modos de transporte) y su disponibilidad de tiempo. Por ejemplo,
las personas con ingresos bajos, a menudo son menos capaces de costear un vehiculo priva-
do, lo que los lleva a depender del transporte publico y medios no motorizados de transporte.
Adicionalmente, la manera en que las personas perciben el sistema de transporte, la seguridad
y su experiencia individual en espacios publicos afecta los niveles de accesibilidad y movilidad.
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GRAFICO 1.4 Componentes de accesibilidad
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Fuente: elaboracion propia a partir de Geurs y Wee (2004).

Se ha desarrollado una amplia gama de métricas para medir la accesibilidad a las oportunidades,
pero las mas comunes son las accesibilidades acumulativas (o medidas isocronicas) e indices de
accesibilidad potencial. La oportunidad acumulativa mide el enfoque en la distribucion espacial de
las oportunidades o el niumero de oportunidades como empleos o educacion a los que se puede
llegar desde diferentes barrios o zonas sin exceder un tiempo especifico por modo (por ejemplo,
el numero de empleos a los que se puede llegar antes de 60 minutos en transporte publico). Se
han usado comparaciones por modo (por ejemplo, la proporcion entre transporte publico y autos
por zonas de ingreso) para diagnosticar desigualdades espaciales en las ciudades (ITF, 2017). Si
bien estas mediciones se pueden implementar con facilidad y tener menor necesidad de datos,
no consideran las aptitudes individuales (como el grado al que son accesibles los sistemas para
personas con discapacidad, o la capacidad de los individuos para pagar por su transporte). Las
mediciones de accesibilidad (o su potencial) basadas en gravedad usan funciones de decrecimien-
to no lineales que ponderan de manera inversa la accesibilidad a oportunidades por sus costos
generales de traslado expresados en términos de tiempo y costos monetarios para llegar a ellas
desde cada zona o area de viaje (Santana y El-geneidy, 2022). Sin embargo, no es frecuente que
las usen los planificadores debido a su relativa complejidad vy a la cantidad de datos requerida. A
pesar del debate en la literatura sobre qué indices de accesibilidad son mas adecuados, un estu-
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dio reciente encontrd una alta correlacion entre indices acumulativos y basados en la gravedad
(Santana y El-geneidy, 2022).°

La estimacion de accesibilidad a diferentes tipos de oportunidades e instalaciones —empleo, salud,
educacion, recreacidon— también puede proporcionar informacion importante sobre donde y como
se podrian desarrollar y mejorar los sistemas de transporte a fin de aumentar la inclusion social
y la equidad. Esto depende primero, de la inclusion de accesibilidad en la evaluacion de las deci-
siones de transporte. Segundo, necesita de una estimacion de beneficios mas alla del tradicional
analisis de costo-beneficio (Bocarejo y Oviedo, 2012). Varios estudios han recurrido al concepto
de accesibilidad para evaluar la desigualdad relacionada con los proyectos de transporte y con
las localizaciones geograficas. Luz et al. (2022) estudiaron la relacion causal entre accesibilidad
acumulativa a empleos a menos de 90 minutos mediante transporte publico en S&o Paulo, Brasil,
y la participacion de los individuos en actividades (incluidos trabajo y estudio) y discrecionales
(ocio y compras). En este sentido, encontraron un aumento estadisticamente significativo en la
participacion en todas las actividades, con un mayor impacto en las actividades laborales (aumen-
to del 1,06% en actividades obligatorias por cada punto porcentual de aumento en el nimero de
empleos accesibles).

Bocarejo y Oviedo (2012) usaron mediciones basadas en gravedad, y calcularon la impedancia de
accesibilidad en términos de tiempo vy porcentaje de ingreso gastado en transporte, por el nimero
de habitantes de diferentes areas de Bogota. Establecieron tres tipos de accesibilidad al empleo: (1)
accesibilidad real, que considera el esfuerzo diario que hacen los habitantes de las distintas areas
para acceder a sus actividades en términos de tiempo vy porcentaje de ingreso gastado para acceder
al trabajo; (2) accesibilidad deseable, , que refleja el nUmero de empleos gue serian accesibles con
la cantidad de tiempo y recursos monetarios que los habitantes de cada area estarian dispuestos
a invertir, obtenida por medio del uso de datos de una encuesta de preferencia declarada; y (3)
accesibilidad estandar, que se obtiene de un esfuerzo “razonable” basado en experiencias inter-
nacionales.

En el caso de América Latina y el Caribe, las limitaciones al acceso a oportunidades varian amplia-
mente entre los diferentes niveles de ingreso, lo que genera un acceso desigual en las ciudades.
El concepto de accesibilidad se ha usado ampliamente no solo en términos de investigacion y
publicaciones cientificas, sino también desde el punto de vista de politica publica y planeacion. El
tratamiento de la movilidad en las ciudades ha evolucionado de priorizar el analisis de los sistemas

5. Otros indices basados en la gravedad incluyen el Indice de Accesibilidad Fisica (IAF), que calcula el tiempo a pie hacia las paradas de
transporte y considera la calidad del entorno peatonal (en términos de seguridad vy limpieza) mediante un Indice de Calidad Urbana vy
del Entorno, v el indice de Transporte Publico (ITP), que calcula el tiempo total de traslado en transporte publico, lo que incluye caminar,
esperar y el tiempo en el vehiculo (ITF, 2017).
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de transporte v su infraestructura, para enfocarse en la movilidad de los individuos y sus impac-
tos, para finalmente concentrarse en el acceso de los individuos a las distintas oportunidades que
ofrece la ciudad. Desde el punto de vista de la planeacién de transporte, por ejemplo, es cada vez
mMas comun que los gobiernos prefieran planes de movilidad en lugar de planes de transporte, vy
mas recientemente algunos paises promueven el desarrollo de planes de accesibilidad (Preston y
Rajé, 2007).

El acceso a actividades esta condicionado por el tiempo y costo del transporte en relacién con la
capacidad individual para pagar, o la asequibilidad (Gandelman et al., 2019). Por lo tanto, al medir
el acceso potencial de diferentes grupos sociales, es posible medir las desigualdades espaciales
entre estos. Al estar mas cerca de los centros de empleo y tener medios de transporte mas rapi-
dos y mas recursos para usarlos, las poblaciones de ingresos altos tienden a tener acceso a mas
oportunidades. En contraste, las poblaciones en mayor condicion de pobreza a menudo tienen
acceso a modos de baja calidad y mas lentos, y hacen sacrificios mas grandes en términos del
costo para acceder a sus actividades —a riesgo de no poder acceder a ellas—, lo que los excluye
de las oportunidades que ofrece la ciudad.

Regresando al marco conceptual discutido mas arriba, cuando la desventaja de transporte vy la
inmovilidad se intersecan con accesibilidad reducida al transporte, el resultado es exclusion social
relacionada con el transporte (grafico 1.5). Esto se refiere, en términos generales, a las condiciones
en las que, debido a que los recursos y medios de transporte son insuficientes o inexistentes, hay
condiciones de exclusion porgue las personas no pueden acceder a las actividades deseadas vy
las redes relacionadas con trabajo, educacion, o actividades culturales, politicas y sociales (ocio y
familia) (Oviedo, 2021; SEU, 2003; Ureta, 2008; Lucas, 2012; Bocarejo y Oviedo, 2012; Benevenuto
y Caufield, 2019). Church et a/. (2000) desarrollaron un marco que delinea los tipos interrelaciona-
dos de exclusion que pueden afectar la capacidad de un individuo para acceder a las actividades
necesarias a fin de participar en sociedad (véase también Lucas, 2012). Estas incluyen:

* Exclusion fisica: barreras fisicas relacionadas con la naturaleza del sistema de transporte v el en-
torno construido para acceder a él, lo cual limita la accesibilidad de la poblacion con dificultades
fisicas o psicoldgicas vy la excluye de usar el sistema de transporte.

* Exclusion geografica: debido al aislamiento espacial de los origenes, que usualmente se ubican
en las periferias, con una provision inadecuada de transporte que resulta en tiempos y costos de
traslado significativamente mas altos.

» Exclusion de las instalaciones: limitaciones de distancia, tiempo e ingreso para acceder a ins-
talaciones como tiendas, escuelas, servicios de salud o recreativos. Esto también se refiere a la
exclusion debido a la falta de instalaciones vy su fuga de areas que no resultan atractivas.
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* Exclusién econdmica: altos costos monetarios para trasladarse o inaccesibilidad al mercado
laboral, lo que tiene un impacto en los ingresos.

* Basadas en el tiempo exclusién: también conocida como pobreza de tiempo (Harvey y Mukho-
padhyay, 2007; Turner y Grieco, 2000), se relaciona con otras exigencias de tiempo como tareas
combinadas del hogar, trabajo y cuidado de menores, que reduce el tiempo disponible para
trasladarse.

Exclusiéon basada en el miedo: el miedo individual en espacios publicos difiere de acuerdo con
las caracteristicas social, especialmente el género, que influyen en la manera en que se usan los
espacios publicos vy las instalaciones de transporte.

Exclusion de espacio: la administracion del espacio evita que ciertos grupos accedan a los es-
pacios y el transporte publico vy los desalienta de hacerlo (por ejemplo, administracion privada,
sistemas de vigilancia, relaciones de poder).

» Exclusién digital: mas alla de las dimensiones que se describen arriba, otras caracteristicas —tanto
individuales como del sistema de transporte— pueden combinarse y resultar en exclusion para
algunos grupos sociales. Por ejemplo, el acceso a sistemas basados en las TIC puede ser mas de-
safiantes, y diversos factores —como edad, niveles de ingreso y educativo, género, origen étnico
y ubicacion residencial— influyen en el impacto que tienen estas tecnologias digital en el acceso
al transporte. Por otra parte, a medida que la planeacién y el disefio de servicios dependen cada
vez mas de datos y algoritmos, las personas excluidas del uso de datos son mayoritariamente
invisibles para quienes disefan sistemas vy servicios (Durland et al,, 2022).
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GRAFICO 1.5. (In)accesibilidad y vinculos entre dimensiones de exclusién social relacionada
con el transporte
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Fuente: preparado por Daniel Oviedo para este informe.

Como se muestra en el grafico 1.5, desde una perspectiva de exclusion social, las inequidades
vy desigualdades relacionadas con el transporte pueden afectar de manera desproporcionada a
personas que ya experimentan desventaja social.? Las desigualdades en el transporte pueden
exacerbar mas la exclusion social al impedir que los individuos que carecen de acceso a servicios
de transporte eficientes y asequibles participen a cabalidad en oportunidades que el resto de la
sociedad puede pagar (Lucas, 2012). El grafico ilustra la amplia gama de factores que afectan la
(in)accesibilidad urbana e incluye no solo caracteristicas individuales y comportamientos de viaje,

sino también condiciones del entorno urbano, prioridades de politicas publicas y contexto socioe-
condmico, entre otros factores.

6. Los autores distinguen entre inequidad (equidad) y desigualdad (igualdad). Esta Ultima podria suponer que “igual” es lo mismo que

“justo o equitativo”. Esto subraya que la igualdad es el punto de referencia para la justicia o la injusticia, cuando de hecho se podria
considerar como otro punto de referencia.
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1.3 Medir los impactos distributivos del
transporte

Comprender los impactos distributivos del transporte es clave para una planeacion mas equitativa
e inclusiva de los sistemas de transporte. El grafico 1.6 muestra la forma en que los beneficios vy las
cargas generadas por el transporte tienen un impacto en las poblaciones en condicidon de pobreza,
otros grupos vulnerables y la equidad en el transporte. Este marco es Util para evaluar la equidad
de los sistemas de transporte existentes asi como las medidas para mejorar la equidad. Consiste
en tres componentes clave: Primero, presenta los beneficios y las cargas que se distribuyen, lo que
se refiere a los impactos positivos y negativos para las poblaciones beneficiarias de los sistemas y
proyectos de transporte y sus resultados, asi como las diferentes formas en las que las poblacio-
nes pobres y desfavorecidas pueden verse impactas al beneficiarse menos de las oportunidades
proporcionadas o sufrir consecuencias mas adversas. Segundo, el marco delimita las poblaciones y
los grupos sociales entre los que se distribuyen los beneficios vy las cargas, y subraya como ciertos
grupos pueden beneficiarse menos o ser mas afectados por el transporte. Finalmente, el tercer
componente considera como medimos la equidad de estos efectos distributivos, tanto en términos
de sistemas existentes como de intervenciones especificas al transporte.

GRAFICO 1.6 Medir la distribucién de los beneficios y las cargas del transporte
entre grupos sociales y componentes de accesibilidad al transporte
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Fuente: elaboracién propia a partir de Lucas et al. (2019).

En general, si bien los beneficios del transporte han sido ampliamente estudiados en la literatura,
identificar y atender las barreras asociadas al sector transporte es relativamente incipiente. Por
ejemplo, las mejoras a la infraestructura peatonal y ciclista en barrios de bajos ingresos puede tener
beneficios importantes para las poblaciones en condicidon de pobreza y para otros grupos vulne-
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rables, que tienden a depender en mayor medida de estos modos de transporte, pues se mejora
la seguridad, comodidad vy facilidad para acceder a oportunidades clave en la ciudad. Cuando los
sistemas de transporte publico que llegan a barrios pobres son asequibles, trasladan de manera
eficiente y segura a los pasajeros hacia destinos relevantes; y ademas son seguros vy fisicamente
accesibles para personas de todas las capacidades, edades y géneros, se puede mejorar la movilidad
y la accesibilidad a oportunidades clave para estos grupos. Ademas, cuando se desarrollan mejoras
para acceder a la infraestructura para uso de la bicicleta y para caminar (modos activos), v para
el transporte publico (que a menudo se combina con los modos anteriores), se pueden mejorar
también los resultados en materia de salud publica. (Lucas et a/., 2019; Mackett y Thoreau, 2015).

Sin embargo, los enfoques convencionales de planeacion de transporte en los paises en desarrollo
priorizan a menudo beneficios en términos de eficiencia, en funcion de los vinculos con el desarrollo
econdmico gracias a ganancias asociadas a la productividad. Lo anterior ha resultado en esquemas
de planeacion sesgados en favor el transporte motorizado privado (Oviedo y Nieto-Combariza,
2021) en detrimento del transporte publico y los modos activos. Por o tanto, el énfasis excesivo en
metas de eficiencia puede conducir al descuido de las necesidades de los grupos desfavorecidos o
de bajos ingresos y resultar en impactos adversos imprevistos en las poblaciones en condicion de
pobreza. Estos incluyen derechos de via para infraestructura de transporte que pueden atravesar
y dividir barrios y/o cortar el acceso para las poblaciones en condicion de pobreza, promocion de
sistemas de transporte formal que podrian ser inasequibles, vy la exclusion de operadores de trans-
porte informal debido a barreras regulatorias para entrar al mercado (Cervero, 2000). Ademas, los
grupos de bajos ingresos a menudo se benefician menos de las mejoras al transporte que los mas
adinerados. Por ejemplo, con respecto al transporte inasequible, un estudio reciente en Bogota
reveld que en el curso de dos décadas (de 1999 a 2019), después de una mayor formalizacion y
grandes inversiones en transporte masivo, el costo general de los traslados aumentd en cerca del
44% si se consideran los costos financieros y de tiempo, a menudo debidos a traslados mas lar-
gos causados por el aumento del trafico vehicular (Bocarejo y Urrego, 2020). El estudio también
encontrd que los hogares pobres gastaban aproximadamente un 17% de su ingreso en transporte,
el doble del gasto promedio en transporte en la ciudad (Bocarejo y Urrego, 2020). Un estudio de
Mardin, en Turqui, encontrd que, ademas de los déficits de infraestructura de transporte vy las fallas
en el servicio, existen muchas otras barreras a la accesibilidad, como normas sociales y valores
culturales contraproducentes que restringen la movilidad de ciertos grupos sociales (en este caso,
las mujeres) (Akyelken, 2013). Tales problemas se deben explorar y comprender en su totalidad
a fin de paliar la exclusion social relacionada con el transporte de manera mas efectiva mediante
inversiones en transporte.

El énfasis excesivo en el transporte motorizado también puede sesgar las inversiones hacia areas
geograficas mas adineradas. Un estudio de Iglesias et a/., (2019) encontrd que el quintil superior
de la distribucion de ingreso se beneficid de una inversion 2,5 veces mayor tanto en infraestructura
de transporte como en espacio de construccion nuevo para actividades y servicios comerciales en
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Santiago, Chile, de 2010 a 2016. Este quintil mas alto realizd 1,2 veces mas viajes gue el quintil mas
bajo vy disfrutd tiempos de traslado en promedio 1,6 veces mas rapidos.

Ademas de captar menos beneficios, es mas probable que los grupos desfavorecidos y de bajos
ingresos estén expuestos a las externalidades negativas del transporte, como lesiones viales, ruido
y contaminacion ambiental. Por ejemplo, la relacién entre nivel de ingreso vy el riesgo de morir o
padecer una lesion grave en un incidente de transito se vincula con la falta de infraestructura se-
gura y adecuada para peatones, ciclistas y areas de juegos infantiles en barrios de bajos ingresos
(O’'Toole y Christie, 2018), asi como a caracteristicas sociodemograficas y actitudinales, nivel cultural
y otros factores (Mannocci et al., 2019) (véanse también los capitulos 2 v 6). Por ejemplo, la tasa
de fatalidad para areas de altos ingresos en Buenos Aires es menos de la mitad que para las areas
de bajos ingresos; en Ciudad de México, el indice de fatalidad en areas de bajos ingresos es cuatro
veces mas alto; en Bogota, la diferencia en este sentido representa una tasa 40% mas alta para las
areas de bajos ingresos (grafico 1.7).

GRAFICO 1.7 Tasa de fatalidad por 100 000 habitantes en siniestros viales
para areas de bajos y altos ingresos
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SFuente: preparado por Juan Pablo Bocarejo vy Erik Vergel para este informe. Los datos recopilados a partir de informes de sinies-
tros viales en cada ciudad son de 2018 para Bogotd y Buenos Aires y de 2019 para el Area Metropolitana de la Ciudad de México.

Caminar también constituye una modalidad frecuente en la movilidad de las personas de bajos
ingresos motivada por restricciones asociadas a la asequibilidad del transporte y a la falta de ac-
ceso a transporte motorizado, por lo gue puede representar en algunas ciudades hasta un 40% de
sus viajes. Sin embargo, las condiciones en que |los peatones realizan esta actividad —ausencia de
infraestructura de seguridad adecuada, como aceras vy pasos peatonales— hacen gue los recorridos
sean riesgosos. En Jamaica, por ejemplo, los peatones representaron 1de cada 5 muertes viales en
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2021, lo que los convierte en el segundo grupo de usuarios viales mas vulnerable, después de los
motociclistas, que representaron 1 de cada 3 muertes viales (JIS, 2022).

Por otra parte, las poblaciones desfavorecidas a menudo estdn mas expuestas a contaminantes
ambientales relacionados con el transporte y la mala calidad del aire. Por ejemplo, el quintil mas
adinerado en Santiago de Chile generd 6,7 veces mas contaminacion que el de los de menores
ingresos; ademas, fue responsable del 35,5% de las emisiones dado su uso intensivo de autos
privados, mientras que el quintil mas pobre fue responsable de solo el 6%, como se muestra en el
grafico 1.8 (Iglesias et al,, 2019). A partir de un analisis de calidad del aire para diferentes areas de
Bogota, los habitantes de bajos ingresos toleran niveles mas altos de contaminacion en sus areas
residenciales debido a la proximidad con zonas industriales y corredores de transporte de carga
(Bocarejo vy Urrego, 2020). En los barrios mas pobres, no todos los caminos estan pavimentados;
esto es una fuente adicional de particulas PM10.” Este fendmeno es comun en otras Ciudades de
América Latina, donde la ubicacion de los hogares de bajos ingresos los expone a mayores riesgos
de salud. En el caso de los contaminantes ambientales, estos se generan, ya sea por la actividad
industrial o la movilidad que usa combustibles fosiles, por los que el material particulado genera
consecuencias negativas a la salud (Pope y Dockery, 2006).

GRAFICO 1.8 Porcentaje de contaminantes emitidos por quintil y modo de transporte
en Santiago de Chile
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Fuente: Iglesias et al. (2019).

7. PM se refiere a material particulado. PM10 describe particulas inhalables con didmetros generalmente de 10 micrémetros y menos; al
ser inhaladas, se asocian con significativos riesgos a la salud, como enfermedades cardiovasculares y pulmonares. Véase https:/www.
epa.gov/pm-pollution/particulate-matter-pm-basics
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Por otra parte, las comunidades que experimentan desventaja social también pueden padecer de
manera desproporcionada, la fragmentacion y el aislamiento resultantes del desarrollo de vialida-
des largas y concurridas cercanas a comunidades de bajos ingresos, fendmeno conocido como
segregacion de las comunidades (Preston y Rajé, 2007; Delbosc y Currie, 2011; SEU, 2003). Cuando
ocurre la segregacion de las comunidades, sucede lo que se define como fragmentacion de la co-
munidad. Anciaes et al. (2016) identificaron efectos que pueden generar los grandes proyectos de
infraestructura semejantes a barreras, tanto a nivel fisico y psicoldgico, derivado del trafico urbano
o las altas velocidades vehiculares en la comunidad o a nivel personal, pues estos evitan la movili-
dad continua del peatdn. Esta situacion impacta de manera negativa al tejido urbano vy social, por
lo que se exacerban las vulnerabilidades de algunos grupos ya desfavorecidos, como los adultos
mayores, los ninos vy las personas con discapacidad.

Las poblaciones en situacion de pobreza a nivel urbano, que viven en asentamientos informales
también tienen mas probabilidades de sufrir mas de una falta general de infraestructura basica, lo
que incluye aceras, calles pavimentadas, iluminacidn y servicios eficientes de transporte publico,
asi como de altos niveles de inseguridad. También tienen mas probabilidades de estar expuestos
a riesgos de seguridad vial y contaminacion ambiental relacionada con el transporte vy sus efectos
negativos asociados para la salud, lo que impone una carga adicional para su sustento y oportu-
nidades de progreso econdmico (Heinrichs y Bernet, 2014; véase también el capitulo 3). En 2018,
en promedio el 20% de la poblacion urbana de la region vivia en asentamientos informales en
América Latina y el Caribe, con algunas de las cifras mas altas en Haiti (66%), Jamaica (57%) vy
Bolivia (49%), y las mas bajas en Costa Rica (3,6%) y Belice (5%).2 Dado que el transporte publico
en asentamientos informales se caracteriza por altas tasas de informalidad y por depender de
vehiculos viejos y contaminantes, los residentes tienen mas probabilidades de estar expuestos a
contaminantes del transporte. De acuerdo con la OMS, la exposicion a PM (como PM, .y PM, ) se
considera el cuarto factor de riesgo mas alto para los humanos y el mayor riesgo ambiental (OMS,
2016). Los datos mas recientes disponibles muestran que, globalmente, 3 millones de las muertes
registradas en 2012 se pueden atribuir a la contaminacion ambiental; y de estas aproximadamente
el 87% ocurrio en paises de ingreso bajo y medio, lo que representa al 82% de la poblacion mundial.

Por otra parte, los altos niveles de inseguridad en los asentamientos informales pueden restringir
la hora del dia o el contexto en el que las personas se sienten seguras para trasladarse, y pueden
aumentar los costos de transporte. Por ejemplo, un estudio en tres asentamientos informales en
Buenos Aires encontrd gque la mayoria de los residentes (62%) se sentia inseguro cuando caminan
por los barrios, lo que los obliga a depender en gran medida del transporte publico, incluso para
viajes que, podrian realizar facil y mas rapidamente a pie. Lo anterior incrementa sus gastos en
transporte y genera cargas economicas y de tiempo (Gutiérrez et al,, 2022).

8. Fuente de los datos sin procesar: ONU-Habitat, disponible en la base de datos de los Objetivos de Desarrollo del Milenio de la ONU
(mdgs.un.org).
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Los grupos desfavorecidos en términos de transporte, como mujeres, nifos, adultos mayores, per-
sonas con discapacidad, grupos indigenas y afrodescendientes, tienen acceso limitado a oportuni-
dades en las ciudades y otras areas de la regidn debido a numerosos factores que se desprenden
de su vulnerabilidad econdmica y de sus desventajas sociales. Esto resulta en diferentes patrones
de movilidad y necesidades de accesibilidad especificas de estos grupos. Por ejemplo, en un analisis
de siete ciudades de América Latina y el Caribe, se encontrd que las mujeres hacen mas viajes a
pie y por transporte publico que los hombres (Rivas et al, 2019a). Un caso sobresaliente es el de
Santiago de Chile, donde las diferencias entre géneros fueron las mas altas. En las siete ciudades,
las mujeres hacen menos viajes motorizados que los hombres, con la diferencia particularmente
pronunciada en Montevideo, como se muestra en el grafico 1.9. Esto destaca también el acceso
comparativamente mas bajo de las mujeres a vehiculos privados. Sin embargo, como se discutird
en el capitulo 2, las mujeres frecuentemente experimentan niveles altos de acoso sexual en los
sistemas de transporte publico, los cuales a menudo no estan diseflados para tomar en cuenta sus
necesidades especificas de viagje.

GRAFICO 1.9 Los patrones de movilidad no son neutrales en términos de género en las
siguientes ciudades seleccionadas de América Latina y el Caribe (porcentaje)
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El impacto de la pandemia también exacerbd las desigualdades existentes en la movilidad por grupo
de ingreso. El grafico 110 muestra que, en Santiago de Chile, el uso de transporte publico y vehiculos
privados se redujo significativamente en cada grupo de ingreso tras el comienzo de la pandemia.
También se destaca que los grupos de ingresos altos abandonaron los viajes en transporte publico
en mayor medida que los grupos de bajos ingresos. Esto podria asociarse principalmente con el
hecho de que las poblaciones de bajos ingresos dependen mas del transporte publico para sus
actividades diarias, ademas de las bajas tasas de propiedad de vehiculos. Por lo tanto, no tienen
otra alternativa para su modo de movilidad a pesar de la pandemia, mientras que la poblacién de
ingresos altos contd con las opciones de trabajar a distancia o de pagar modos de transporte mas
seguros (Tirachini, 2020).

GRAFICO 1.10 COVID-19 y desigualdad: reduccion de los viajes en transporte ptiblico
y usuarios de automovil en Santiago de Chile por nivel de ingreso
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Fuente: Tirachini (2020).
Nota: la reduccién del porcentaje en viajes es una comparacion de la semana previa a la crisis de COVID-19 (9 al 15 de marzo de 2020);
la primera semana fue cuando se implementaron las medidas para contener el virus a nivel del pais (16 al 22 de marzo de 2020).

Finalmente, cuando se piense sobre una forma mas equitativa para poder distribuir los recursos de
transporte, como afirman Lucas et a/, (2019), es importante considerar cuidadosamente los rase-
ros que se usan para medir el transporte. Los autores apuntan que “lo que se considera la norma
general para la mayoria en una sociedad no necesariamente es justo para todas las personas que
viven en ella” (Lucas et a/,, 2019, 5). Por ejemplo, en el contexto de la creciente motorizacion, par-
ticularmente entre grupos de ingreso que pueden pagar vehiculos privados, las politicas publicas
que proporcionan un automovil a cada persona bajo criterios de equidad no tendrian un resultado
deseado, dado que: (i) no todos quieren o pueden conducir, y (i) esto aumentaria las externalida-
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des negativas, como el trafico vehicular y las emisiones de contaminantes locales vy globales. Estas
limitaciones e impactos tienen efectos adversos para todos, especialmente las poblaciones en
situacion de pobreza y otros grupos, como adultos mayores y personas jovenes que no conducen,
sin mencionar la consecuente pérdida de espacios verdes e infraestructura peatonal y publica para
dar cabida a mas autos.

Los especialistas han propuesto diversos enfoques o raseros para medir la equidad. Por ejemplo,
Pereira et al. (2017) sugieren gue el andlisis de los efectos distributivos de las politicas de transporte
deberia centrarse en un estandar minimo de accesibilidad para destinos clave y considerar hasta qué
punto estas politicas respetan los derechos de los individuos y priorizan a grupos desfavorecidos,
reducen desigualdades en el acceso a oportunidades y mitigan las externalidades de transporte.
Lucas et al. (2019) identifican una serie de posibles principios de equidad que se pueden aplicar
para evaluar las situaciones existentes, asi como las intervenciones de transporte, y afirman que
estas Ultimas deberian de guiarse por una evaluacion de las primeras. Lucas et al. (2019) proponen
diversos estandares posibles para evaluar las condiciones existentes y sus ventajas y limitaciones:

1. lgualdad: también conocida como equidad horizontal en la literatura, se refiere a la distribu-
cion equitativa de un beneficio o una carga entre todas las personas o poblaciones. Aplicado
al transporte, este enfoque implica que los sistemas buscan maximizar el niUmero de personas
transportadas eficientemente. Sin embargo, aunque es intuitivo y aparentemente ideal, podria
no ser adecuado en todas las situaciones. Por otra parte, una limitacion de este estandar en lo
gue se refiere a bienes es que no todos tienen las mismas preferencias, asi que las diferencias
entre personas o grupos pueden deberse a elecciones en lugar de inequidades inherentes en
las oportunidades.

2. lgualdad proporcional: en este estandar, la distribucion de los beneficios y las cargas se dan
aproximadamente en proporcién al tamano de la poblacion o de sus actividades. Las estadisticas
de lesiones viales entre un grupo determinado deben ponerse en contexto del tamano de dicho
grupo con respecto a la poblacién total.

3. Brecha maxima: este estandar acepta cierto nivel de desigualdad, pero se hace un esfuerzo por
desigualdades dentro un rango maximo, al reconocer las preferencias individuales que llevan a
renunciar a algunas cosas, como los hogares de ingreso medio gque aceptar una menor accesi-
bilidad a cambio de costos de vivienda mas bajos en los suburbios.

4. Estandares minimos: asevera que la justicia no depende de una igualdad perfecta, sino de ga-
rantizar un nivel minimo de bien (como un nivel y calidad aceptables de servicios de transporte
publico) o una cantidad maxima de mal (como un nivel maximo aceptable de exposicion a la
contaminacion ambiental).
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5. Necesidades basicas: este principio estd estrechamente vinculado con nociones de equidad
vertical y requiere gue las necesidades de cada individuo que conducen a una vida plena sean
satisfechas. Por ejemplo, esto implica que en el disefio de sistemas de transporte publico sea
primordial que se priorice el servicio para poblaciones de bajos ingresos y que dependen en
gran medida del transporte publico.

A continuacion, Lucas et al. (2019) proponen tres raseros o principios para evaluar intervenciones
potenciales:

1. lgualdad: se refiere a una distribucion equitativa de los beneficios de un proyecto. Sin embargo,
no considera las preferencias individuales ni comprende las inequidades existentes vy, por lo tanto,
puede perpetuarlas.

2. No daiiar: estrechamente vinculado con la teoria econdmica de la eficiencia de Pareto, este cri-
terio afirma que, si bien los beneficios de las intervenciones pueden mejorar el bienestar solo para
una porcion de la poblacion, no deben empeorar el de nadie mas.

3. Ecualizacion: se basa en la nocion de que los proyectos v las intervenciones deben avanzar hacia
una distribucion mas equitativa de los beneficios y cargas o reducir las disparidades.

Si bien no existe un rasero Unico gue se recomiende para todos los contextos, este Ultimo principio
es particularmente relevante para los beneficios y las cargas del transporte a fin de mejorar los
resultados del desarrollo vinculado con proyectos de transporte, dadas las amplias disparidades
de accesibilidad en la region. Por otra parte, esta medicidon se puede usar para catalogar las inter-
venciones segun su potencial para reducir estas disparidades y fomentar el desarrollo socialmente
inclusivo.
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1.4 Conclusiones

Los sistemas de transporte vy sus caracteristicas en relacion con los entornos urbanos vy rurales, las
condiciones sociales y las necesidades y capacidades de los individuos tienen profundos impactos
en la capacidad de las personas para satisfacer incluso las basicas mas necesidades vy el acceso a
oportunidades para mejorar sus condiciones de vida. Sin embargo, el grado de acceso a las opor-
tunidades puede variar ampliamente entre diferentes grupos de personas y esta inextricablemente
vinculado con donde viven, asi como los patrones de uso del suelo y la cobertura del sistema de
transporte en esa area. Para las poblaciones en situacion de pobreza y otros grupos marginados —
como muijeres, personas jovenes, poblaciones rurales y discapacitados, que ya enfrentan un acceso
diferenciado al empleo y otras oportunidades econdmicas—, las barreras adicionales relacionadas
con el transporte agravan las inequidades existentes y restringen alin mas su potencial adquisitivo.
Esto a su vez limita su capacidad para salir con sus familias de la pobreza. Por otra parte, las co-
munidades gue experimentan desventaja social pueden padecer de manera desproporcionada las
externalidades asociadas con la distribucion inequitativa del transporte urbano, como alta tasas de
muertes peatonales debido a instalaciones para caminar limitadas o inexistentes, contaminacion
ambiental y sonora que contribuye a la mala salud, vy la fragmentacion y aislamiento como resul-
tado del desarrollo de carreteras largas y concurridas proximas a comunidades de bajos ingresos.

El aumento en acceso mediante servicios de transporte eficientes y asequibles que conecten con
oportunidades educativas, social, culturales y de salud tiene una relacion directa con el desarrollo
del capital humano, un ingrediente esencial para escapar de la pobreza. Los proyectos tradiciona-
les que se enfocan exclusivamente en metas de eficiencia pueden resultar en que las necesidades
de los pobres o de otros grupos desfavorecidos sean desatendidas. Esto puede limitar el grado al
que los grupos desfavorecidos disfrutan de los beneficios de los proyectos y, por otra parte, puede
resultar en impactos adversos imprevistos, como tiempos de traslado a pie mas largos, tarifas de
transporte publico inasequibles o efectos de segregacion por grandes proyectos de infraestructura
que atraviesan barrios e impiden el acceso para las poblaciones en situacion de pobreza.

Para aprovechar el potencial de las inversiones vy politicas de transporte para reducir la pobreza y
la desigualdad, asi como para fomentar el desarrollo socialmente inclusivo, se necesita un nuevo
enfoque a fin de mejorar la accesibilidad y atender a las necesidades de los pobres y grupos des-
favorecidos. Este enfoque debe partir de un claro entendimiento de los desafios que enfrentan las
poblaciones desfavorecidas en la region y de las lecciones aprendidas de otros programas a fin
de mejorar el transporte con objetivos de inclusion en mente. Dichos esfuerzos deben dirigir las
inversiones en infraestructura y servicios de transporte con el fin de atender las brechas existentes
y las barreras para la movilidad vy la accesibilidad a las oportunidades, y de mitigar los impactos
adversos de las externalidades negativas del transporte, como la contaminacion ambiental y so-
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nora, asi como lesiones y muertes viales que afectan con mas frecuencia a los pobres y grupos
marginados. Finalmente, las politicas publicas, los programas y las intervenciones deben aumentar
la inclusion de las poblaciones que padecen desigualdades e inequidades de transporte en el pro-
ceso de toma de decisiones (Lucas et al., 2019). Los siguientes capitulos discutiran mas a fondo
los desafios que la region enfrenta para lograr que el transporte se equitativo e inclusivo en areas
urbanas vy rurales, qué ha funcionado y las lecciones aprendidas de politicas publicas y practicas,
asi como las acciones clave por venir.
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Las altas tasas de pobreza y desigualdad en América Latina y el Caribe han impuesto histéricamen-
te una carga desproporcionada sobre grupos de poblacion especificos. En 1948, la Organizacion
de las Naciones Unidas acuno el término “poblaciones desfavorecidas” para describir a grupos
que no podian participar del todo en los sistemas sociales, politicos, econdmicos y culturales de
sus sociedades debido a desigualdades estructurales. En aguel momento, se consideraba que las
mujeres, los ninos, los pueblos indigenas, la comunidad LGBTQ+, los migrantes vy las personas con
discapacidad formaban parte de estos grupos desfavorecidos (Estes, 2014). En la actualidad, mas
de siete décadas después, el término sigue siendo relevante. Por ejemplo, hay 4,4 millones mas
mujeres gue hombres gue viven en pobreza extrema (ONU, 2018). Ademas, UNICEF estima que mil
millones de niflos experimentan pobreza multidimensional a nivel global v que la probabilidad de
que vivan en pobreza es mas del doble que los adultos (UNICEF, 2021). Asimismo, las personas con
discapacidad estan sobrerrepresentadas entre la poblacidon global que vive en pobreza y pobreza
extrema (International Disability Alliance, 2015; OMS, 2011).

Terminar con estas altas tasas de pobreza requiere un enfogque centrado en las personas gue apoye
su completa realizacion como seres humanos (ONU, 2015). Como se discutio en el capitulo 1, el
acceso equitativo a servicios de transporte seguros, confiables y asequibles es un elemento clave
para promover la erradicacion de la pobreza vy el desarrollo sostenible (ONU, 2015), pues conecta
materialmente a las personas con oportunidades de empleo, educacion y salud. Sin embargo, los
sistemas de transporte de todo el mundo no satisfacen las necesidades de movilidad de las pobla-
ciones desfavorecidas. Con frecuencia, la infraestructura de transporte vy los servicios asociados se
disefan de acuerdo con criterios de eficiencia, por lo que se enfocan en movilizar personas durante
horas pico para viajes relacionados con trabajo. Este enfoque de planeacion pone el énfasis en
usuarios que se trasladan a trabajar, pasando por alto los comportamientos vy las necesidades de
viaje de las poblaciones desfavorecidas, quienes a menudo tienen patrones de viaje mas complejos,
enfrentan mayores restricciones financieras y de tiempo, y en ocasiones tienen necesidades Unicas,
como infraestructura universalmente accesible y adaptada para nifios.

Para atender de mejor forma al conjunto de usuarios de transporte, es necesario cambiar el para-
digma gue rige la manera en que se conceptualizan, construyen y operan los servicios v la infraes-
tructura de transporte. Por muchos afios, las prioridades de las politicas publicas de transporte se
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centraron en cerrar la brecha de activos de infraestructura (BID, 2020). Ademas, se asumia que
las inversiones en infraestructura de transporte beneficiaban a todos los usuarios por igual. Sin
embargo, un nuevo modelo que pone los servicios en el centro traslada la atencion hacia satisfacer
las necesidades de diferentes tipos de usuarios. Siguiendo dicho modelo, este capitulo afirma que
la solucion no es Unica en el mundo del transporte vy que considerar las necesidades de grupos
diversos y desfavorecidos es esencial para fomentar la inclusion social mediante el transporte. A
pesar de que los grupos desfavorecidos en términos de transporte incluyen a una amplia gama de
grupos poblacionales, este capitulo se enfoca en mujeres, nifos, adultos mayores y personas con
discapacidad. En otros capitulos de este libro se discuten las necesidades vy los desafios Unicos
relativos al transporte de otros grupos desfavorecidos: el capitulo 10 esta dedicado a personas
indigenas vy rurales, mientras que el capitulo 7 explora el impacto de la exclusion financiera y digital
en el acceso a servicios de transporte.

Este capitulo comienza por definir un marco conceptual y ofrecer un diagnostico de los principales
desafios de movilidad que enfrentan las poblaciones desfavorecidas en las ciudades de América
Latina y el Caribe, destacando las diferencias en los patrones de viaje entre usuarios, a la vez que se
describen problemas de asequibilidad del transporte vy accesibilidad urbana. Mas adelante se hace
una revision de la literatura en torno a las principales politicas publicas e iniciativas implementadas
en diferentes ciudades de la region a fin de resolver esos desafios. Finalmente, en este capitulo
se proponen recomendaciones de politicas publicas para las ciudades que buscan alcanzar una
movilidad urbana inclusiva vy sustentable.
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2.1 Desafios de movilidad para poblaciones
vulnerables y desfavorecidas

Como se describe en el capitulo 1, el transporte es, en términos generales, una demanda derivada
gue impulsa la necesidad de acceder a una amplia gama de oportunidades que ofrecen las ciu-
dades. Sin embargo, no todos los grupos de usuarios disfrutan de los mismos niveles de accesi-
bilidad a las oportunidades, y por lo tanto, la demanda de viajes puede verse suprimida debido a
numerosos factores que generan desventajas relacionadas con el transporte vy la exclusion social.
Por ejemplo, el temor al crimen vy el acoso sexual pueden limitar los horarios, contextos y lugares
en los que algunos grupos vulnerables de usuarios eligen transportarse. Los recursos economicos
insuficientes pueden traducirse en una incapacidad para pagar los servicios de transporte; por otra
parte, la cantidad de tiempo dedicada a viajes relativos al cuidado de otros familiares puede resul-
tar en pobreza de tiempo que, en combinacion con traslados largos asociados con la segregacion
geografica, puede reducir el tiempo disponible para acceder a las oportunidades econdmicas vy
educativas necesarias para salir de la pobreza. Ademas, como se describe en el capitulo 5, la au-
sencia de opciones asequibles de transporte para las poblaciones desfavorecidas puede excluirlas
aln mas de las oportunidades vy los servicios que tienden a concentrarse en las ciudades.

Los grupos vulnerables también tienen mas probabilidades de experimentar desventajas y ba-
rreras fisicas en los sistemas de transporte. La falta de servicios de infraestructura de transporte
universalmente accesibles y seguros (que se manifiesta como barreras en el disefio de vehiculos,
espacios publicos, calles, estaciones y paradas de autobus, asi como barreras para el transporte, la
comunicacion y la empatia) puede exponer a los grupos vulnerables a cargas desproporcionadas de
externalidades relacionadas con transporte. Si bien la seguridad vial impacta a muchas poblaciones
vulnerables, los nifos y jovenes en Ameérica Latina y el Caribe se ven particularmente afectados
debido a infraestructuras poco seguras. Ademas, pueden surgir situaciones de exclusion por parte
de la comunidad, o los conductores del servicio de transporte, como en el caso de un autobus que
no se detiene por una persona con una discapacidad fisica. Estas circunstancias son formas de
discriminacion y exclusion que desalientan a las personas con discapacidad de usar el transporte
publico vy, en algunos casos, se dificulta que viajen de forma independiente (Hidalgo et al., 2019).

Los servicios de transporte que responden a las necesidades de viaje de todos sus usuarios son
criticos para fomentar la movilidad socialmente inclusiva y el acceso a oportunidades (Rodriguez,
2020). Las siguientes tres secciones recurren a casos de estudio y evidencia empirica para pro-
porcionar un resumen de las necesidades de movilidad de mujeres, nifos, personas con discapa-
cidad y adultos mayores. Las secciones parten de los datos disponibles que algunas ciudades de
América Latina y el Caribe han comenzado a producir para delinear los vinculos entre barreras de
transporte, accesibilidad y exclusion social.
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2.1.1 Mujeres y movilidad: la demanda de transporte urbano no
es neutral en cuanto al género

Las fuentes de vulnerabilidades y el grado de exclusion social que enfrentan las mujeres varia en
funcion del contexto y las caracteristicas socioeconomicas. La influencia de los roles de género en
el comportamiento de viaje también puede relacionarse con otras caracteristicas, como ingreso,
identidad étnica, educacion o discapacidad (Curtis y Perkins, 2006; Mejia-Dorantes, 2017; Rivera,
2010). De hecho, las mujeres son un grupo heterogéneo con comportamientos de viaje diversos.
Algunas mujeres tienden a recorrer distancias cortas, pasar menos tiempo en transito y trabajar
mMas cerca de casa para administrar tareas relativas al hogar y al cuidado relacionadas con el trabajo
reproductivo (Ferrant et al, 2014; Banco Mundial, 2020)". Otros analisis mas recientes en la litera-
tura sobre la movilidad de las mujeres destacan diferentes comportamientos de viaje para ciertos
grupos de usuarios, como trabajadoras domeésticas (Buchely y Castro, 2016; Fleischer y Marin, 2019;
Montoya, sin fecha).? Este grupo de usuarias se compone mayoritariamente de trabajadoras de
bajos ingresos que recorren largas distancias entre areas residenciales de bajos y altos ingresos
deficientemente conectadas. Ellas enfrentan largos traslados, con viajes redondos de hasta seis
horas en Bogota, cinco horas en Sdo Paulo y cuatro horas en Medellin (Montoya, sin fecha; Mon-
toya, 2019; Montoya y Escovar, 2020). Los largos traslados restringen su tiempo disponible para
dedicarlo a otras actividades, como educacion, descanso, cuidado propio y de otros, asi como
participacion politica (Montoya, 2019).

El género es uno de los determinantes sociodemograficos mas importantes de los patrones de
viaje de las mujeres. Dado que ellas tienden a asumir una parte desproporcionada de las labores
del hogar en comparacion con los hombres, las limitaciones de tiempo que acarrea este desbalance
reducen su tiempo disponible para trasladarse y limitan sus oportunidades para participar de lleno
en el mercado laboral (Ferrant et al, 2014; Banco Mundial, 2020). En contraste con los hombres, las
mujeres a menudo realizan mas viajes en un dia (grafico 2.1) y hacen mas viajes encadenados, no
relacionados con trabajo y fuera de horas pico; ademas, es mas probable que viajen para acompafar
a otros (como nifos o adultos mayores) y que carguen paquetes, carriolas o sillas de ruedas (Hasson
y Polevoy, 2011; Jeff y McElroy, sin fecha; Pickup, 1984; Queirds y Marques, 2012; Soto Villagran, 2019).
Estos patrones de viaje reflejan la manera en que las labores de cuidado se extienden mas alla del
hogar y en gran medida dan forma a los patrones de movilidad y las necesidades de las mujeres.
De hecho, Inés Sanchez de Madariaga (2009, 2013b), arquitecta pionera y catedratica, acuno el

1. El trabajo reproductivo se refiere a las tareas relacionadas con el aseguramiento y el mantenimiento de la mano de obra actual y futura de
la sociedad. El término no se limita a tareas bioldgicas. Su importancia econémica radica en que sirve de base para el trabajo productivo
a pesar de que suele ser no remunerado y No se registra en las cuentas nacionales (EIGE, 2022).

2. De acuerdo con la Organizacion Internacional del Trabajo, una de cada cuatro trabajadoras asalariadas en Ameérica Latina es una tra-
bajadora doméstica, que representan aproximadamente 17 millones de mujeres en la regién (OIT, 2013). Este sector informal a menudo
estd mal pagado, lo que significa que estas mujeres solo pueden vivienda en areas periféricas muy distantes (Montoya y Escovar, 2020).
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concepto de “movilidad del cuidado” para definir cualquier viaje que se origina de las responsabi-
lidades en torno al cuidado del hogar y de otros, como el acompafamiento de otros miembros de
la familia, las compras para la vida cotidiana y la atencién de nifos, enfermos, familiares mayores vy
otros familiares. Estos viajes frecuentemente, aunque no siempre, son hechos por mujeres.

GRAFICO 2.1 Distribucion de viajes por hora de inicio y género
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Fuentes: encuestas de movilidad para Bogota (2019), Area Metropolitana de Buenos Aires (2010), Area Metropolitana del Valle de
México (2017) y Santiago de Chile (2012).

A pesar de las limitaciones de los datos de movilidad para medir los viajes relacionados con el
cuidado, la importancia de estos viajes se puede deducir mediante encuestas especificas en ciu-
dades de América Latina y el Caribe. Por ejemplo, en Ciudad de México, el segundo motivo mas
frecuente para los recorridos de las mujeres se relaciona con actividades de cuidado (ir de compras
al supermercado vy tiendas). Por otra parte, el cuarto motivo mas frecuente es llevar a los nifos a
la escuela o acompanfar a alguien al doctor. De hecho, dos de cada diez mujeres afirmaron hacer
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estos viajes acompafadas de uno o mas adultos, de acuerdo con una encuesta realizada en los
Centros de Transferencia Modal en Ciudad de México (Soto Villagran, 2019). Otros estudios reali-
zados en Buenos Aires también revelaron que, en una semana normal, las mujeres dedicaban un
42% de su tiempo total de traslado a viajes relacionados con el cuidado, en su mayoria en autobus
(79%) (Montoya et al., sin publicar).

Estos tipos de recorridos para realizar tareas familiares han sido ignorados durante la planeacion
tradicional de infraestructura urbana. Estudios en ciudades de Ameérica Latina y el Caribe ofrecen
datos reveladores sobre la limitada infraestructura de movilidad para actividades de cuidado. Las
mujeres mexicanas declaran que la infraestructura peatonal es estrecha para caminar con carrio-
las alrededor de los Centros de Transferencia Modal, ademas de la ausencia de bafios publicos
funcionales y areas de descanso, entre otros problemas (Soto Villagran, 2019). De manera similar,
las mujeres en Buenos Aires dan cuenta de infraestructura de mala calidad que se manifiesta en la
ausencia de estaciones para el cambio de pafales, escaleras eléctricas funcionales y rampas de ac-
cesibilidad, entre otros problemas de infraestructura (Montoya et al,, sin publicar). En Bogot3d, tanto
hombres como mujeres consideran que las mujeres son mas vulnerables cuando van en bicicleta
con niNos a la escuela, en parte porgue algunas areas carecen de infraestructura ciclista segregada
(Pipicano et al,, 2021). La situacion en el Caribe no es diferente: los vehiculos de baja capacidad (de
15 a 26 personas) como los destinados comunmente a paratransito en Surinam, Barbados, Trinidad
y Tobago, asi como los grandes autobuses en Jamaica, no tienen espacio designado o suficiente
para las personas que viajan con carriolas y paquetes grandes.?

En términos de eleccion de modo de transporte, los roles de género también influyen en la manera
en que se usan las opciones disponibles y se accede a ellas; las mujeres frecuentemente tienen
menos opciones y de menor calidad para viajar (Babinard, 2011). En los paises de América Latina
y el Caribe, las mujeres tienden a tener niveles significativamente mas bajos de acceso a un auto
privado, y también tienen menos probabilidades que los hombres de tener una licencia de condu-
cir (cuadro 2.1). El acceso limitado de las mujeres a una licencia puede relacionarse con factores
culturales y normas sociales, y podria ser uno de los factores que explican por qué, cuando hay
un vehiculo privado en casa, los hombres lo usan mas gue las mujeres (Kunieda y Gauthier, 2007;
Pérez y Capron, 2019; Peters, 1998). Otros factores que explican las bajas tasas de propiedad de
vehiculos entre mujeres se relacionan con barreras financieras derivadas de salarios mas bajos
Yy Menor acceso a servicios financieros en comparacion con los hombres (Montoya et a/., 2020).
Ademas, una investigacion realizada en Espafna indica que incluso si hombres y mujeres prefieren
un vehiculo privado para viajar, las mujeres tienden a depender del transporte publico o se trasla-
dan a pie para sus necesidades diarias de movilidad, como se refleja en sus altas proporciones de
tales recorridos (Peters, 1998).

3. Entrevista con Christopher Persaud en 2021,
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CUADRO 2.1 Porcentaje de licencias para conducir: hombres vs. mujeres

Ciudad/Pais Hombres Mujeres Anode los datos
Buenos Aires 71,7 28,3 2017
Costa Rica 70,6 29,4 2017
Chile 75 25 2017
Montevideo 70,5 29,5 2015
Estado de Paraiba, Brasil 72,2 27,8 2018
Colombia 73 27 2018
Ecuador 78 22 2017

Fuente: Rivas et al., 2019.

Las mujeres en los paises en desarrollo tienden a depender del traslado a pie como su principal
modo de transporte (grafico 2.2) (Anand y Tiwari, 2006; Kunieda y Gauthier, 2007; Salon y Gulya-
ni, 2010). En el caso de mujeres de bajos ingresos, incluso si tienen acceso al transporte publico,
frecuentemente eligen caminar porgue no pueden costear el uso de los sistemas que tienen a su
disposicion (Peters, 1998; Salon y Gulyani, 2010). Como se discute en el capitulo 6, caminar en las
areas urbanas de América Latina y el Caribe puede presentar barreras significativas para las mu-
jeres debido a la baja calidad e inadecuada infraestructura peatonal y de iluminacidn, una falta de
proteccidon en cruces peatonales vy las dificultades del terreno geoespacial. Por ejemplo, los asen-
tamientos informales a menudo se construyen en dreas montafiosas y se caracterizan por terrenos
irregulares e infraestructura de baja calidad, lo que obliga a las mujeres a escalar un laberinto de
veredas escarpadas y sinuosas para llegar a su destino. Ademas, la falta de caminos pavimentados
y aceras significa que, durante la temporada de lluvia, estas vias se inundan y quedan cubiertas de
lodo, con lo que incluso un simple recorrido a pie se vuelve desafiante. El hecho de que las mujeres
viajen a menudo con nifos, paguetes v para acompanar y ayudar a adultos mayores agrava estas
dificultades y puede reprimir o limitar los viajes. Estas barreras también limitan el uso de bicicletas
por parte de las mujeres.*

4. A pesar de que la bicicleta podria ser una alternativa asequible, las mujeres a nivel global la usan menos como modo de transporte que
los hombres (Diaz y Rojas, 2017; Heesch et al., 2012; Moscoso et al., 2020). En América Latina, mientras que el 5% de los viajes totales se
realizan en bicicletas (Quinones y Pardo, 2017), la participacién de las mujeres en este porcentaje es menos del 30% (Rios et al., 2015).
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GRAFICO 2.2 Proporcion de modos de transporte por género (porcentaje)
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Fuentes: Encuestas de movilidad para Bogotd (2019), Area Metropolitana de Buenos Aires (2010), Area Metropolitana del Valle de
México (2017), y Santiago de Chile (2012).

El transporte publico también es muy importante para las mujeres en términos de movilidad (grafico
2.2), incluso si se consideran los efectos de la pandemia de COVID-19 en los servicios de trans-
porte (recuadro 2.1). Diversos estudios muestran que las mujeres usan el transporte publico en
tasas mayores que los hombres en ciudades de América Latina y el Caribe (Bezanilla y Granada,
2016; Hason y Polevoy, 2011; Olmo Sanchez y Gonzalez, 2016; Queirds y Marques, 2012; Sanchez de
Madariaga, 2013a; Wright y Townsend, 2020). Dado que las mujeres de bajos ingresos tienden a
Vivir en areas periféricas, trabajan en ubicaciones geograficas diversas y viajan fuera de las horas
pico, los sistemas de transporte a menudo no satisfacen sus necesidades porque estan planeados
para corredores que van al centro de la ciudad, lo que muchas veces incrementa la cantidad de
transferencias y gastos (Becerra et al,, 2021). Esto resulta en tiempos de espera mas largos para
el servicio de transporte publico y un aumento en la distancia caminada debido a bajos niveles de
cobertura y conectividad de transporte.
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RECUADRO 2.1

La pandemia de COVID-19 empujo a las mujeres a modos de
transporte individuales mas costosos

La pandemia de COVID-19 intensifico los problemas de asequibilidad para las mujeres debido al
cambio modal y una mayor preferencia por taxis privados y servicios de transporte compartido
sobre el transporte publico. El Banco Interamericano de Desarrollo financid un estudio de métodos
mixtos para comprender la manera en que cambiaron los patrones de movilidad durante la pandemia
de COVID-19 para los trabajadores esenciales (hombres y mujeres) en diez ciudades que forman
parte del Transport Gender Lab (grafico 211). Las mujeres representaron aproximadamente el 66%
de los participantes de la encuesta. Los resultados muestran que el tiempo de traslado se redujo
en promedio de 43 a 30 minutos, mientras que el costo aumento entre 0,012 USD en San Salva-
dor y hasta 3 USD en Buenos Aires y Quito. En promedio, el autobus tradicional y el metro (de los
que las mujeres son las principales usuarias) vieron los descensos mas abruptos en la cantidad de
usuarios. En el caso de las usuarias de autobus, 35,4% dependian de ellos antes de la pandemia, en
comparacion con el 211% durante esta. En el caso de las ciudades con metro, el 6,3% de las traba-
jadoras esenciales que respondieron la encuesta lo usaban antes de la pandemia; y este porcentaje
disminuyd a un 3,7% durante la misma. Mientras tanto, el uso de taxis y otros modos de transporte
aumentaron para las mujeres de aproximadamente el 7% a mas del 10%. Dado que el transporte
privado es mas costoso que el transporte publico, los gastos de las mujeres relacionados con el

transporte se incrementaron durante la pandemia.

GRAFICO 2.1.1 Proporciéon de modos de transporte para trabajadoras
antes y durante la cuarentena de COVID-19 (porcentaje)
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Nota: Las ciudades encuestadas en este estudio incluyen Ciudad de México (México), Pachuca de Soto (México), Guada-
lajara (México), San Salvador (El Salvador), Ciudad de Guatemala (Guatemala), Quito (Ecuador), Cali (Colombia), Bogota
(Colombia), Buenos Aires (Argentina) y Santiago de Chile (Chile).
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Cuando las alternativas de transporte formal son limitadas, las mujeres de bajos ingresos recurren
al transporte informal (Banco Mundial, 2020). Por ejemplo, un estudio realizado en Quito encontro
que 6,6% de las mujeres que viven en Jaime Roldds, un barrio de bajos ingresos, tenian que usar
transporte informal —como microbuses, jeeps y taxis— porqgue el sistema formal no cubria las rutas u
horarios especificos que necesitaban, y debido a los largos tiempos de espera que debian enfrentar
(Rodriguez Yanez et al., 2021). En Cali, a pesar de que una reforma significativa al transporte publico
comenzo en 2006, el uso de transporte informal también estd muy extendido, especialmente entre
mujeres de bajos ingresos (quienes mencionan motivos de tiempo) y usuarios que deben trasladarse
entre el oriente y el occidente de la ciudad, donde el transporte formal actual no proporciona rutas
adecuadas.® Otro ejemplo es el caso de San Salvador, donde el transporte publico deja de operar
entre las 9:30 pm vy las 3:30 am; asi, las mujeres que viajan en ese horario deben encontrar otros
modos de transporte, que con frecuencia son vehiculos informales. En Bogotd, muchas mujeres
de bajos ingresos declararon preferir el transporte informal y los autobuses tradicionales porque
conocen al chofer, quien a menudo las ayuda con bolsas de alimentos, y porque pueden negociar
la tarifa de sus hijos.” Estos hallazgos hacen eco de otros estudios que revelan que las mujeres con
frecuencia dependen del transporte informal no motorizado, el cual es mas barato, si bien mas lento
(Peters, 2013). A pesar del papel que desempenfan tales modos informales al cerrar las brechas de
cobertura del transporte formal, debido a la falta de regulaciones en el rubro, las mujeres pueden
enfrentar condiciones adversas al usarlos. Por ejemplo, los choferes de transporte informal en
ocasiones discriminan a las mujeres que viajan con nifos pegquefos porgque pagan tarifas reduci-
das. La prevalencia del acoso sexual es otro desafio para las mujeres que usan transporte informal,
quienes ademas declaran poco apoyo o empatia de otros pasajeros o los choferes cuando ocurre
(Rodriguez Yanez et al,, 2021).8

Los tiempos de traslado excesivos no solo crean pobreza de tiempo vy transporte, sino que también
reducen el acceso a oportunidades laborales y tienen impactos negativos a la salud. El transporte
publico inaccesible (debido a la falta de asequibilidad o de cobertura) puede causar agotamiento
y afectar los reducidos recursos de tiempo de las mujeres de bajos ingresos (Peters, 2013). Estu-
dios realizados en Yakarta, Indonesia, sugieren que la cantidad de usuarias de transporte mayores
de 29 anos se redujo drasticamente debido a la presidon sobre la necesidad de equilibrar las res-
ponsabilidades del hogar vy del trabajo remunerado (ADB, 2015; Rachmad et a/., 2012). A menudo
las mujeres ingresan a la economia informal a una menor distancia de casa porgue pueden llegar
a pie (ADB, 2015; Rachmad et a/, 2012). Ademas, un estudio en Estados Unidos encontrd que
las mujeres que dedican mas tiempo a labores del hogar son reacias a usar el transporte publico

5. Entrevista con Lina Buchely y Salomé Arias en 2021.

6. Entrevista con Denise Hernandez y Jacqueline Johana Pefna en 2021.
7. Entrevista con Eric Vergel en 2021.

8. Ibid.
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para acceder a oportunidades laborales (Haley-Lock et al,, 2013). Otro estudio en Estados Unidos
muestra que un incremento de 10 minutos en el tiempo de traslado disminuye la probabilidad de
que las mujeres casadas participen en la fuerza laboral en 4,6% (Farré et al., 2020). Por otra parte,
las mujeres pueden padecer otras externalidades al transporte; un ejemplo claro es la exposicion
a contaminantes ambientales cuando usan el transporte publico en paises en desarrollo (Montoya
et al., 2022).

Por lo tanto, la baja calidad de la infraestructura de transporte urbano es otra barrera para conectar
los centros de empleo con las dreas residenciales (incluidos los asentamientos informales) (capitulo 3).
Los encargados de planificar el transporte han ignorado a las areas residenciales de ingresos medios
y altos como sitios de trabajo para muchos trabajadores de cuidados (en su mayoria mujeres) con
salarios informales, o cual incrementa sus tiempos de traslado. Por ejemplo, en Bogota hay pocos
autobuses integrados que conecten sitios de altos ingresos con el sistema Autobus de Transito
Rapido (BRT, por sus siglas en inglés)TransMilenio, y no hay teleféricos en barrios escarpados de
ingresos altos y medios cercanos a las montafas orientales (Montoya, sin fecha). De igual modo,
los sitios residenciales de ingresos altos y medios a menudo carecen de aceras y cruces peatona-
les en forma que conecten con el transporte publico. Por otra parte, un estudio realizado en India
mostrd una disparidad espacial entre la ubicacion de los empleos de mujeres con salarios bajos vy
la ubicacién de sus casas, lo que representa traslados mas largos en comparacion con mujeres de
altos ingresos (Uteng y Turner, 2019). La evidencia de ciudades de América Latina también confirma
que los hogares en la periferia urbana son generalmente mas pobres, es mas probable que estén
encabezados por madres solteras, que enfrenten traslados mas largos y tengan menor acceso a
servicios publicos en comparacion con hogares en ubicaciones urbanas centrales (Libertun de
Duren, 2017).

Como sugiere la discusion anterior, la falta de servicios de transporte asequibles puede ser una
importante barrera para las poblaciones de bajos ingresos (véase el capitulo 5 para una discusion
mas detallada del asunto). Un ejemplo puede verse en la distribucion de la tasa de viajes de las
mujeres por ingreso en diversas ciudades de América Latina. Como se ilustra en los graficos 5.3 a
5.6, el numero promedio de viajes diarios se relaciona positivamente con el nivel de ingreso, lo que
resalta la baja demanda de transporte para las mujeres en la banda izquierda de la distribucion
de ingreso. Estos datos sugieren que las mujeres de bajos ingresos pueden experimentar niveles
mas altos de pobreza de transporte porgue no pueden pagar todos los viajes que deben hacer, sin
sacrificar gastos en bienes basicos y otros servicios. Adicionalmente, un estudio en Santiago de
Chile, Lima, Bogota y Ciudad de México muestra que las personas de bajos ingresos usan menos el
transporte publico y participan mas en el transporte activo, mientras que las personas de segmento
de ingresos medio-bajo tienden a depender mas del transporte publico (Rozas y Salazar, 2015).
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GRAFICO 2.3 Cantidad promedio de
viajes de mujeres en Bogota por nivel
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GRAFICO 2.5 Cantidad promedio de viajes de
mujeres en Santiago de Chile por rango de
ingreso

GRAFICO 2.4 Cantidad promedio de
viajes de mujeres en México por nivel
socioeconémico

Ciudad de México

2,34
2,32
23

2,28

2,24

Cantidad promedio de viajes diarios

2,22

1 2 3 4
(NSE bajo) (NSE bajo-medio) (NSE medio-alto) (NSE alto)

Nivel socioeconémico

GRAFICO 2.6 Cantidad promedio de viajes
de mujeres en Buenos Aires por quintil de
ingresos?
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Fuentes: Encuestas de movilidad para Bogotd (2019), Area Metropolitana de Buenos Aires (2010), Area Metropolitana del Valle de
México (2017) y Santiago de Chile (2012).

Nota: Cantidad de observaciones: Bogota, 35 249; Buenos Aires, 35 889; México, 103 296; y Santiago, 31 679. NSE: nivel socioe-
conomico.

1. El sistema de estratificacion socioecondmica de los hogares en Colombia se basa en las caracteristicas fisicas de la vivienda y sus alre-
dedores. Un valor de 1representa el estrato mas bajo o los hogares mas pobres, mientras que un valor de 6 representa el estrato mas
alto o los hogares mas ricos.

2. Buenos Aires clasifica a los hogares en cinco grupos de acuerdo con el valor creciente del ingreso promedio por persona recibido en
el hogar, en el que cada quintil representa 20% de los hogares.
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Las mujeres de bajos ingresos que no pueden acceder a servicios de transporte publico o costearlos
pueden enfrentar niveles mas altos de exclusion social. Aungue la informacion es limitada en torno
a los viajes suprimidos de las mujeres vy los factores que los explican, las encuestas de viaje pueden
proporcionar datos indirectos porgue usualmente miden el nimero de personas inmoviles, que se
definen como personas que no declararon viajes durante un cierto periodo (usualmente un dia)
(Riera, 2018). Las personas inmoviles son también aguellas con un rango restringido de alternativas
de traslado, especialmente en la disponibilidad de opciones faciles de usar y baratas (TRB, 1999).

Partiendo de estas definiciones, la inmovilidad representa una expresion extrema de desigualdad
y accesibilidad reducida, incluso en comparacion con una persona movil de bajos ingresos con
implicaciones de género. Por ejemplo, estudios realizados en Bogota vy varias dreas metropolitanas
de Argentina revelan que las mujeres constituyen una vasta mayoria de las personas inmaoviles
(Oviedo vy Titheridge, 2016; Riera, 2018). A pesar de que los factores que explican la inmovilidad
combinan motivos sociodemograficos, geograficos y culturales, el transporte asequible y accesible
es esencial para atender la inmovilidad y fomentar la inclusion social. Por ejemplo, en Lima y otras
ciudades de América Latina, un cierto porcentaje de la poblacion no usa transporte publico porque
no pueden pagarlo, lo que refuerza aun mas el ciclo de pobreza (Estupifidn et a/,, 2018). Ademas,
como se muestra en el cuadro 2.2, las encuestas de movilidad de diversas ciudades de América
Latina y Caribe confirman gue las mujeres de bajos ingresos tienen tasas mas altas de inmovilidad
que los hombres.

CUADRO 2.2 Personas que no viajaron (inmdviles) (porcentaje)

Buenos Aires Bogota Ciudad de México Santiago de Chile
Mujeres 55,1 59,3 57,2 57,3
Hombres 44,9 40,7 42,8 42,7

Fuentes: Encuestas de movilidad para Bogotd (2019), Area Metropolitana de Buenos Aires (2010), Area Metropolitana del Valle de
México (2017) y Santiago de Chile (2012).

La prevalencia de la violencia de género, que en su mayoria afecta a las mujeres y la poblacion
LGBTQ+, también causa exclusion de ciertos modos y horarios debido al miedo, e incluso puede
provocar la supresion del viaje. Los datos disponibles para varias ciudades de América Latina y el
Caribe muestran gue la mayoria de las mujeres han experimentado acoso sexual durante un tra-
yecto (grafico 2.7) (Kash, 2019; Montoya-Robledo, 2019; Quifiones, 2020; Rodas et al., 2020). Por
ejemplo, una encuesta en 15 ciudades de todo el mundo reveld que mas del 60% de las mujeres ha
sufrido acoso sexual en el transporte publico en Ciudad de México, Bogota y Lima (Thomson Reu-




CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

ters Foundation, 2014). Sin embargo, el acoso sexual frecuentemente estd subregistrado (Gardner
et al, 2017; Muholi, 2004). Los motivos para el subregistro incluyen autoridades que subestiman o
responden con apatfa al incidente o acusan a las victimas de provocarlo, victimas que normalizan
el acoso y procesos burocraticos que consumen demasiado tiempo (Dhillon y Bakaya, 2014; FIA
Foundation, 2016; Montoya, 2019; Neupane y Chesney-Lind, 2014; Quifones, 2020).

GRAFICO 2.7 Experiencias de acoso que padecen las mujeres en el transporte publico en
América Latina
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1% de las mujeres reportaron @
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Fuente: Elaboracion propia.

Las personas LGBTQ+ frecuentemente son victimas de violencia y discriminacion en razon de
género en espacios publicos, particularmente en sistemas de transporte publico. Estudios reali-
zados en los estados de Massachusetts y Oregon con personas transgénero y pertenecientes a
otras minorias de género mostraron gue un alto porcentaje sufrid discriminacion y acoso sexual
en el espacio publico vy el transporte (Lubitow et al., 2017; Reisner et al., 2015). Otro estudio en la
Ciudad de Nueva York encontrd que las mujeres reportaron mas eventos de discriminacion que
los hombres en funcion de su identificacion como género no conforme (Gordon y Meyer, 2007).
Por otra parte, un estudio cualitativo de trabajadores sexuales transexuales de bajos ingresos en
Bogotd mostrd su exclusion socioespacial de la perspectiva de inmovilidad, y como enfrentaban
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practicas excluyentes y abuso verbal (Ritterbusch, 2016). De forma similar, de acuerdo con las
personas entrevistadas en Cali, los hombres transgénero declararon tener miedo de la violencia
de género en una ruta intermunicipal en particular que conecta con la ciudad de Jamundi, contro-
lada por grupos ilegales violentos.® Finalmente, un estudio en Gauteng, Sudafrica, reveld que las
mujeres lesbianas sufren constantemente ataques fisicos y violencia sexual (Muholi, 2004). Como
en el caso de mujeres acosadas, este tipo de violencia de género también restringe el acceso de
la poblacion LGBTQ+ a oportunidades en las ciudades.

Las mujeres vy las personas LGBTQ+ adoptan diversas estrategias para evitar y mitigar la violencia
de género en el espacio publico v el transporte, lo que a su vez puede limitar su inclusiéon social
(Fald 2009, 2017; Soto Villagran, 2017). Las estrategias abarcan gritar y reaccionar fisicamente
contra el acosador, mantenerse en silencio, tratar de no atraer la atencion, escapar, cambiar de
ropa, modificar sus modos vy rutas de transporte (Io que implica tiempos de traslado mas largos)
y evitar viajes durante horarios especificos.© En ocasiones, las mujeres sienten angustia extrema
debido al acoso sexual, lo que las obliga a restringir sus traslados (Korn, 2018). Un estudio realizado
en el area de vivienda social de Santa Julia de Macul, en Santiago de Chile, reveld que cuando las
mujeres sentian que una area en particular no era segura, sacrificaban su acceso a oportunidades
urbanas (Figueroa Martinez y Waintrub Santibdanez, 2015). Por lo tanto, la ausencia de transporte
seguro impacta negativamente las oportunidades educativas de las nifias, pues sus padres evitan
que asistan a la escuela cuando el transporte no es seguro (Fernando y Porter, 2002), a la vez que
reduce la participacion de las mujeres en los mercados laborales en un 15,5% (OIT, 2017).

La violencia de género durante los viajes en transporte urbano puede afectar los recursos financie-
ros de las mujeres. De acuerdo con una encuesta realizada en la Ciudad de Nueva York, el acoso
sexual en el transporte publico impone un llamado “impuesto rosa” a las mujeres que lo padecen
porgue a menudo las obliga a usar otros tipos de transporte mas costosos (Kaufman et al,, 2018).
Cuando las mujeres cambian de modo de transporte en la noche por razones de seguridad, sus
gastos mensuales de traslado pueden aumentar de 26 USD a 50 USD, mientras que los hombres
no enfrentan tales problemas financieros o de seguridad (Kaufman et a/,, 2018). Algunas ciudades
han liderado opciones para aliviar este impacto negativo. Por ejemplo, el metro de Rio de Janeiro
proporciona un “espacio seguro” (segregado para las mujeres) a fin de evitar el acoso. Un experi-
mento llevado a cabo con usuarios del metro concluyd que las mujeres estadn dispuestas a pagar
un recargo del 20% en la tarifa para usar el espacio segregado. Los autores concluyen que el costo
de evitar el acoso fisico en el transporte publico es de aproximadamente 1,45 USD por incidente, lo
que constituye un impuesto rosa en un pais en el que las mujeres actualmente ganan 0,79 USD por

9. Entrevista con Eric Vergel en 2021.

10. Entrevista con Lina Buchely y Salomé Arias en 2021. Ver también Dunckel-Graglia (2016), Kash (2019), Korn (2018), Montoya (2019),
Muholi (2004), Rodas et al., (2020) y Soto Villagran y Castro Reséndiz (2018).
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cada dolar que gana un hombre (Kondylis et a/, 2019). Ademas, otra investigacion (Sabogal-Cardo-
na et al., 2021) sugiere que las mujeres podrian usar modos de transporte privado (taxi, transporte
informal, transporte compartido) porque se sienten mas seguras en ciertos contextos (lugares u
horas del dfa), aunque esto también puede aumentar sus gastos de traslado.

Los desafios de seguridad vial también tienen impactos diferenciados por género. Las diferencias
en los patrones de movilidad entre hombres y mujeres pueden conducir a un nivel de exposicion
diferente a riesgos de lesiones y muerte en siniestros viales (Cordellieri et al., 2016). La literatura
sugiere que el mayor riesgo de los hombres se asocia con factores como su mayor acceso a vehi-
culos motorizados, comportamientos masculinos toxicos (por ejemplo, conduccion agresiva o en
estado de ebriedad), entre otros. Adicionalmente, existe evidencia de que los vehiculos se disefian
generalmente para hombres, v las pruebas de seguridad vehicular se realizan solamente con ma-
niguies masculinos que ignoran las diferencias fisicas entre mujeres y hombres. Las conductoras o
pasajeras en el asiento delantero derecho son un 17% mas vulnerables a morir en siniestros viales
que los hombres (Barry, 2019). Por otra parte, la probabilidad de que una mujer sufra lesiones se-
rias en un choque frontal, a pesar de usar un cinturén de seguridad, es un 73% mas alta que para
un hombre (Barry, 2019). A pesar de la mayor exposicion fisica de las mujeres durante un choque,
los hombres tienen mas incidentes de trafico mortales a nivel mundial. La mayoria de las mujeres
que fallecen en un siniestro vial son peatones vy pasajeras en un auto (Burlacu y Gonzalez Carvajal,
2021). Sin embargo, la falta de estadisticas sobre seguridad vial desagregadas por género limita el
analisis a profundidad de los incidentes mortales de mujeres.

Los siniestros viales incrementan la carga de labores de cuidado principalmente para las mujeres, y
afectan la situacion socioecondmica del hogar. Un estudio cualitativo realizado en el Area Metropo-
litana de Guadalajara encontrd que, después de un siniestro vial con lesiones no fatales, la victima
quedaba al cuidado de una mujer (Pérez-Nufez et al,, 2011). En la esfera familiar, diversos estudios
han demostrado que un siniestro vial gue resulte en lesiones graves puede afectar significativamente
el ingreso vy los patrones de consumo. En el caso de los hombres —considerando que en muchos
hogares son los proveedores principales—, sus lesiones afectan negativamente a la economia fa-
miliar (OMS, 2002). Para las mujeres, puesto que muchas suelen estar desempleadas o en trabajos
informales, su sistema de seguridad social podria no cubrir las consecuencias de lesiones (OMS,
2002). El estudio en Guadalajara demostrd que, en términos econdmicos, mas alld de los gastos
meédicos y/o gastos funerarios iniciales, el ingreso de los hogares —especialmente los que cuentan
con recursos econdmicos limitados— disminuyd de forma temporal o permanente después del si-
niestro vial cuando uno o mas de sus miembros tuvo que dejar de trabajar (Pérez-Nunez et al., 2011).
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2.1.2 Movilidad y desarrollo infantil

El comportamiento de viaje de los nifios varia sustancialmente con respecto de un adulto tipico,
lo que refleja las diferencias en sus necesidades y vulnerabilidades. Estudios realizados en Estados
Unidos y Bélgica mostraron que las actividades escolares y el ocio son un motivo comun de viaje
para los niflos (Mackett, 2013), y que su comportamiento de viaje varia significativamente depen-
diendo de la edad. Por ejemplo, los menores hacen la mitad de los viajes que una persona de 18
afos. Por una parte, un estudio de Bélgica mostro que los niflos de entre 10 y 13 anos realizan el
43% de los viajes con sus padres y una cuarta parte los hacen solos. Alrededor del 66% de los
viajes fueron cortos (no mas de 10 minutos) y el 87% no duraron mas de 20 minutos (Zwerts et
al, 2007). Por otra parte, un estudio en Inglaterra encontrd que mientras el 80% de los nifios entre
7y 8 afos tenian permitido ir a la escuela solos en 1971, esta cifra se redujo al 9% en 1990 para el
mismo grupo de edad (Hillman et a/., 1990). Lo anterior muestra que la edad a la que los padres
permiten que los nifos se muevan de forma independiente (“movilidad independiente de los ni-
Aos”) ha disminuido con el paso de los afos. Esto ha provocado un incremento en la cantidad de
tiempo que los cuidadores dedican a acompafar esos viajes, ademas de reducir la actividad fisica
y el jJuego espontaneo entre niflos (Hillman, 1997). Ademas, otro estudio britdnico encontrd que el
42% de los viajes acompafnados se hacen en auto y el 90% de los hogares con hijos dependientes
tenia un vehiculo, lo que sugiere que el tiempo que los nifos pasan en autos ha incrementado vy
los traslados a pie disminuyeron, lo cual tiene consecuencias negativas para la salud fisica y el de-
sarrollo cognitivo (Macket, 2013).

En América Latina y el Caribe, los nifios vy los jévenes viajan principalmente a pie 0 en motocicleta,
y solo un porcentaje pequeno tiene acceso a transporte escolar. Una encuesta en Bogota, Buenos
Aires, Ciudad de México, Montevideo y S&o Paolo entre 2012 y 2018, mostrd el porcentaje modal
por grupo de ingreso para niflos entre 5y 14 afos. Por ejemplo, en Bogota el 43,15% de los nifios
viajan a pie y el 18,58% usa autobuses escolares. El grafico 2.8 muestra que el modo de transporte
mMas comun es caminar, especialmente para nifios de bajos ingresos, con un rango entre 52% y 93%,
lo que demuestra la importancia de este modo de transporte para nifos vy joévenes.
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GRAFICO 2.8 Modo de transporte por grupo de ingreso para nifios entre 5 y 14 afios

(porcentaje)
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Fuentes: Encuestas de movilidad para Bogota (2019), Regién Metropolitana de Buenos Aires (2010), Zona Metropolitana del Valle
de México (2017), Montevideo (2016), Sdo Paulo (2017) y Santiago de Chile (2012).
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Los nifilos que viven en areas de bajos ingresos a menudo experimentan impactos negativos signi-
ficativos debido a un menor acceso a infraestructura y servicios de transporte adecuados, lo cual
afecta su desarrollo vy su capacidad para escapar de la pobreza cuando sean adultos. La falta de
espacios seguros para jugar y trasladarse por modos activos, y menos acceso a oportunidades
recreativas, servicios de salud" y otros servicios en barrios de bajos ingresos, se asocian con malas
condiciones de salud y efectos adversos en el desarrollo cognitivo y social de los nifios, asi como
su crecimiento futuro en sociedad (Moreno y Posada, 2018; Chang y Romero, 2008). Esto también
ha contribuido a altas tasas de lesiones por siniestros viales,”? asi como otros problemas de salud
(recuadro 2.2). Uno de cada cinco nifos padece de obesidad o sobrepeso en la region, siendo la
falta de actividad fisica uno de los factores que influye en las tasas de obesidad infantil (Caballero
et al., 2017). Por otra parte, los largos tiempos de traslado a las escuelas, asociados al creciente
desarrollo urbano vy sistemas de transporte escolar inadecuados o inasequibles, contribuyen a
reducir la matricula escolar vy la asistencia, ademas de incrementar las tasas de desercion (Chang
y Romero, 2008). Ademas, hay consecuencias indirectas para las personas que cuidan de nifios
debido a la cantidad de tiempo vy recursos econdmicos necesarios para acompanarlos a la escuela
0 a otras actividades.

1. En Panama, las tasas de mortalidad de nifios pobres son de 6 a 8 veces mas altas que las del decil socioecondmico mas alto. La des-
igualdad en el acceso a servicios de salud se refleja en la mortalidad infantil, que se concentra en el 20% mas pobre de la poblacidn. Uno
de los motivos para esto es el tiempo que se requiere para llegar a estos servicios (el doble para el decil mas bajo) v la falta de acceso
fisico a los mismos. Ademas, los servicios de salud usualmente no estan abiertos en el momento en que se necesitan, considerando los
trabajos de los padres, y los que son accesibles estan lejos (Sandiford y Salveto, 2002).

12. Véase el sitio web del Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME) en https://www.healthdata.org/ (consultado en agosto de 2020).
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RECUADRO 2.2

La amenaza invisible de la contaminacion del aire para la salud
infantil

La exposicion de los nifios a altos niveles de contaminacion del aire es un asesino silencioso.
Aproximadamente 100 millones de nifios en América Latina y el Caribe viven en areas que so-
brepasan los limites de particulas PM2.5, las cuales penetran en sus pulmones y causan dafio
permanente que puede provocar la muerte prematura. Los nifos padecen los efectos de |a
contaminacion del aire mas que los adultos porgue respiran mas rapido y absorben mas conta-
minantes. En total, 98% de los nifos que viven en paises de medianos y bajos ingresos respiran
aire con niveles de PM, . mas altos que los que se consideran seguros (OMS, 2018). De acuerdo
con un estudio de Greenpeace vy la Red por los Derechos de la Infancia en México (REDIM), la
contaminacion del aire en México provocod 680 000 muertes en ninos menores de 4 afnos en
2018 (Greenpeace México, 2018). El Instituto Nacional de Salud Publica de México estimd que
reducir las concentraciones de particulas contaminantes de 50 ug/m3 a 20 ug/m3 podria evitar
entre 6500 y 14 300 muertes prematuras en el pais (CEMDA, 2013).

Adicionalmente, el Estudio de Salud y Contaminacion del Aire en Latinoamérica (ESCALA) llevo
a cabo un analisis de los impactos de la contaminacion del aire en la salud de adultos y niflos de
nueve ciudades de América Latina. El estudio encontrd que por cada 10 g/m3 de exposicion
a particulas contaminantes, la mortalidad aumentaba en 0,7%. El estudio también encontro
que el 36% de la poblacidon que vive en las areas con el mayor riesgo de exposicion son grupos
vulnerables, como nifios y adultos mayores (800 000 menores de 5 aflos de edad y 1,2 millones
entre 6 y 14 anos de edad) (Cifuentes et al., 2011). Para complementar este estudio, un analisis
en Ciudad de México estimd que reducir la contaminacion a niveles seguros podria evitar mas
de 80 000 infecciones respiratorias en nifios y 3800 muertes infantiles por ano.

Estudios realizados en Estados Unidos también concluyeron que los nifios se ven afectados por
la exposicion a contaminantes en el aire durante sus traslados. Cuando los niflos se desplazaron
a escuelas o actividades mas distantes, la exposicion diaria promedio acumulativa a NOx superd
340 Pg/m3 para autobuses y 175 Yyg/m3 para autos en comparacion con 190 ug/m3 y 152 ug/
m3, respectivamente, si asistian a la escuela del barrio local (Wolfe et al., 2017). El efecto de la
contaminacion del aire en nifos también se puede notar en una reduccion en su capacidad para
concentrarse y en tiempos de reaccion mas lentos, lo que tiene un importante impacto en su
neurodesarrollo.
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La falta de servicios de transporte asequibles para los niflos también se traduce en problemas
de asequibilidad para los padres, pues son quienes deben pagar sus traslados y dedicar tiempo
a asegurarse de que sus hijos vayan en una ruta segura. A menudo, esta responsabilidad recae
desproporcionadamente en las mujeres, que tienen mas probabilidades de trasladarse para dejar y
recoger a los nifos en la escuela, llevarlos a actividades extraescolares, hacer mandados vy llevarlos
a citas medicas. Una investigacion del BID en tres asentamientos informales de bajos ingresos en
la Provincia de Buenos Aires en 2018 (Gutiérrez et al., 2022) muestra que las madres son dudan de
caminar con sus hijos a través de la comunidad cuando los llevan a una actividad por motivos de
seguridad. Con frecuencia, evitan viajar en ciertos contextos y horarios, y usan estrategias como
trasladarse con otros y usar transporte publico incluso para distancias cortas que facilmente po-
drian recorrer a pie. Adicionalmente, la falta de aceras, junto con una administracién insuficiente de
escorrentias, hace casi imposible caminar por el barrio en dias lluviosos. Una madre en los grupos
de estudio declard que “los maestros en la escuela de mis hijos ya saben que, si llueve, mis hijos
Nno se van a presentar ese dia”. A pesar de que las escuelas mas cercanas a los barrios se ubican,
en promedio, a una distancia de entre 1,5 y 3 kildmetros, las familias prefieren llevar a sus hijos a
escuelas remotas donde la calidad de la educacion es mejor, lo que aumenta el gasto en trans-
porte. El transporte publico, destinado en principio para poblacidén general, también tiende a estar
saturado, v el costo prohibitivo del servicio da pie a la suspension de viajes considerados menos
importantes (en particular si compiten con el trayecto al trabajo), incluidos a la escuela.

Los nifios y jovenes en la region también son vulnerables a la exclusion de los servicios de transporte
por miedo, lo que limita sus opciones de transporte, asi como espacios, lugares y contextos para
moverse y jugar con seguridad. Esto también impone cargas financieras a las familias que recurren
a acompafar a sus hijos a actividades vy a la escuela en transporte publico o modos motorizados
privados, los que reduce la actividad fisica de los nifos vy las oportunidades para interacciones so-
ciales con sus pares. En México, la Encuesta Nacional de Seguridad Publica Urbana (ENSU) reveld
que el 48,3% de los cuidadores no permiten gue sus hijos salgan de casa solos debido a expe-
riencias pasadas negativas o la percepcion de inseguridad en las calles, como pandillas violentas,
robos o asaltos (grafico 2.9) (INEGI, 2021). Esto limita que los nifios interactlen con su entorno, lo
que compromete su desarrollo. Adicionalmente, los ninos son Mas vulnerables al secuestro: el 26%
de los casos totales de personas desaparecidas en México corresponde a menores de 17 afios de
edad (Data Civica, 2019).
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GRAFICO 2.9 Disposicién de los padres para permitir que sus hijos realicen viajes no
acompaiados (porcentaje)

61,1

50,9

50,4 ‘/\48,3

Sep Dic Mar Jun Sep Dic Mar Jun Sep Dic Mar Jun Sep Dic Mar Jun Sep Dic Mar
2016 2016 2017 2017 2017 2017 2018 2018 2018 2018 2019 2019 2019 2019 2020 2020 2020 2020 2021

Fuente: INEGI (2021).

Como se explicd antes, el entorno construido vy la falta de infraestructura para niflos a menudo
obstaculiza su capacidad para jugar vy trasladarse de forma segura, lo que conduce a una variedad
de desafios fisicos, mentales y de desarrollo social (recuadro 2.3). La movilidad independiente de
los niflos es clave para permitir y promover su actividad fisica y los resultados positivos de sa-
lud que se asocian a ello, como el acondicionamiento fisico, desarrollo cognitivo y bienestar. Sin
embargo, las altas tasas de expansion urbana y de motorizacion, aunadas a problemas en torno
a la seguridad vial, han contribuido a un descenso en la capacidad de los nifos para trasladarse
independientemente de sus cuidadores, y a un incremento en el nimero de sus viajes por medios
motorizados. En América Latina y el Caribe, los altos niveles de inseguridad y los siniestros viales
—que afectan desproporcionadamente a nifos— agravan estas tendencias y reducen el uso de
transporte activo v el grado de accesibilidad a oportunidades esenciales para su desarrollo, como
educacion, atencion médica, recintos sociales y recreacion (grafico 2.10).
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RECUADRO 2.3

Falta de actividad fisica entre nifilos: una de las causas de
obesidad

Una consecuencia a menudo ignorada, aunque critica, de contar con opciones limitadas de
transporte (particularmente para nifos y jovenes) son los efectos a corto vy largo plazo en la
salud. De acuerdo con la Encuesta Mundial de Salud Escolar (EMSE), un tercio de los nifos lati-
noamericanos tienen sobrepeso, lo que tiene un impacto directo en la salud publica (Campos et
al, 2021). Entre las muchas causas sociales de este problema, que incluyen transicion nutricional
no saludable y un aumento en alimentos de escaso valor nutricional y alta densidad energética, la
actividad fisica limitada de los nifios contribuye al problema (Hillman, 1997). La obesidad infantil
puede resultar en problemas continuos de salud durante toda la vida de una persona (NCD Risk
Factor Collaboration, 2017).

Un estudio britanico encontrd que el 42% de los viajes gue hacen los nifos se realizan en auto, y
el 90% de los hogares con menores dependientes tienen un vehiculo, lo que muestra un aumento
en el tiempo que los niflos pasan en autos y una reduccion de los traslados a pie, con consecuen-
cias directas en la actividad fisica (Macket, 2013). En varias ciudades de América Latina, este
fendmeno también se relaciona con el disefio urbano: los grupos de altos ingresos usualmente se
encuentran cerca de los principales nodos de actividad dentro de la estructura espacial urbana
(véase el capitulo 3), lo que resulta en distancias vy tiempos de traslado mas largos para grupos
de bajos ingresos; por lo tanto, es mas probable que sean por medios motorizados, lo que limita
su tiempo y opciones de actividad fisica.
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GRAFICO 2.10 Marco conceptual para la movilidad independiente infantil
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Fuente: Adaptado de Marzi et al. (2018).

La infraestructura inadecuada y los caminos inseguros en la regidon también obstaculizan el trans-
porte seguro vy la movilidad para los nifos. Cada afo, cerca de 80 000 nifios vy jovenes en paises
en desarrollo mueren en caminos vy carreteras de todo el mundo, con frecuencia en el trayecto a
sus escuelas (OMS, 2020). Las lesiones en siniestros viales son la principal causa de muerte entre
nifos y adultos jovenes (de 5 a 29 anos).
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La region de América Latina y el Caribe ocupa el tercer puesto a nivel global en el nimero de lesiones
viales, con un 13,9% de muertes totales para nifios de entre 5y 14 afios en 2017 (grafico 2.11), detras
de Norteamérica (Estados Unidos y Canadd) y Medio Oriente v Norte de Africa (17,87 v 16,78%,
respectivamente)’. Esta posicion es devastadora cuando se traduce a vidas humanas, pues repre-
senta casi 50 nilos muertos al dia en caminos y carreteras de América Latina y el Caribe (UNICEF,
2018). En la region, los paises con las tasas mas altas de muertes debido a siniestros viales entre
nifos y jovenes son Ecuador, Venezuela, Haiti y Costa Rica; de hecho, en los ultimos 10 afos esta
tendencia empeorod en los uUltimos dos paises (grafico 2.13). En 2017, las posiciones de Haiti (22) vy
Costa Rica (9) en 2010 aumentaron a la primera y tercera, respectivamente; en ambos casos, esto
se debid a un largo deterioro de la seguridad vial, que a su vez puede deberse al aumento de la tasa
de motorizacion, malos habitos de manejo y circulacion generalizada de trafico de alta velocidad.

13. IHME, 2020. Fecha: 6/21/2022
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GRAFICO 2.11 Porcentaje de muertes viales en muertes totales de nifios de 5-14 afios
de edad en regiones de todo el mundo, 1990-2017
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Fuente: sitio web del Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME) en https://www.healthdata.org/ (consultado en agosto de 2020).
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GRAFICO 2.12 Porcentaje de muertes viales en muertes totales de nifios de 5-14 afios
de edad: posiciones de paises de América Latina y el Caribe, 2010 y 2017
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Fuente: sitio web del Institute for Health Metrics and Evaluation (IHME) en https://www.healthdata.org/ (consultado en agosto de 2020).

A nivel global, los grupos de bajos ingresos son los mas afectados, con 21,5 siniestros de transito
por cada 100 000 habitantes, y con un 93% de siniestros de transito infantiles que ocurren en paises
de bajos y medianos ingresos (OMS, 2020). La situacion se complica mas por la fragilidad de los
sistemas de salud en estos paises, vy las consecuencias econdmicas por lesiones de trafico o muertes.
Ademas de sobrellevar la pérdida emocional o la subita discapacidad de un ser amado, quien podria
ser el principal proveedor del hogar, el evento puede forzar a una familia de por si vulnerable a una
situacion econdmica peor vy a la pobreza debido a la reduccion del ingreso del hogar vy a los gastos
médicos incurridos, especialmente cuando se toma en consideracion a grupos de bajos ingresos,
quienes a menudo carecen de redes de seguridad financiera, como un seguro médico (UNICEF,
2008). El gasto familiar debido a hospitalizacion o rehabilitacion después de una lesion vial con
frecuencia es tan considerable que puede arrastrar a una familia de mediano ingreso a la pobreza.
Esto limita su futuro potencial econdmico, considerando que las lesiones graves vy la discapacidad
por lo regular tienen efectos duraderos, y su costo social y econdmico es mayor cuando ocurren a
edad temprana. Ademas, estar involucrado o lesionarse en un accidente de trafico puede producir
discapacidad de la salud mental en nifilos, como trastorno por estrés postraumatico, que puede
tener impactos negativos en su desarrollo (LSE y Abertis Foundation, 2019).

Los nifos en comunidades informales y de bajos ingresos tienen un mayor riesgo de sufrir impactos
de trafico en comparacion con nifios en comunidades de ingresos mas altos. Numerosos estudios
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muestran que las tasas mas altas de accidentes se cuentan en estratos socioecondmicos menos
favorecidos, entre quienes caminar y el uso de motocicletas son mas comunes (véase el capitulo 6).
En algunos paises en desarrollo, los nifos se ven incluso mas afectados como peatones o pasa-
jeros en motocicletas que como pasajeros en vehiculos en su trayecto a la escuela. Esto se debe,
entre otras causas, a la falta de protecciones basicas: los caminos en la region carecen de cruces
peatonales en areas con velocidades superiores a 40 km/h, v el 68% no tienen aceras formales
para los peatones (Draisin y Gonzalez, 2018). El International Road Assessment Programme analizé
135 000 km de caminos en América Latina y el Caribe mediante una metodologia de calificacion
por estrellas (una estrella, el menos seguro; cinco estrellas, el mas seguro). Los resultados mos-
traron que el 74% de los caminos evaluados obtuvieron una o dos estrellas y solo el 26% recibid
tres estrellas o mas para peatones. El analisis también encontrd que el 68% de los caminos con
velocidades superiores a 40 km/h no tenia aceras formales para peatones, y el 88% no tenia cruces
especificos para peatones (Draisin y Gonzalez, 2018).

Solo algunos paises tienen limites de velocidad regulados en areas urbanas. Ecuador, Paraguay vy
Uruguay son buenos ejemplos en la regioén, pues controlan los limites de velocidad urbanos por
debajo de 50 km/h. Otros paises (por ejemplo, México, Republica Dominicana y Paraguay) tienen
limites de velocidad inferiores a 20-30 km/h en zonas escolares. La administracion de velocidad
es importante para los nifos porgue sus comportamientos y movimientos son impredecibles, y sus
cuerpos son mas fragiles que los adultos, por lo que no pueden resistir el mismo impacto (Draisin
y Gonzalez, 2018). Algunos paises también carecen de leyes que hagan cumplir el uso de casco
en motocicletas vy los estandares correspondientes, cinturones de seguridad y sistemas de suje-
cion infantil. Estas pueden considerarse regulaciones basicas capaces de salvar millones de vidas;
sin embargo, no se aplican en todos los paises debido al costo de asientos especiales para nifios,
particularmente cuando se considera que deben cambiarse cuando el niflo crece y en funcidn de
su peso (hay cinco niveles de asientos infantiles). Por ejemplo, el costo de un asiento es de alre-
dedor de 80 USD en Ecuador y Colombia, que representa 20% y 32% del salario minimo mensual,
respectivamente, en estos paises. Estudios realizados por la OMS muestran que el uso de sistemas
de sujecion infantil adecuados segun la edad vy el peso (asientos para automoaviles, asientos eleva-
dores y cinturones de seguridad) es la mejor manera de salvar vidas y reducir las lesiones en un
accidente, y que el uso de sistemas de sujecion puede reducir las lesiones de menores en un 70%
(LSE vy Abertis Foundation, 2019). Otros estudios concluyen gue el uso correcto de sistemas de
sujecion infantil reduce las lesiones entre 90 y 95% para los sistemas a contramarcha y un 60% en
sistemas de orientacion frontal (Gallego et a/., 2015).
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2.1.3 Los sistemas de transporte urbano de la regién siguen sin
adaptarse a las necesidades de las personas con discapacidad
y de adultos mayores

Las personas con discapacidad son otro grupo heterogéneo con necesidades diversas de movilidad
(recuadro 2.4). La Clasificacion Internacional de Funcionamiento, Discapacidad y Salud (CIF) des-
cribe la discapacidad en 2001 como “un término genérico gue abarca deficiencias, limitaciones en
la actividad y restricciones en la participacion. Indica los aspectos negativos de la interaccion entre
una persona (con una condicion de salud) y sus factores contextuales (ambientales y personales)”
(OMS-BM, 2011). Esta definicion separa la discapacidad del individuo y da énfasis a la relacion que
existe entre la deficiencia de la persona vy las barreras presentes en su entorno, en otras palabras,
la discapacidad no se define Unicamente como una condicion médica, sino como el resultado de
barreras externas (Duryea at al., 2019). El modelo social de la discapacidad reconoce que todos
deberian de tener acceso a oportunidades en su entorno, traslada la carga de reducir o eliminar
tales barreras a la sociedad y al gobierno.

RECUADRO 2.4
Categorias de discapacidad

De acuerdo con el Washington Group on Disability Statistics (DANE, 2020), que evalla la disca-
pacidad en los censos de América Latina y el Caribe, la discapacidad puede variar en términos
de cuatro niveles de gravedad:

* Nivel 1. No puedo realizar esta actividad: la persona tiene una discapacidad total, sus condi-
ciones no le permiten realizar la actividad, usualmente requiere ayuda y asistencia de terceros,
y presenta un alto grado de dependencia.

* Nivel 2. Si, con mucha dificultad: la persona tiene una reduccion severa en su capacidad para
realizar la actividad, usualmente requiere ayuda y asistencia de terceros, y muestra un alto
grado de dependencia (por ejemplo, no puede ver, oir o hablar bien o con claridad, incluso
con dispositivos de asistencia).

* Nivel 3. Si, con cierta dificultad: la persona encuentra dificil realizar la actividad, pero puede
hacerla. La persona es independiente, pero, en algunos casos, puede requerir ayuda y/o asis-
tencia de terceros.

¢ Nivel 4. No, ninguna dificultad

Muchas personas con discapacidad tienen multiples deficiencias. La Clasificacion Internacional
de Funcionamiento, Discapacidad y Salud (CIF) identifica numerosas clases de deficiencias
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asociadas con diferentes discapacidades. Las deficiencias se agruparon en categorias fisicas,
mentales y sensoriales, siempre considerando la vasta heterogeneidad que existe en cada una
(Cruz Roja, sin fecha). En relacion con el uso del transporte publico, las barreras pueden afectar
a las personas dependiendo del tipo de deficiencia:

* Fisica: escalones, falta de rampas y aceras, ausencia de elevadores y asientos preferentes en
autobuses, pavimento desnivelado en aceras y obstaculos que no permiten el paso de una
silla de ruedas

» Sensorial (auditiva): ausencia de pantallas de informacion, falta de letreros visuales para aper-
tura y cierre de puertas en autobuses, trenes, etc,, falta de disponibilidad de comunicaciones
en lengua de sefas en videos

e Sensorial (visual): falta de pavimento tactil, falta de sefalizacion audible en semaforos, ausencia
de sefalizacion de audio para apertura y cierre de puertas en autobuses, trenes, etc,, falta de
disponibilidad de informacion audible de paradas en autobuses, trenes, etc,, falta de cruces
seguros, falta de iluminacién en aceras

* Neuroldgica, cognitiva, intelectual: ausencia de sefalizacién clara, con indicaciones de como
llegar a un punto e informacion en estaciones de transporte, falta de disponibilidad de personal
para asistir a las personas para que lleguen al medio de transporte requerido, estrés debido a
la saturacion vy el ruido

Fuente: CBM Disability Inclusion (undated).

El acceso a transporte seguro, eficiente y asequible puede proporcionar una ruta para que las
personas accedan a servicios esenciales y participen activamente en la vida social y econdmica.
Sin embargo, las personas con discapacidad a menudo enfrentan graves barreras en términos de
accesibilidad fisica y asequible a servicios e infraestructura de transporte adecuados, 1o que no les
permite recorrer libremente su entorno y acceder a oportunidades que pueden ayudarlos a salir de
la pobreza. De acuerdo con un estudio realizado por International Disability Rights Monitor, la falta
de transporte accesible y problemas econdmicos cronicos fueron algunos de los factores clave que
pueden excluir a una persona con discapacidad de la fuerza laboral (IDRM, 2004)“. De acuerdo con
un estudio socioecondmico de hogares de Republica Dominicana realizado por el Sistema Unico de
Beneficiarios (SIUBEN), tener acceso a transporte es una de las dificultades clave que declaran las
personas con discapacidad con respecto a poder vivir de manera independiente (UNICEF, 2021);

14. En América Latina, en 2004 cerca del 70% de las personas con discapacidad en edad laboral estaban desempleadas, en comparacién
con el 8,4% de los individuos en el mismo grupo de edad sin discapacidad (IDRM, 2004).
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el 279% de las personas con discapacidad gue participaron en la encuesta declararon tener gran-
des dificultades para acceder al transporte, y el 28,5% declard no poder usar el transporte publico.

La movilidad también es un elemento crucial para la satisfaccion general de vida y el envejecimien-
to activo de los adultos mayores, pues asegura su independencia, buena salud y calidad de vida
(Guzman et al,, 2019). En términos de movilidad, puede entenderse a los adultos mayores como un
grupo de personas con movilidad reducida, lo que significa cualquier persona cuya movilidad estd
reducida debido a una incapacidad fisica (sensorial o motora) y deficiencia intelectual por enfer-
medad, edad o cualquier otra causa de discapacidad. Al igual que las personas con discapacidad,
algunos adultos mayores requieren atencién vy servicios especiales adaptados a sus necesidades
cuando usan transporte.

De acuerdo con un estudio realizado en Gran Bretafia (Banister y Bowling, 2004), el acceso a un
auto o camioneta perciben de forma mas positiva su calidad de vida. En lo tocante a la participacion
en actividades sociales que afectan positivamente su calidad de vida, quienes tienen acceso a un
auto o a transporte local de calidad tenian mas probabilidades de participar en mas actividades
sociales (Banister y Bowling, 2004).

Las decisiones de movilidad de las personas con discapacidad se determinan en gran medida por
el grado de accesibilidad a sistemas de transporte publico y la asequibilidad de otras opciones
privadas. La falta de accesibilidad provoca una mayor dependencia del transporte privado el cual
es mas costoso, v la pobreza esta vinculada a la incapacidad de las personas con discapacidad para
pagar el transporte publico (Vesper, 2019). En Bogota, la encuesta de movilidad de 2019 encontro
un porcentaje mayor de personas con discapacidad de estratos socioecondmicos mas altos que
usaban vehiculos privados y taxis en comparacion con personas de este grupo de los estratos
inferiores, quienes se trasladaban principalmente a pie y en transporte publico (grafico 2.14). Esto,
a su vez, puede tener un impacto significativo en las finanzas familiares o limitar la cantidad de
viajes debido a motivos de asequibilidad (Poveda et al,, 2017). Como resultado, los hogares con un
miembro con una o mas discapacidades también gastan mas en transporte, con lo que el nivel de
gasto se correlaciona con el tipo y gravedad de la discapacidad, la edad de la persona, el estado
de empleo, su red de apoyo vy otras variables. Esta falta de transporte accesible reduce las oportu-
nidades para gue las personas con discapacidad participen en la fuerza laboral.
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GRAFICO 2.13 Modos de transporte y estratos socioeconémicos de personas con
discapacidad en Bogotd, Colombia (porcentaje)
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Fuente: SIMUR (2019).

Estudios en la region sobre personas con discapacidad han descrito de forma consistente la manera
en que las barreras de transporte dan pie a pobreza de tiempo, lo que resulta en movilidad reducida
y frustracion al tratar de acceder a oportunidades econdmicas y sociales. Las barreras fisicas en
sistemas de transporte crean mas retrasos en el tiempo de traslado para personas con discapaci-
dad. Como resultado, el tiempo promedio de traslado en transporte publico para las personas con
discapacidad es mas largo que para las personas sin discapacidad. Un estudio cualitativo realiza-
do en Santiago de Chile en 2017 identifico barreras de accesibilidad para los participantes con un
rango de discapacidades, que incluia discapacidad visual y movilidad fisica reducida, y compard
sus tiempos de traslado con los de personas sin discapacidad (Emol, 2017). La diferencia en los
tiempos promedio de traslado entre el participante con una silla de ruedas y sin una discapacidad
fue de cerca del 30% (aproximadamente 18 minutos'™®); para la persona con discapacidad visual,

15. De acuerdo con datos de una encuesta realizada por la Universidad Catodlica de Chile en 2017 entre usuarios de sillas de ruedas en Tran-
Santiago y Metro, su tiempo de espera es hasta un 30% mas largo para tomar un vehiculo con rampa, lo que se traduce en 18 minutos
mas de tiempo de traslado en comparacidon con usuarios sin discapacidad. Véase “Transporte Publico: Tiempo de viaje de personas
con discapacidad sube un 30%,” 24 Horas (2017, 6 de diciembre) https:/www.24horas.cl/nacional/transporte-publico-tiempo-de-via-
je-de-personas-con-discapacidad-sube-un-30-2582529



https://www.24horas.cl/nacional/transporte-publico-tiempo-de-viaje-de-personas-con-discapacidad-sube-un-30-2582529
https://www.24horas.cl/nacional/transporte-publico-tiempo-de-viaje-de-personas-con-discapacidad-sube-un-30-2582529
https://www.24horas.cl/nacional/transporte-publico-tiempo-de-viaje-de-personas-con-discapacidad-sube-un-30-2582529

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

la diferencia fue del 35% (20 minutos adicionales) (Mundi Blanco et al,, 2019). La mayor diferencia
ocurrio en recorridos que implicaban transferencias debido a que fue necesario cambiar de nivel;
esto es particularmente dificil para la persona con discapacidad visual debido a la necesidad de
identificar la ubicacidon antes de avanzar al segundo modo de transporte. Los participantes en la
encuesta también mencionaron la saturacion de las estaciones durante las horas pico (de 7a 9 am
y de 3:30 a 6:30 pm) como un problema. Las personas con discapacidad visual debieron depender
de un tercero para obtener asistencia, lo que cred una barrera a su independencia.

Las tasas de movilidad de las personas con discapacidad y los adultos mayores son menores que
entre las personas sin discapacidad, y sus patrones de viaje reflejan las diversas barreras que en-
frentan. Un estudio de Global Alliance of Accessible Environments and Technologies (GAATES)® de
2013 en 39 paises de todo el mundo, muestra que la cantidad de personas con discapacidad que
no se trasladaron es mucho mas alta en comparacion con las personas sin discapacidad. También,
de acuerdo con un estudio realizado en Belo Horizonte, Brasil, las personas con movilidad reduci-
da —incluidos adultos mayores— tienen un alto nivel de inmovilidad en comparacion con personas
sin discapacidad, lo cual tiene implicaciones para el acceso a bienes urbanos, empleos, vy servicios
educativos vy de salud (Guzman et al., 2019; Ardila et al, 2021). Ademas, una investigacion en va-
rias ciudades de América Latina, como Tunja” (Colombia), muestra que la proporcion de personas
con discapacidad que no hacen traslados diarios es mucho mas alta (40%) en comparacion con
la poblacion sin discapacidad (20%) (Poveda et al., 2017).

En este sentido, datos de ciudades colombianas, como Bogota, Bucaramanga y Tunja, ayudan a
construir una imagen para comprender la movilidad de estos grupos. En primer lugar, caminar es
un modo predominante entre las personas con discapacidad y los adultos mayores. Por ejemplo, la
encuesta de movilidad en Tunja muestra que las personas con discapacidad caminan en promedio
un 25% mas que el resto de la poblacion (grafico 5.15), v el estudio de Bogota también muestra una
mayor distancia caminada entre personas con discapacidad, aungue no en la misma medida que
en Tunja (grafico 5.16). Esto puede deberse a que Tunja es una ciudad pequefia y caminable, pero
también porque el transporte publico no es accesible. Finalmente, la bicicleta y otros modos de
transporte (bicitaxi, scooter, transporte escolar, transporte informal y otros) son modos de trans-
porte infrecuentes para las personas con discapacidad. El estudio realizado en Santiago de Chile
(Vecchio et al,, 2020) arrojé que, en comparacion con otros grupos demograficos, los patrones
de movilidad de los adultos mayores mostraban una clara tendencia descendente a medida que
envejecian, especialmente entre personas retiradas, y que caminar se volvia el medio principal de
movilidad para hombres y mujeres de la tercera edad.

16. La encuesta incluyd una muestra de 257 personas de distintas regiones alrededor del mundo, de las cuales el 76% reportd tener al
menos una discapacidad. La mayoria de los participantes (88%) viven en areas urbanas o suburbanas (60 y 28%, respectivamente).

17. Ciudad de tamafio medio a unas horas al noreste de Bogota.
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Por otra parte, entre las personas con discapacidad que pueden moverse fuera de sus residencias,
el modo de transporte mas comun es el transporte publico. Sin embargo, dado que este no siempre
es accesible para ellos, frecuentemente dependen de sistemas de transporte privado, como taxis.
Por ejemplo, el estudio de Tunja muestra que la frecuencia con la que las personas con discapaci-
dad usan transporte publico es un 33% menor que el resto de la poblacion debido a barreras de
accesibilidad. En promedio, usan taxis 2,6 veces mas frecuentemente que las personas sin disca-
pacidad, con un claro impacto en las finanzas familiares debido al gasto de una proporcidén mayor
del ingreso en transporte. En la misma encuesta, cerca del 63% de las personas con discapacidad
que usaron servicios de taxi afirmaron que lo hacian debido a la falta de alternativas de transporte
e infraestructura accesible, como aceras, rampas y otros servicios para satisfacer las necesidades
relacionadas con su discapacidad. En el mismo contexto, estudios previos en otras ciudades co-
lombianas mostraron que los patrones de crecimiento urbano (informalidad), la discontinuidad
espacial, las densidades mixtas y una fuerte estratificacion social también son factores que explican
la falta de accesibilidad a la infraestructura, como la falta de aceras, rampas, embargue a nivel de
piso en autobuses, etc. (Escobar, 2008). El estudio en Bucaramanga encontrd que el 25% de las
personas entrevistadas con discapacidad fisica tomaron un autobus, seguido por un taxi (29%) vy
vehiculos privados (14%) (Rodriguez y Godmez, 2016). Dicho estudio no comparo a las personas con
discapacidad con personas sin discapacidad, pero mostrd una alta demanda de taxis por parte de
las primeras (grafico 2.17).

GRAFICO 2.14 Porcentajes de modo de transporte desagregados por personas con y sin

discapacidad en Tunja
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GRAFICO 2.15 Porcentajes de modo de transporte desagregados por personas
cony sin discapacidad en Bogota
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GRAFICO 2.16 Porcentajes de modo de transporte que usan personas
con discapacidad en Bucaramanga
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A fin de identificar las barreras al uso de transporte publico que enfrentan las personas con disca-
pacidad o movilidad reducida en la region, el BID uso la metodologia cualitativa “Mapas de Viaje”
en cuatro ciudades: Bogotd, Santiago de Chile, Medellin y Curitiba!® Los datos se recopilaron de
participantes con perfiles distintos, que incluyeron discapacidad fisica motriz, discapacidad visual,
discapacidad auditiva, discapacidad cognitiva, adultos mayores de 65 afios, cuidadores y personas con
movilidad reducida temporal. En una escala de uno a cinco, cada participante calificd la accesibilidad
de su viaje, de modo que uno indicaba insatisfaccion extrema y cinco indicaba satisfaccion extrema.
Las ciudades fueron calificadas a partir de los niveles generales de satisfaccion de los participantes.

De acuerdo con los resultados por ciudad vy perfil de usuario (grafico 2.18), el nivel mas alto para
accesibilidad de transporte fue para Medellin (4,1), seguido por Santiago de Chile (3,8), Curitiba (3,7),
y Bogota (3,2). El puntaje mas bajo se observo en el participante con discapacidad fisica (usuario de
silla de ruedas) en Bogota, seguido por el perfil de cuidador en Curitiba vy los perfiles de discapaci-
dad visual en Medellin y Bogota. La principal barrera que identifico el participante con discapacidad
fisica en Bogota fue aceras cuarteadas y desniveladas, asi como la falta de rampas en las aceras.
Otra fuente de conflicto fue la ubicacion de la ciclovia en una acera muy estrecha, lo que obligd al
usuario en silla de ruedas a utilizarla mientras los ciclistas pasaban a su lado a altas velocidades, lo
que creo el riesgo potencial de una lesion. Los participantes con discapacidad visual en Medellin y
Bogotd mencionaron una escasez de caminos pavimentados tactiles, asi como la falta de semaforos
y autobuses con sefales auditivas y cruces sefalizados. En Curitiba, los participantes hicieron énfasis
en la falta notable de capacitacion y concienciacion entre los operadores de la estacion sobre como
atender a las necesidades de los usuarios con cierta discapacidad.

18. La metodologia “Mapas de Viaje” fue desarrollada por el BID para identificar barreras de accesibilidad en sistemas de transporte me-
diante la experiencia del usuario, incluidas personas con discapacidad. La muestra total es de 28 participantes, siete por ciudad y uno
por cada perfil. La metodologia comprende tres componentes principales: (i) monitoreo y recopilacidon de datos sobre viajes tipicos del
usuario, en los que el participante es acompafiado por un entrevistador, (ii) desarrollo de una matriz de evaluacion durante el viaje, que
se divide en tres etapas principales: antes, durante y después del viaje, y (iii) realizacion de una entrevista de cierre con el participante.
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GRAFICO 2.17 Resultados de la encuesta de satisfaccién para viajes en transporte ptblico

Total results
Discapacidad cognitiva

Discapacidad visual

Curitiba
Adulto mayor (mas de 65 afios)

Santiago de Chile

Cuidador

Bogotd

W Medellin
Discapacidad fisica

Movilidad reducida (temporal)

Discapacidad auditiva

(<)
=)
©°
»
=)
W
=)
Ex
=)
o
=)

6,0

Fuente: Elaboracion de los autores a partir de Hidalgo et a/. (2019, 2020a, 2020b) y Pedraza et al. (2020).
Nota: Una puntuacion de 1indica insatisfaccion y 5 indica satisfaccion.

En la encuesta mencionada anteriormente de Global Alliance of Accessible Environments and Te-
chnologies (GAATES, 2013) sobre las necesidades y prioridades de transporte local entre personas
con discapacidad, realizada en 2013, también destaca los desafios que enfrentan las personas con
discapacidad y la necesidad de crear sistemas de transporte publico mas accesibles. Cuando se
les pidid identificar las tres barreras de transporte mas importantes, el 47% de los participantes
declard los vehiculos inaccesibles, el 35% actitudes negativas de los conductores y otro personal,
el 26% falta de disponibilidad de transporte publico en general, y el 25% aceras desniveladas o
cuarteadas, entre otras barreras. El grafico 219 muestra los resultados. La mayoria de los desafios
destacados en la encuesta se relacionan con barreras fisicas, como la calidad de las aceras, pero
algunos se refieren a barreras operativas y de comunicacion, como comportamiento agresivo por
parte de conductores y operadores de transporte.

Entre las conclusiones del estudio cabe mencionar la necesidad de hacer el transporte publico mas
accesible (particularmente los autobuses), promover la concienciacion entre el personal, fortalecer
la aplicacion y monitoreo de las mejoras de acceso y construir un entorno peatonal accesible® Un
estudio realizado en S&o Paulo (Azevedo et al., 2021), que analizd 30 rutas de autobus, confirmo
la hipotesis de que una cantidad significativa de lluvia provoca una reduccion en la cantidad diaria
de viajes que realizan las personas con discapacidad y los adultos mayores, lo que apunta a la im-
portancia de la accesibilidad universal del transporte publico, sin importar las condiciones externas.

19. Véase el sitio web de ADD International: https://add.org.uk/why-disability



https://add.org.uk/why-disability
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GRAFICO 2.18 Principales desafios que afectan la movilidad de las personas con
discapacidad (porcentaje)
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Debido a la falta de infraestructura y servicios universalmente accesibles en la region, las personas
con discapacidad frecuentemente enfrentan barreras fisicas para moverse con libertad y recorrer
sus entornos. Algunos desafios comunes que impiden la movilidad de las personas con discapacidad
en las ciudades incluyen mantenimiento vial inadecuado, mala administracion del trafico, separa-
cion fisica insuficiente de peatones vy ciclistas y de vehiculos automotores, asi como una escasez
de lugares para que las personas con discapacidad se detengan y descansen (TUMI, 2019). Otras
barreras de accesibilidad incluyen una falta de seflales audibles de parada en autobuses, rampas
muy inclinadas en puentes peatonales vy ciclovias sin marcar en las aceras (Hidalgo et al.,, 2019).
Aungue algunas ciudades de Ameérica Latina y el Caribe han implementado nueva infraestructura
de transporte publico que incluye estandares de accesibilidad universal (Rickert, 2007), la mayor
parte de la infraestructura existente alin no satisface las condiciones para garantizar la accesibilidad
para todos. Por otra parte, los sistemas de transporte publico en la region tienden a ser altamente
informales: desde el 5% en Medellin y el 40% en México, hasta casi el 100% en Haiti (Tun et al.,, 2020).
Adicionalmente, la mayoria carece de caracteristicas de accesibilidad universal, como embarque
a nivel de piso, espacios para sillas de ruedas o protocolos de sefalizacion y comunicacion para
asistir a pasajeros con discapacidad visual o auditiva.
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En Brasil, un pequefo porcentaje de la flota de autobuses fue adaptado para satisfacer los estdndares
de accesibilidad, como muestra la Encuesta de Informaciones Basicas Municipales (MUNIC) 2017,
realizada por el Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE). De los 1679 municipios que
contaban con autobuses publicos intraurbanos, 197 (11,7%) tenian una flota completamente adaptada,
820 (48,8%) tenian una flota parcialmente adaptada, y 662 (39,4%) tenian flotas sin adaptacion.
Como muestra el grafico 5.20, la proporcidn de municipios con flotas adaptadas es mas alta en las
regiones Sur y Sureste, y mas baja en las Noreste y Norte (IBGE, 2017). En la region Noreste, las per-
sonas con discapacidad pueden usar menos de seis autobuses por cada 100 de manera autdnoma
y segura. También se reconocio la falta de autobuses accesibles en un estudio realizado en Novo
Hamburgo, Brasil, destinado a identificar los problemas de ergonomia y accesibilidad que enfrentan
los usuarios en silla de ruedas vy las personas con movilidad reducida cuando usan transporte publico.
El estudio reveld que los principales problemas fueron la calidad de los servicios proporcionados,
especificamente el horario y cantidad de vehiculos accesibles (Almada y Rener, 2015).

En general, la accesibilidad universal de los sistemas de transporte en América Latina y el Caribe
es desigual; sin embargo, se observan ejemplos de progreso notables, pero que también muestran
una clara necesidad de mayor compromiso por parte de los gobiernos (recuadro 2.5).

GRAFICO 2.19 Distribucién de municipios con flotas de autobuses ptblicos intramunicipales
adaptados para ser accesibles para personas con discapacidad o movilidad reducida,
regiones principales de Brasil, 2017 (porcentaje)
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Fuente: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Diretoria de Pesquisas, Coordenacao de Populacéo e Indicadores Sociais,
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RECUADRO 2.5

La tasa de cumplimiento de sistemas de transporte con
convenciones internacionales de accesibilidad es baja, pero
variable en la mayoria de los paises

Las encuestas nacionales y por ciudad en paises como Argentina, Bolivia y México reflejan el nivel
variable de cumplimiento en la regidn con normas y estandares internacionales de accesibilidad
en el transporte para las personas con discapacidad. Algunos paises y ciudades han alcanzado
niveles sorprendentes de accesibilidad en sus modos de transporte publico, pero desafortuna-
damente estos logros se han materializado a la fecha solo en un pufiado de ciudades vy para
unos cuantos modos de transporte. Por ejemplo, después de aprobar la Ley 25.644 en 2002,
Argentina modernizd sus flotas de autobuses para hacerlos accesibles.] Hoy, 20 afios después,
la flota de la ciudad de Buenos Aires es 100% accesible en términos de accesibilidad fisica, co-
municativa y de informacion, y los trenes son 60% accesibles en términos de accesibilidad fisica,
41% para accesibilidad comunicativa y 60% para accesibilidad de informacion. No hay porcen-
tajes disponibles para accesibilidad tecnoldgica. En La Paz, Bolivia, el sistema de transporte Mi
Teleférico también incorpord estandares de accesibilidad, y las 10 lineas y 37 estaciones, con
una cobertura de 30,5 km, son accesibles para personas con discapacidad (Libertun de Duren
et al, 2021). En contraste, un estudio sobre accesibilidad de servicios de transporte en diversas
ciudades de México arrojo que los sistemas de transporte tienen niveles bajos de accesibilidad
para los usuarios con discapacidad. El resultado de la evaluacion establecio que ninguno de
los sistemas de Autobus de Transito Rapido en México es completamente accesible o cumple
estandares técnicos nacionales e internacionales en torno a servicios de transporte publico
accesibles y libres de barreras. Por otra parte, las nuevas lineas del servicio de Mexibus —que
conecta a la Ciudad de México con siete municipios de su area conurbada— no incluyen guias
tactiles en sus estaciones para pasajeros con discapacidad visual, y otros sistemas en el pais no
tienen semaforos peatonales con audio, rutas tactiles, cruces seguros y a nivel de piso, o Centros
de Transferencia Modal sin escaleras (El Poder del Consumidor, 2016).2

1Enla Ley 25.644, Argentina especificd los porcentajes de accesibilidad fisica, comunicativa, informativa y tecnoldgica para la infraes-

tructura (terminales de autobuses, paradas de autobus y estaciones de tren) vy la flota vehicular (autobuses y ferrocarril).
2. El Poder del Consumidor es una asociacion civil sin fines de lucro que defiende los derechos de los consumidores

Las barreras actitudinales y la falta de empatia con las personas con discapacidad hacen que sus
viajes sean aun mas dificiles. Un ejemplo es la discriminacion contra los usuarios con discapacidad
en los sistemas de transporte cuando los conductores no detienen el autobus para recogerlos, con-
ducen de forma agresiva y no dan a la persona con discapacidad el tiempo suficiente para tomar




CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

asiento, lo que produce riesgos de caidas con el autobus en movimiento (Pedraza et al,, 2020). De
acuerdo con la evaluacion de accesibilidad Mapas de Viaje del BID en Bogota, los conductores de
autobus a menudo no salen del autobus para operar la rampa para las personas en silla de ruedas.
Otro ejemplo es el lapso corto de apertura vy cierre de puertas en el sistema de metro de Santo
Domingo, en la Republica Dominicana, gue no permite que una persona en silla de ruedas tenga
el tiempo suficiente para salir del vagon (Pedraza et al. 2021). Un grupo de Montevideo (RAMPA)
realizé una protesta en contra de las autoridades de transporte debido a la falta de accesibilidad vy
seguridad en los autobuses. Una de sus exigencias era la falta de mantenimiento de las unidades
que si cuentan con caracteristicas de accesibilidad, cuyo equipo usualmente estd descompuesto
o0 no ofrecen seguridad para posicionar la silla de ruedas de modo que no se deslice durante el
trayecto. Las preocupaciones en torno a la seguridad también son significativas en los trayectos
de personas con discapacidad: no solo temen verse involucrados en un accidente de trafico, sino
también de ser asaltados. De acuerdo con las entrevistas de Mapas de Viaje realizadas en Curiti-
ba, el 71% de las personas con discapacidad tomaron precauciones cuando viajaban, como evitar
caminar solos o de noche (Pedraza et al.,, 2020). La interseccidon con otras caracteristicas, como
género o raza, puede agravar tales percepciones.
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2.2 Medidas de politicas publicas implementadas
en las ciudades de América Latina y el Caribe
para fomentar la movilidad socialmente inclusiva

Las ciudades de América Latina y el Caribe han implementado una variedad de iniciativas para res-
ponder de mejor manera a las diversas necesidades de movilidad y accesibilidad de las poblaciones
desfavorecidas. Sin embargo, son limitados los estudios empiricos que evaluan la efectividad de
estas iniciativas. En primer lugar, el diagnostico de las necesidades de transporte de las poblaciones
vulnerables es limitado por la falta de datos desagregados de movilidad. En términos generales,
la practica actual de planeacion tiende a depender de datos derivados de encuestas origen-des-
tino, las cuales no recopilan informaciéon con la granularidad suficiente para caracterizar un rango
diverso de usuarios de transporte. Se necesita una recopilacion mas robusta de datos en ciudades
pequefas, medianas y grandes para aumentar la visibilidad y la rendicion de cuentas en lo referente
a los comportamientos de viaje de las poblaciones desfavorecidas (Mattioli, 2008). Otro desafio
significativo es que las politicas publicas de planeacion vy las practicas de proyectos actuales rara
vez incluyen estrategias para promover la inclusion total de todos los individuos, lo que pasa por
alto las barreras que enfrentan mujeres, nifos y personas con discapacidad (Hassouneh et a/., 2011).

En esta seccion se hace una revision de la literatura de medidas de politicas publicas implementadas
en la region con la finalidad de mejorar la accesibilidad y la movilidad de grupos desfavorecidos.
Las medidas analizadas pueden categorizarse en tres areas principales:

1) Politicas publicas para mejorar la asequibilidad de los servicios de transporte mediante politicas
de precios (subsidios directos e indirectos), asi como mejoras en la infraestructura urbana de
transporte y servicios

2) Inversiones en infraestructura para mejorar la accesibilidad y la seguridad

3) Estrategias para reducir la discriminacion y la violencia en el entorno urbano

Aungue algunas politicas publicas benefician a grupos de poblacidon especificos (por ejemplo, ser-
vicios de paratransito para personas con discapacidad), muchas de las soluciones analizadas en
este apartado tienen el potencial de beneficiar a todos los usuarios (por ejemplo, infraestructura
universalmente accesible o subsidios focalizados para mujeres, personas con discapacidad, adul-
tos mayores vy nifos). Adicional a lo anterior, muchas autoridades de transporte a nivel nacional y
local han implementado estrategias de fortalecimiento institucional, como la creacion de unidades
dentro de las entidades de planeacion de transporte dedicadas a mejorar la recopilacion de datos,
diagnostico, planeacion vy evaluacion de politicas publicas para mejorar la equidad vy la inclusion
para grupos de usuarios diversos, gue incluyen a personas de bajos ingresos, mujeres, ninos, adultos
mayores, pueblos indigenas,afrodescendientes, y personas con discapacidad.
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2.2.1 Servicios asequibles de transporte urbano para
poblaciones desfavorecidas

Una politica publica de transporte frecuentemente adoptada para poblaciones desfavorecidas y
vulnerables es el uso de subsidios a la demanda vy la oferta de transporte (véase también el capitulo
5) (cuadro 2.3). Algunos paises de la regidn tienen leyes que determinan cuotas preferenciales o
la gratuidad del servicio de transporte publico para personas con discapacidad, mujeres o nifos.
Sin embargo, la evidencia de la efectividad y resultados de estos programas es limitada, dado que

a la fecha se han realizado pocas evaluaciones de impacto.

CUADRO 2.3 Subsidios focalizados de transporte para personas desfavorecidas
en algunas ciudades de América Latina

Ciudad

Grupo de poblacion focalizado

Subsidio de transporte

Buenos Aires,
Argentina

Bogotd, Colombia

Jalisco, México

La Paz, Bolivia

Lima, Peru

Personas con discapacidad
Retirados

Asignacion universal por hijo
Trabajadoras domésticas
Becas Progresar

Veteranos de guerra

Personas registradas en programas sociales (Hacemos Futuro y
Monotributo Social Inscrito en Redes, Argentina Trabaja)

Personas con discapacidad

Adultos mayores

Personas de bajos ingresos
Personas con discapacidad
Estudiantes

Adultos mayores
Mujeres de bajos ingresos: Mi Pasaje apoyo a mujeres

Docentes

Nifos y nifas entre 5y 12 afos de edad
Personas con discapacidad

Personas con discapacidad

Estudiantes

Gratuito

55% de descuento

10 viajes gratuitos por mes (5 viajes
redondos)

13,6% de descuento

28% de descuento

Gratuito

Gratuito (730 boletos prepagados)

50% de descuento

50% de descuento
Gratuito

No implementado




Medellin, Colombia

Montevideo,
Uruguay

Pachuca de Soto,
Mexico

Ciudad de Panama,
Panama

Quito, Ecuador

Sao Paulo, Brasil

Santiago, Chile

Uberlandia, Brasil

Personas con discapacidad
Estudiantes de escuelas y universidades publicas

Adultos mayores

Personas con discapacidad

Estudiantes

Adultos mayores

Personas con discapacidad
Adultos mayores
Estudiantes

Adultos mayores

Personas con discapacidad
Adultos mayores

Personas con discapacidad
Estudiantes

Adultos mayores

Personas con discapacidad
Mujeres embarazadas
Personas obesas

Madres primerizas
Estudiantes

Adultos mayores

Personas con discapacidad
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23 -15% de descuento
Hasta 60% de descuento
16% de descuento
Gratuito

30-50% de descuento, dependiendo
del tipo de estudiante

50-70% descuento, dependiendo del
tipo de retirado

50% de descuento

50% de descuento
31% de descuento

31% de descuento

50% de descuento

Gratuito

67% de descuento
50% de descuento

Gratuito

Fuentes: Esperdn (2020); Gobierno del Estado de Jalisco (2020); Montoya (sin fecha); Rivas et al., (2018); Rivas et al., (2020); y
una entrevista con Oscar Monzalvo en 2021.

Personas con discapacidad

Los servicios de transporte especializados para personas con discapacidad con limitaciones graves
de movilidad se proporcionan mediante subsidios indirectos. Estos servicios, también conocidos
como paratransito,?® implican asignar recursos para financiar la provision de servicios y tecnologias
por parte de instituciones publicas o infraestructura administrada por terceros (Minsalud, 2021). Un
ejemplo de un sistema de paratransito es Atende en Sdo Paulo. Este servicio inicid en 1996, y desde
entonces 1,3 millones de personas lo usan cada afo. Opera siete dias a la semana, con un horario

20. El paratransito es un modo de transporte para personas con discapacidad que no pueden usar el sistema de transporte normal de
rutas fijas en su region. El paratransito normalmente ofrece servicio de puerta a puerta para las personas que reservan un viaje.
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de 7 am a 8 pm, principalmente para viajes relacionados con cuidado de la salud, rehabilitacion y
escuelas. Durante los fines de semana, ofrece viajes grupales a actividades culturales y recreativas.
El presupuesto de Atende proviene de los operadores de 15 000 autobuses de rutas fijas en Sdo
Paulo. La agencia de transporte terrestre SPTrans administra el programa, que opera en la ciudad
de Sdo Paulo. La flota de Atende consiste de 372 vehiculos equipados con elevador, principalmente
minibuses. Esta opcion es muy util cuando las personas con discapacidad no pueden usar sistemas
de transporte publico.

Aunque el beneficio de los sistemas de paratransito es su capacidad para responder a la deman-
da, estos implican el costo operativo continuo de vehiculos y personal, lo que puede resultar en
un costo por viaje mas alto gque el transporte publico regular. Por lo tanto, aunque los servicios
especializados de transporte pueden ser mas sencillos de implementar que hacer gratuito todo el
transporte publico masivo, se deben implementar subsidios directos e indirectos para proporcionar
acceso a los servicios de transporte de manera combinada.

Como alternativa a subsidiar las tarifas, un enfoque puede ser proporcionar una cierta cantidad
del subsidio directo a personas con discapacidad para que lo usen en otras opciones de transpor-
te, como servicios privados (taxi), que les dan mas flexibilidad y control sobre sus propias vidas
(Banco Mundial, 2013). Por ejemplo, en el Reino Unido, el pago de un “componente de movilidad”
del Subsidio para la Vida con Discapacidad les ofrece asistencia financiera a las personas con
movilidad reducida a fin de ayudarles a cubrir los costos adicionales en los que pueden incurrir
debido a su discapacidad.

Ninos en edad escolar

Pocos programas en la region ofrecen tarifas reducidas para nifios y jovenes en edad escolar. En
contraste, palses como Australia, Estados Unidos y Canada proporcionan transporte publico gratui-
to para estudiantes inscritos en escuelas publicas que no se encuentren a una distancia razonable
que puedan recorrer a pie desde su casa.” Un ejemplo de un programa similar en América Latina
es el sistema de transporte escolar subsidiado en Medellin (recuadro 2.6).

21. Por ejemplo, en Australia los alumnos tienen servicio de autobus gratuito si viven a mas de 4,8 km del centro escolar o a mas de 1,5 km
de la entrada por donde pasa el vehiculo de transporte escolar (véase el sitio web de la politica de autobuses escolares del Gobierno
de Australia en https://www2.education.vic.gov.au/pal/school-bus-program/policy).



https://www2.education.vic.gov.au/pal/school-bus-program/policy
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RECUADRO 2.6
Impactos del transporte escolar subsidiado en Medellin

Desde 2016, la Secretaria de Educacion de Medellin implementa una estrategia de transporte escolar
subsidiado para estudiantes de bajos ingresos. El programa proporciona tres tipos de subsidios: (i)
subsidio completo (100%) mediante servicios de transporte contratados con rutas fijas y horarios,
con el fin de facilitar la movilidad de los estudiantes que viven en areas que carecen de transporte
publico masivo (los municipios de Valle de Aburra y las localidades adyacentes al drea metropoli-
tana); (ii) subsidio parcial (50%) para el uso de servicios de autobus, lo que les da a los estudiantes
un pase mensual para dias laborales con un 50% de descuento de la tarifa actual; y (iii) subsidio
parcial (50%) para el uso del sistema de metro (Metro, Metroplus, Metrocable y Tranvia), lo que
ofrece un descuento para 60 viajes al mes, sin restriccion horarios y fechas, aungue no incluye rutas
de autobus operadas por empresas privadas.

El Banco Interamericano de Desarrollo, en colaboracion con la Universidad EAFIT, evalud los im-
pactos de estos subsidios en la calidad de las instituciones de educacidn primaria o0 secundaria que
eligieron los beneficiarios. Mediante un enfoque cuantitativo, los investigadores analizaron datos
administrativos del universo de estudiantes que asistieron a escuelas publicas en Medellin durante
el periodo 2016-2019, asi como datos socioecondmicos y geograficos sobre la ubicacion tanto de
los estudiantes como de las escuelas. Un analisis descriptivo de los datos mostrd que el estrato
socioecondmico de los beneficiarios se correlaciona significativamente con la calidad de las escue-
las cercanas, lo que sugiere la segregacion de familias con limitaciones econdmicas de las mejores
instituciones educativas (Gibbons et a/., 2013). En otras palabras, el alto costo de trasladarse a una
escuela distante significa que los estudiantes de bajos ingresos no podran acceder a las mejores
instituciones.

Los modelos econométricos mostraron que los subsidios parciales (para autobuses y el sistema de
metro) tienen un efecto causal positivo en la calidad de la escuela que seleccionaron los estudian-
tes; es decir, los estudiantes que reciben el subsidio eligen escuelas de mayor calidad. Cuando se
analizaron los efectos por género, se encontrd que los subsidios parciales al transporte aumentaban
mas la probabilidad de elegir escuelas de alta calidad para las nifias. Estos hallazgos sugieren que la
reduccion en los costos de transporte escolar influye de forma positiva en el acceso a oportunidades
educativas para las familias, pues permite que los estudiantes accedan a educacion de mejor calidad.
Los resultados muestran la manera en que las politicas publicas que generan mayor accesibilidad
pueden ayudar a mitigar la exclusion social en poblaciones vulnerables, al permitir el acceso a mas
y mejores servicios en las ciudades.

Sin embargo, estos efectos positivos no aplican en el caso de un subsidio completo. Dado que este
se focaliza principalmente a estudiantes rurales, el resultado debe interpretarse con cuidado, con-
siderando que los beneficiarios tienen menos flexibilidad. Debido a la distancia, la decision familiar
con frecuencia es enviar a los nifos a la escuela mas cercana, en lugar de la que ofrece la mejor
calidad en educacion.

Fuente: Garcia et al. (2022).
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Hay también soluciones innovadoras de movilidad para niflos en edad escolar en la region que
promueven modos de transporte de bajo costo. Un ejemplo notable es el programa Al Colegio
en Bici, en Bogotd, una iniciativa pionera para mejorar el acceso de los nifos al sistema educativo
distrital y lograr su permanencia al promover el uso de bicicletas como un medio de transporte
saludable y ecolodgico (recuadro 2.7).

RECUADRO 2.7
Programas para niios: los ninos primero en Bogota

En Bogotd, desde 2013 se han implementado soluciones sustentables de movilidad escolar, en-
cabezadas por la Secretaria Distrital de Movilidad (SDM) vy la Secretaria de Educacion Distrital
(SED). Un programa, Al Colegio en Bici, toma en cuenta que el 49% de los nifos de Bogota
caminan a la escuela. La iniciativa busca mejorar el acceso de los nifos al sistema educativo
distrital y lograr su permanencia al promover el uso de bicicletas como un medio de transporte
saludable y ecoldgico. Lo anterior se logra mediante el préstamo de bicicletas, la organizacion
diaria de caravanas ciclistas hacia y desde las escuelas y ofrece expediciones para que los nifos
disfruten la oferta cultural de la ciudad mientras aprenden el uso seguro de la bicicleta. Entre
2013 y 2019, mas de 15 000 nifios de bajos ingresos en 12 ubicaciones se beneficiaron de las
llamadas rutas de confianza y cicloexpediciones.

Otro proyecto desarrollado por la ciudad es Ciempiés, que busca proporcionar caminos seguros
para los nifos que caminan hacia y desde 20 escuelas en ubicaciones de bajos y medianos in-
gresos. Las ubicaciones seleccionadas para el proyecto fueron Bosa, de los estratos de ingreso
1y 2,y Suba, con estratos de 2 a 5. El programa tiene 10 rutas peatonales disefiadas para pro-
porcionar caminos seguros y amigables, supervisados por monitores y padres voluntarios, para
mas de 2000 nifios que caminan regularmente a la escuela. El disefio de las rutas considera la
seguridad vial y personal, asi como la distancia a la escuela. Ademas, como incentivo, 27 nifios
recibieron insignias de “Ciempiés Novato” para recompensar su permanencia en el programa.

Ambas iniciativas también contribuyen a mejorar la salud de los nifios, pues incrementan su
actividad fisica al alentarlos a caminar y usar bicicletas para ir a la escuela, lo que a su vez crea
habitos saludables.
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Mujeres

Los subsidios focalizados a la demanda que benefician directamente a las mujeres de la region son
escasos, aunque ellas se benefician indirectamente de otros esquemas. Por ejemplo, en S&o Paulo,
la Ley 11.216 de 1992 establecid que las mujeres embarazadas tienen acceso gratuito al transporte
publico (Montoya, sin fecha). Esto es parte de una politica publica mas amplia para reducir la mor-
talidad materna para las mujeres de bajos ingresos mediante un programa nacional llamado Red
Ciglefa (Rede Cegonha, en portugués). Un decreto de 2019 establecia el acceso gratuito al trans-
porte publico para madres (programa Mae Paulistana) (Montoya, sin fecha). Otro ejemplo puede
encontrarse en México: el estado de Jalisco también proporciona un subsidio especifico para mu-
jeres en condiciones de vulnerabilidad econdmica, mediante dos boletos diarios y una suscripcion
anual gratuita al sistema de bicicletas compartidas. El subsidio se enfoca en mujeres cabezas del
hogar entre 25 y 65 aflos que viven en dreas con un alto grado de marginacion, y cuyo ingreso es
menor a 280 USD por mes. Finalmente, en Argentina las mujeres se benefician indirectamente de
los subsidios actuales a la demanda de transporte. Ellas son las principales beneficiarias (80%) de
los subsidios para retirados, trabajadoras domésticas, del programa de becas Progresar, personas
con al menos un hijo y otros grupos (Esperdn, 2020).

Mas alla de los subsidios y descuentos de tarifas

Las estrategias para mejorar la asequibilidad del transporte deben ir mas alla de los subsidios vy
descuentos de tarifas. De acuerdo con Litman (2021), otros tipos de medidas también pueden
beneficiar la asequibilidad del transporte para poblaciones desfavorecidas, lo que incluye medidas
destinadas a mejorar el acceso a modos de transporte de bajo costo, reducir la cantidad de trayec-
tos necesarios para acceder a bienes y servicios, vy reducir los costos financieros de los servicios
de transporte para empleados. Otros ejemplos de tales medidas incluyen mejorar el acceso al
transporte activo (a pie y en bicicleta), mejorar la accesibilidad del uso de suelo y la asequibilidad
de la vivienda (véase el capitulo 3), promover la movilidad compartida (véase el capitulo 8), pro-
porcionar transporte escolar y desarrollar programas de movilidad para empleadores. Las politicas
publicas de integracidn de tarifas constituyen otra dimension que puede mejorar la asequibilidad
del transporte (capitulo 5). Por ejemplo, Bogota, Medellin, Santiago de Chile y S&o Paulo integraron
boletos que permiten que los usuarios cambien de vehiculo dentro de los sistemas de transporte
Masivos sin pagar una tarifa adicional, dentro de horarios establecidos.??

22. Entrevista con P. Jirdn en 2021. Véase también Montoya (sin fecha).
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2.2.2 Transporte urbano seguro, justo e inclusivo para todos los
usuarios

En afos recientes, las ciudades de América Latina y el Caribe comenzaron con la planeacién y
construccion de infraestructura y servicios de transporte gue responden mejor a las necesidades
de usuarios vulnerables y desfavorecidos. Por ejemplo, la ciudad de Sao Paulo construyd la linea
lila del sistema de metro para conectar directamente barrios residenciales de bajos vy altos ingre-
sos para mejorar la movilidad de los trabajadores de cuidados, usualmente mujeres. De acuerdo
con las trabajadoras domeésticas, la linea redujo sus tiempos de traslado hasta en dos horas al dia
(Montoya, sin fecha). Por otra parte, Bogota trabaja actualmente el Circuito de Cuidado en Entornos
Escolares, proyecto para mejorar la seguridad vial de niflos y cuidadores mediante mecanismos
que incluyen urbanismo tactico y adaptacion de la infraestructura para responder a los viajes de
cuidado realizados en modos de transporte activo (Avila, 2020). Es importante destacar que estas
politicas publicas desarrolladas en torno a los cuidados deben considerar que la movilidad es una
fuente de libertad y autonomia para las mujeres. Por |lo tanto, construir ciudades gue tengan en
consideracion al género debe promover la movilidad de las mujeres, pero con especial atencion de
no crear guetos estaticos que las limiten a permanecer en sus barrios.?*> Adicionalmente, se deben
disefar estas intervenciones con el fin de beneficiar a todas las personas que realizan actividades
de cuidado, independientemente de su sexo e identidad de género. También se destacan mas
adelante otras buenas practicas para la implementacion de la accesibilidad universal en el sector
del transporte, a pesar de gue no existen evaluaciones de estos programas.

2.2.3 Infraestructura segura para que niilos y jovenes jueguen y
se muevan

Una medida clave para fomentar la movilidad entre los niflos es la mejora general de la infraes-
tructura de transporte con consideracion de sus necesidades. De acuerdo con el informe Disefo
de calles para nifilos de la National Association of City Transportation Officials (NACTO) de 2020,
el disefio o redisefo de las calles urbanas desde la mirada de los nifos puede mejorar la seguridad
vial y la movilidad para todos. Esta guia promueve mejoras viales en relacion con decisiones fiables
de movilidad, espacio, visibilidad, juego vy aprendizaje, lugares para detenerse y reposar, interac-
cion social, seguridad y un entorno seguro. Estas mejoras deben hacer a fin de actualizar el disefo
actual (satisfacer necesidades basicas), establecer estandares minimos para mejorar la seguridad,
la accesibilidad y la movilidad, el control de velocidad (es posible evitar siniestros de transito entre
ninos mediante el establecimiento de velocidades mas seguras), y extender la experiencia de la

23. Entrevista con Lina Buchely y Salomé Arias en 2021.
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calle a espacios adyacentes. Se puede responder a estos elementos en diferentes niveles, escalas
(ciudades, barrios, cuadras) y presupuestos (de medidas de bajo costo a proyectos de gran capital),
a la vez que se adaptan al contexto especifico de cada proyecto.

Las calles seguras también son disfrutables e inspiradoras para nifios y cuidadores. De hecho, ayu-
dar a los nifios en su etapa formativa a interactuar con su entorno mejora su desarrollo cognitivo
y logros académicos, ademas de gue sienta bases solidas para hacerlos adultos independientes vy
responsables.?* Algunas ciudades de la region ya han implementado varias de las acciones que se
mencionan arriba, como considerar a los peatones como una prioridad y reconstruir intersecciones
de manera gue sean mas cortas y faciles de cruzar, entre otras, especialmente en areas de bajos
ingresos en las que el impacto es mayor. La siguiente seccion describe ejemplos especificos de
cOdmo renovar y crear entornos mas seguros para los nifos y jovenes que beneficien la movilidad
independiente, incrementen la seguridad y contribuyan a mejorar la salud infantil.

El proyecto Olhe o Degrau en Sao Paulo

El proyecto Olhe o Degrau (Cuidado al por donde caminas en portugués) renueva escaleras aban-
donadas y degradadas para convertirlas en una red de movilidad peatonal. Este proyecto fue im-
plementado en la Rua Agamenon Pereira da Silva, una comunidad de bajos ingresos en Sao Paulo
cercana a dos escuelas publicas, una guarderia infantil, un centro de salud y otros servicios. Después
de pintar un nuevo cruce peatonal y murales, e instalar mobiliario urbano y elementos de juego,
la presencia de nifos incremento en este espacio un 40%. Ademas, su percepcion de la seguridad
aumento al 100%, en comparacion con el 30% declarado antes de la implementacion (NACTO,
2020). Los cambios en el entorno construido contribuyeron a hacer mas seguros los trayectos de
los nifios, pues redujeron el riesgo de que los nifos se expusieran a una lesion vial.

Olhe o Degrau - S&o Paulo. Foto: NACTO.

24. Véase el sitio web de Urban Child Institute en http:/www.urbanchildinstitute.org/why-0-3/baby-and-brain (consultado el 19 de no-
viembre de 2019).
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La iniciativa Urban95 en Lima

Mejorar la caminabilidad en las ciudades también puede reducir el gasto en transporte para nifos vy
cuidadores. Un ejemplo clave es la iniciativa Urban95 en Lima, la cual cambia espacios publicos para
mejorar la interaccion y el movimiento de los nifios en la ciudad. Este programa fue implementado en
el barrio montafoso de Alto Peru, ubicado en las laderas de Morro Solar en el distrito de Chorrillos,
Lima, hogar de 20 familias y mas de 30 nifios menores de 3 anos de edad. Antes de este proyecto,
las madres usaban un mototaxi para llevar a sus hijos a la guarderia, que se encuentra a solo tres
cuadras de distancia. Las condiciones de la infraestructura peatonal y los problemas de seguridad
desalentaban a las madres de caminar y las obligaba a gastar 3 USD a la semana en transporte
(1.5 PEN por viaje). A fin de crear una ruta a pie mas segura, se desarrollaron diversas acciones,
como el retiro de escombros vy basura, construir muros de contencion y espacios de descanso a
lo largo del corredor, plantar drboles vy la instalacion de un pasamanos a una altura adecuada para
un nifo de dos anos. En la actualidad, la mayoria de los residentes caminan a la guarderia y otros
destinos cercanos. Esta estrategia de urbanismo tactico les ahorrd dinero a los cuidadores, a la
vez que mejord el estilo de vida de las familias, especialmente para los niflos. Permitir que estos
interactuen con su entorno, tengan mas contacto con la naturaleza y desarrollar su autonomia vy
autosuficiencia, mejora su desarrollo temprano.

Iniciativa Urban95 - Alto Per, Lima. Foto: NACTO.
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Pasos Seguros en Ciudad de México

Pasos Seguros es un proyecto para redisefar 54 intersecciones con altas concentraciones colisiones
viales en Ciudad de México. La iniciativa se alinea con las regulaciones de vial seguridad vy las politi-
cas publicas de movilidad de la ciudad. Los redisefos incluyen pintar los pasos, instalar sefalizacion
de transito, redisefiar medianas vy retirar o reubicar obstaculos como postes, letreros y mobiliario
urbano. Un afio después de la implementacion, las colisiones viales se redujeron en un 44%, y en 53%
los conflictos que involucraron peatones. Este proyecto también se alinea con el programa global
Vision Cero para la Juventud, un programa internacional para eliminar los siniestros de transito y
las lesiones graves, a la vez que se incrementa la movilidad segura, saludable y equitativa para la
juventud. En 2018 se lanzd el primer piloto en la Secundaria No. 4 “Moisés Sdenz”. La intervencion
consistid en el nuevo disefio de una interseccion, cambiando la geometria para convertirla en una
transformacion permanente. El proyecto prioriza la seguridad de los nifos.

Pasos Seguros - Ciudad de México. Foto: NACTO.

Zona Vision Cero en el Barrio El Inglés de Bogota

El proyecto Zona Vision Cero en Bogota transformd una glorieta en la los vehiculos automotores
a menudo se desplazaban a velocidades riesgosas. El disefio redujo el tamano de la interseccion,
conecto el espacio publico en el centro, aumento el espacio para peatones y ciclistas, y fomento
gue los conductores viajardn a velocidades seguras. Este proyecto surgidé después de que la co-
munidad solicitara mejoras en la seguridad vial del drea. Las acciones implementadas incluyeron
reducir la distancia del cruce peatonal de 32 a 8,5 metros (73% mas estrecho) y disminuir el nimero
de carriles. De esta manera se reclamo espacio para peatones en la plaza central. Las métricas
recopiladas durante el periodo de intervencidon mostraron que hubo un 60% menos conflictos (se
redujo de 70 a 28 incidentes peatdn-vehiculo), y los conflictos entre peatones y vehiculos pesados
se redujeron en un 79% (de 48 a 10 incidentes en la misma hora pico).
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Zona Vision Cero - Bogota. Foto: NACTO.

Aumentar la actividad fisica de los nifios y jovenes, ademas de reducir la dependencia de los au-
tos para la movilidad urbana, crea habitos saludables y cambios en el estilo de vida. Esto a su vez
se traduce en una mejor salud de adultos y ahorros para los sistemas de salud. Un ejemplo de un
programa de este tipo relacionado con el transporte en América Latina es “Kids First in Bogota,”
que creo las iniciativas Al Colegio en Bici y Ciempiés con la finalidad de aumentar la actividad fisica
de los nifos al invitarlos a caminar y usar bicicletas para ir a la escuela, lo que a su vez crea habitos
saludables. Si bien hay ejemplos de programas de transporte en América Latina disefados para
aumentar la actividad fisica, como los dos anteriores, son escasos vy es claro que falta mucho por
hacer al respecto en la region.

|

Foto: Secretaria de Movilidad de Bogota.




CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

2.2.4 Infraestructura universalmente accesible

Un enfoque clave para mejorar la accesibilidad al transporte y el espacio publico para grupos
diversos de usuarios es la aplicacion de principios de disefio universal. Haciendo eco del término
“disefio universal”, acufado por el arquitecto Ronald Mace, el espacio publico vy la infraestructura de
transporte se deben disefiar de manera que sean accesibles para todos, sin importar las capacida-
des de los usuarios.?® De acuerdo con el Centro para el Disefio Universal de la Universidad Estatal
de Carolina del Norte, esta filosofia de disefio se desarrolld en torno a siete principios:

* Uso equitativo para las personas con capacidades diversas
* Flexibilidad en el uso que admite una amplia gama de preferencias y capacidades individuales

* Simple, facil de entender e intuitivo, sin importar la experiencia, conocimiento, habilidades linguis-
ticas o nivel de concentracion actual del usuario

* Informacion perceptible sin importar las condiciones ambientales o las capacidades sensoriales
del usuario

» Tolerancia al error que minimiza riesgos y las consecuencias adversas de acciones accidentales
o involuntarias

* Bajo esfuerzo fisico con un minimo de fatiga

* Tamano y espacio para aproximarse y usarse sin importar el tamafo corporal, la postura o la
movilidad del usuario

Estos principios de disefio universal son aplicables para infraestructura nueva y existente. Cuando
no es posible construir proyectos nuevos o renovar la infraestructura existente, cabe la opcion
de proponer adaptaciones razonables (Hidalgo et al., 2019). Con frecuencia, el disefio universal
se percibe como costoso,?® pero las preocupaciones econdmicas suelen deberse a una falta de
conocimiento y experiencia, ademas de estimaciones imprecisas del costo real de construccion
(Snider y Takeda, 2008). Los estudios al respecto muestran que proporcionar instalaciones con
acceso completo desde un inicio tiene costos adicionales de aproximadamente un 1%; sin embargo,
el costo de hacer adaptaciones después de terminar en edificio es mucho mayor, y puede alcanzar
hasta el 5% o mas del costo total dependiendo de la modificacion de sus caracteristicas arquitec-
tonicas (Snider v Takeda, 2008). Por lo tanto, a fin de adoptar el disefio universal en el sector del

25. Véase el sitio web de Urban Child Institute en http:/www.urbanchildinstitute.org/why-0-3/baby-and-brain (consultado el 19 de no-
viembre de 2019).

26. El mayor costo en el que se incurre al incorporar el disefio universal es modernizar diversas caracteristicas y funciones para adaptarlas a
necesidades especificas. Cuando se administra debidamente, sin embargo, se pueden minimizar estos costos. Las buenas practicas para
la rentabilidad del disefio universal incluyen su incorporacion temprana vy la participacion de las partes interesadas locales en el proceso.
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transporte, es recomendable que los gobiernos lo incluyan en los presupuestos desde las primeras
etapas de un proyecto.

La implementacion del diseflo universal y los estdndares de accesibilidad en el transporte pueden
aliviar las desigualdades asociadas con las barreras que enfrentan las personas con discapacidad.
Estos estandares estan respaldados por la Convencion Internacional sobre los Derechos de las
Personas con Discapacidad (CDPD), tratado internacional que entrd en vigor en 2008 vy ha sido
ratificado por 182 paises. Los signatarios que adoptaron la CDPD se comprometieron a proporcionar
accesibilidad a entornos construidos, transporte, comunicacion, tecnologias y sistemas en areas
urbanas vy rurales (ONU, 2006). En América Latina y el Caribe, 26 paises adoptaron la CDPD v tie-
nen leyes de accesibilidad pertinentes que regulan los derechos de las personas con discapacidad,
ademas de aprobar leyes que los protegen (véase el cuadro A21.2 en el anexo 2.1). Sin embargo,
el Comité sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad informa gue existe una falta de la
debida aplicacion, verificacion y cumplimiento de legislacion relativa a la discapacidad en la region.

Implementar el disefio universal en el transporte beneficia a todos los usuarios, no solo a individuos
con discapacidad. Un estudio en Noruega encontrd gue los proyectos que incluyen disefio uni-
versal, como autobuses de piso bajo, proporcionan beneficios importantes en términos de ahorro
de tiempo de traslado al subir y bajar de los autobuses, mejoran la comodidad de los usuarios en
general y aumentan la eficiencia de los operadores de transporte (Odeck et a/., 2010). Por otra
parte, cuando los principios de disefo universal se implementan correctamente, es mas probable
que la infraestructura satisfaga las necesidades de una amplia gama de usuarios y que facilite la
transversalizacion de género, al punto de que el disefio universal facilita los viajes para cuidadores
que a menudo acompafan con carriolas y otros implementos a nifos y adultos mayores.

2.2.5 Detener la discriminacion y la violencia contra
poblaciones desfavorecidas

Ciudades de todo el mundo han implementado diferentes politicas publicas para reducir la vio-
lencia de género en los sistemas de transporte publico?” Algunos programas incluyen promover
las intervenciones de bystanders o terceros contra este tipo de violencia mediante campanas de
concienciacion, empoderar a las victimas para denunciar incidentes, capacitacion para los opera-
dores de transporte publico y usuarios sobre protocolos de acceso a la justicia, el enjuiciamiento
de casos de violencia de género, y primeros auxilios médicos vy psicologicos. Otras estrategias se

27. Véase Montoya et al. (2021) para una descripcion mas detallada de las estrategias implementadas en otras ciudades de América Latina
y el Caribe.
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enfocan en botones de panico, iluminacion adecuada del espacio publico vy el transporte, creacion
de redes de solidaridad entre comercios cercanos a rutas de transporte, unidades solo para mujeres
(segregadas por sexo) y recopilacion de mejores datos sobre la violencia de género (DiDomenico
et al, 2000). Sin embargo, pocas estrategias se enfocan en disminuir el miedo de nifias y mujeres
de ciertos espacios publicos y de usar el transporte publico. También hay pocas estrategias para
transformar la cultura a fin de detener el acoso sexual,?® aungue un programa en Quito trabaja con
miras a ese objetivo (recuadro 2.8). Por otra parte, la evidencia rigurosa es limitada en torno a los
impactos o resultados que generan estas politicas publicas.

RECUADRO 2.8

“Bdajale al acoso”, la estrategia para prevenir y responder al
acoso sexual en Quito

La estrategia Bajale al acoso en Quito incluye dos ejes principales. Primero, proporciona un sis-
tema integral para la atencion de casos de acoso sexual que usa una herramienta de denuncia
digital a través de mensajes de texto, asi como un protocolo de respuesta y seguimiento para
los casos que ocurren dentro del sistema de transporte. Segundo, promueve la conciencia y
sanciones sociales mediante capacitacion para oficiales y usuarios del sistema de modo que
el acoso sexual sea inaceptable, a la vez que se promueve el uso de la herramienta digital. La
capacitacion incluye temas como el significado de la masculinidad, asi como de la estrategia
misma. En 2018, 4000 personas recibieron capacitacion (Montoya et al., 2021); en ese mismo
afno, se reconocio a la estrategia por ayudar a reducir los incidentes de acoso sexual en un 34,5%
(Transport Gender Lab, 2018).

Del programa se desprenden diversas lecciones clave: (1) incluir tecnologia que permite el acceso
universal fue clave para llegar a distintos grupos de usuarios, particularmente poblaciones de
bajos ingresos que tienen acceso limitado a smartphones e Internet; (2) garantizar la coordi-
nacion interinstitucional e intersectorial fue clave para proporcionar respuestas eficientes a las
victimas vy respaldar su acceso a la justicia; (3) usar un lenguaje estratégicamente disefado para
atraer a los jovenes vy el publico en general fue importante porque no necesariamente condena
al delincuente (Montoya-Robleto et a/. 2021).

28. Entrevista con P. Jiron en 2021.
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Las ciudades también estan disefando infraestructura de transporte que previene incidentes de
violencia de género. Desde 2019, el operador privado de transporte publico Redbus Urbano, con
rutas en Santiago de Chile, trabaja con el gobierno para implementar un programa piloto de pa-
radas seguras en un area de bajos ingresos. Antes de construir las paradas de autobus, Redbus
Urbano encuestd a los habitantes para comprender sus necesidades, que incluian preguntas sobre
violencia de género, antes de tomar la decision de construir un totem tecnoldgico con camaras
y puntos de descanso. Una iniciativa similar se implementd en Curitiba, Brasil, donde se aplicd un
indice de caminabilidad con perspectiva de género en uno de los principales corredores de la ciu-
dad. Esta metodologia permitid identificar cambios en el disefio de la infraestructura para mejorar
la seguridad vy accesibilidad de las mujeres. Sin embargo, no se han realizado evaluaciones de las
intervenciones en Santiago de Chile o en Curitiba.

2.3 Conclusiones y recomendaciones de politica
publica

La movilidad urbana vy la accesibilidad son elementos esenciales para una vida digna vy el total
desarrollo de las personas y sociedades. La capacidad para trasladarse y acceder a transporte efi-
ciente, asequible y seguro son elementos clave para el acceso a la educacion, la salud, el empleo, la
participacion en la vida civica y en Ultima instancia para reducir la pobreza vy la desigualdad. Esto es
particularmente relevante para poblaciones desfavorecidas y vulnerables que enfrentan altos niveles
de pobreza y exclusion social y econdmica. Como tal, los gobiernos deben priorizar la agenda de
inclusion social en las politicas de transporte urbano, garantizar un enfogue integral que considere
tanto la infraestructura fisica como los servicios usados durante el recorrido completo, asi como
el rol del uso de suelo vy la planeacion urbana para facilitar el traslado de poblaciones vulnerables.
Ademas, el transporte inclusivo debe considerarse un derecho humano, como el derecho a la salud
0 a la educacion. Esto implica destinar presupuestos especificos orientados a cerrar las brechas de
accesibilidad e inclusion en los sistemas de transporte.

Los datos que consideran el género vy la diversidad desempefan un papel crucial para entender las
necesidades de movilidad de las poblaciones desfavorecidas, los determinantes subyacentes que
influyen en sus decisiones de movilidad y la planeacion inclusiva. Ejemplos de estos datos incluyen
la eleccion de modo de transporte, tiempos de traslado, distancias y motivos del viaje, desagre-
gados segun variables socioecondmicas como sexo (e identidad de género), edad, discapacidad,
composicion del hogar, ingreso, entre otros (Allen, 2018). Los datos deben revelar la manera en
que los usuarios responden a los servicios de movilidad existentes y sus necesidades especificas
(Allen, 2018). Las encuestas de origen-destino deben incluir informacion detallada sobre una gama
de motivos del viaje (ademas de traslados por trabajo), incluidos los viajes encadenados que se
relacionan con la “movilidad del cuidado” (Casas et al., 2019). Las tecnologias digitales, como datos
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de teléfonos celulares que permiten recopilar datos en menos tiempo y a menor costo, pueden
ayudar a cerrar las brechas de datos.

Especificamente, comprender la movilidad desde una vision integrada, intermodal, interseccional e
interdependiente es fundamental para responder a las necesidades de traslado de diversas mujeres,
las personas LGBTQ+, personas con discapacidad y ninos.?® Esta perspectiva integral facilitard una
mejor conexion de transporte con el entorno construido vy los servicios que proporciona una ciudad.
Esto también permitira comprender mejor las necesidades de movilidad de diversos usuarios. Por
ejemplo, atender a las dindmicas raciales que experimentan numerosas usuarias puede contribuir
a incorporar sus necesidades e ideas a la planeacion del transporte formal y esto puede ayudar
a responder mejor a las necesidades reales de los usuarios.>® Como se verd en el capitulo 4, se
deben disefiar sistemas de transporte publico eficientes y seguros para que proporcionen acceso
a oportunidades urbanas para todos, lo que incluye a poblaciones desfavorecidas y vulnerables
altamente excluidas.

Las intervenciones en el sistema de transporte deben integrarse en un enfoque de planeacion
urbana mas amplio que considere la estructura espacial de oportunidades en el territorio urbano
y las interacciones del uso de suelo. Las intervenciones enfocadas en integrar tarifas, promover el
transporte activo y mejorar el sistema de transporte actual también pueden contribuir a mejorar la
movilidad de grupos desfavorecidos y su acceso a oportunidades. Por ejemplo, una evaluacion de
impacto realizada en Lima encontrd que las inversiones en infraestructura de transporte publico
(especificamente una linea de BRT y metro) enfocadas en hacerlo mas rapido y seguro pueden
tener impactos positivos en el empleo e ingresos de mujeres en el mercado laboral (Martinez et al,
2018). De igual manera, las estrategias integrales para reducir y mitigar la violencia de género en
el entorno urbano es una ruta clave para promover ciudades inclusivas para todos.?

Ayudar a los niflos a sobrevivir y desarrollarse es uno de los objetivos globales mas importantes
de salud y desarrollo. Para ello, todos los nifios vy jovenes tienen el derecho a acceder a educacion
gratuita y de calidad, asi como a una salud adecuada mediante sistemas de transporte eficientes
y seguros. Se necesitan urgentemente acciones focalizadas para proteger a los niflos y jovenes
de la carga desproporcionada que enfrentan en términos de externalidades del transporte, como
siniestros viales y contaminacion. La creacion de infraestructura mas segura vy los subsidios al
transporte escolar son intervenciones evaluadas que en repetidas ocasiones han demostrado ser
efectivas en muchos paises. Considerando que los nifios y jovenes de bajos ingresos son los mas
afectados por lesiones y muertes relacionadas con trafico y una falta de opciones de movilidad

29. Entrevistas con Lina Buchely y Salomé Arias, y con Eric Vergel, en 2021.
30. Entrevistas con Lina Buchely y Salomé Arias, y con Eric Vergel, en 2021.

31. Entrevista con P. Jiron en 2021.
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segura y asequible, es necesario crear planes especificos en dreas urbanas vy rurales a fin de diag-
nosticar correctamente el problema de la inseguridad vial y el transporte escolar asequible. Lo
anterior permitird proporcionar soluciones para gue los nifos se trasladen de forma segura a la
escuela y otras actividades.

Las autoridades publicas deben atender activamente la seguridad vial e invertir en mejor infraes-
tructura para que las calles, vehiculos y velocidades sean mas seguros para todos los usuarios,
pero particularmente para grupos de usuarios vulnerables, como nifios, adultos mayores y personas
con discapacidad. Construir infraestructura para separar a los usuarios de las vias, carriles para
ciclistas y motociclistas y aceras para peatones (que incluyan disefos centrados en los niflos en
dreas con poblaciones significativas de nifios y familias) puede tener un gran impacto para mejorar
la movilidad y el acceso de los nifios a espacios seguros para jugar, asistir a la escuela y participar
en oportunidades sociales y recreativas que son criticas para su desarrollo cognitivo y bienestar.
En particular, se debbe mejorar la accesibilidad a escuelas primarias y secundarias mediante corre-
dores protegidos para el uso de bicicletas y caminata con infraestructura adecuada (aceras a la
misma altura con coberturas en dias lluviosos, retiro de obstaculos, mantenimiento y proteccion
de cunetas, iluminacion, ciclovias, depodsitos de bicicletas, etc.).

Para atender regulaciones adicionales sobre seguridad vial y concienciacion, se deben establecer
y aplicar limites de velocidad reducida para vehiculos cerca de escuelas y adreas residenciales y de
juego, a fin de reducir la cantidad y gravedad de lesiones en caso de siniestros viales. Estas poli-
ticas publicas para mejorar la seguridad vial también pueden beneficiar a las mujeres y personas
con discapacidad. Es necesario alentar también el uso de sistemas de retencion infantil, incluyendo
sillas y otros dispositivos de sujecion como elevadores con arnés para nifos y nifias, y cinturones
de seguridad, asi como el uso de cascos para ciclistas y motociclistas. El cumplimiento de estas
medidas se puede incrementar mediante legislacion que exija el uso en todas las edades, campa-
Aas publicas de concienciacion y medidas para hacer que los cascos sean asequibles. También es
esencial ensefar a los usuarios a compartir las calles para mejorar la seguridad vial y mejorar la
conciencia de actores viales vulnerables, como personas con discapacidad.®?

La accesibilidad universal al transporte es una condicion necesaria para permitir el acceso a opor-
tunidades v servicios. El disefio universal es un concepto no exclusivo cuyo objetivo es beneficiar
a toda la poblacion, no solo a las personas con discapacidad. Si bien los servicios de paratransito
son una medida temporal Util mientras los servicios de transporte publico son adaptados y comple-
tamente accesibles, esto teniendo en cuenta los beneficios de la accesibilidad afadida para todos
(padres con carriolas, nifos pequefos, adultos mayores, etc.).

32. Entrevista con P. Jirén en 2021.
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En ese sentido, se requiere un mayor compromiso para cumplir con las regulaciones de accesibi-
lidad universal en los sistemas de transporte. A pesar de que los 26 paises de América Latina y el
Caribe gue son miembros del BID tienen regulaciones de accesibilidad en materia de transporte,
y de gue pueden incluirse estandares de accesibilidad en nuevos proyectos de transporte, la tasa
de implementacion de modernizaciones de accesibilidad universal parece ser lenta. Por ello, se
necesita un monitoreo sistematico del progreso a nivel local y regional. Ademas, muchos paises no
hacen un seguimiento efectivo de sus propias mejoras en términos de accesibilidad al transporte,
y sin datos es dificil determinar si hay algun progreso en esta area o medir la efectividad de las
soluciones implementadas. Los gobiernos deben monitorear y evaluar las barreras en el sistema de
transporte y en el entorno urbano que podrian limitar la accesibilidad de los usuarios, considerando
todas las etapas de un viaje dado.

Los planificadores de transporte también deben disefar y construir infraestructura que facilite los
viajes relacionados con el trabajo reproductivo, considerando las interacciones entre transporte,
vivienda y uso de suelo. La infraestructura también debe conectar los sitios de trabajo informal que
se ubican en areas residenciales —particularmente aquellos en los que las mujeres estan sobrerre-
presentadas, como las labores de cuidado remuneradas— con el transporte publico y la infraestruc-
tura peatonal debidos (Montoya, sin fecha). Algunos estudios en América Latina sugieren buenas
practicas y recomendaciones en términos de infraestructura para responder a las necesidades de
movilidad que se vinculan con las labores de cuidado no remuneradas. Por ejemplo, el estudio sobre
los CETRAMS de Ciudad de México recomendo instalar mobiliario para cambio de pafales en los
bafios de la estacion, kioscos digitales para pagar servicios publicos vy hacer tramites burocraticos,
sefalizacion accesible y mapas de recursos relacionados con el cuidado, asi como construir lugares
de descanso y patios de juego cerca de las estaciones, entre otras recomendaciones (Soto Villagran,
2019). Ademas de estas medidas, se requieren acciones complementarias de politica publica para
promover una distribucion mas balanceada de las actividades de cuidado entre hombres y mujeres.

La asequibilidad de los servicios de transporte debe ser otra prioridad para los gobiernos locales y
nacionales. Se pueden ofrecer subsidios a personas con discapacidad de diversas maneras, como
permitir viajes gratuitos dentro del sistema para tener en consideracion los tiempos de traslado
mas extensos vy las transferencias de estos grupos, tarifas reducidas del costo total del boleto o
reembolsos monetarios por viajes, a la par de infraestructura accesible de transporte y servicios.
Los avances tecnoldgicos pueden ayudar a empoderar a las personas con discapacidad al atender
sus necesidades de movilidad y mejorar su confianza para trasladarse en transporte publico. De
manera similar, se debe analizar el costo y los beneficios de los subsidios focalizados a la demanda
para ninos y mujeres a fin de conformar el disefio de politicas publicas en la region.

Adicionalmente, se necesitan mas datos y profundizar en la investigacion para comprender mejor
los desafios y conceptualizar las barreras de movilidad que enfrentan otros grupos marginados en la
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region, como los grupos indigenas vy afrodescendientes. Asimismo, se requieren enfoques y acciones
mas sofisticados para verter luz sobre vulnerabilidades interseccionales y multidimensionales, inclui-
das sus dimensiones histdrica, geoespacial y econdmica, y la interaccion con las maneras en que la
infraestructura y servicios de transporte perpetlan su vulnerabilidad en la ciudad. La experiencia
de estos grupos de usuarios en el transporte publico también se debe observar atentamente en
términos de cualquier tipo de discriminacion o incidentes relacionados con violencia, y se deben
considerar sus perspectivas de usar transporte publico para conformar el disefio de programas
efectivos de politica publica que se implementen explicitamente para atender a estos grupos.

Por otra parte, se necesitan politicas publicas intersectoriales para llevar a cabo acciones integrales
y en varios sectores a fin de responder eficientemente y de manera inclusiva a las necesidades de
accesibilidad en los sistemas de transporte. Estos requieren la creacion y coordinacion de mecanis-
mos que faciliten la interaccion entre los distintos sectores involucrados (politico, técnico vy social,
lo que incluye a los usuarios). Las autoridades de transporte vy las organizaciones defensoras de
personas con discapacidad deben supervisar la legislacion sobre accesibilidad y la implementacion
de los principios de disefio universal en los proyectos. De igual manera, se debe aplicar la super-
vision de construccion y sanciones a fin de monitorear a quienes no siguen las reglas. Esto exige
voluntad politica por parte de los gobiernos, asi como la identificacion de los beneficios socioeco-
ndmicos que proporciona la accesibilidad al transporte. En este sentido, la planeacidn participativa
y el disefio de politicas son fundamentales para garantizar que la infraestructura responda a las
necesidades de todos. Se debe incluir a las personas con discapacidad en procesos participativos
y auditorias de los servicios existentes. De forma similar, las mujeres y personas LGBTQ+ deben
ocupar posiciones de planeacion, desarrollo, operacion v liderazgo en el sector de transporte de
manera gue se garantice la consideracion de sus perspectivas diversas.>?

Las organizaciones multilaterales, los sectores publico vy privado, y la academia deben priorizar la
agenda de inclusion social en el sector de transporte. Para ello, pueden fortalecer los ministerios y
secretarias locales mediante un persistente didlogo interdisciplinario y académico que muestre la
relevancia de introducir una perspectiva de género vy diversidad.?* Considerando que los oficiales
publicos, los operadores de transporte vy la comunidad en general tienen una comprension limi-
tada de como transversalizar una perspectiva de género vy diversidad en el sector de transporte,
es necesario llevar a cabo capacitacion y diseminacion de conocimiento en torno a estos temas.®
Un ejemplo es desarrollar campanas para oficiales de transporte, conductores, trabajadores v el
publico general que examinen aspectos de inclusion, sesgos inconscientes, empatia hacia las per-
sonas con discapacidad y el correcto uso de asientos preferenciales en el transporte publico. Desde

33. Entrevistas con Christofer Persaud y Jean Pol Armijos en 2021.
34. Entrevistas con Jean Pol Armijos, y con Denise Herndndez vy Jacqueline Johana Pefia, en 2021.
35. Entrevista con S. Vieria en 2020.
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una perspectiva financiera, estructurar instrumentos financieros (por ejemplo, bonos sociales) que
incentiven la incorporacion de objetivos de inclusion social en los disefios en proyectos de trans-
porte para contribuir a lograr proyectos mas inclusivos. De hecho, los expertos sugieren que las
organizaciones multilaterales podrian condicionar los préstamos segun la inclusion efectiva de una
perspectiva de género vy diversidad en proyectos de movilidad e infraestructura.®® A fin de dejar de
replicar modelos extranjeros que no responden a las necesidades de movilidad de los usuarios de
una region y un pafs especifico, las organizaciones deben fomentar politicas publicas que analicen
el contexto de ciudades especificas de América Latina y el Caribe.’” De igual manera, comprender
la sustentabilidad mas alla de su aspecto ambiental, y analizar a profundidad y reaccionar a su
aspecto social, debe ser una parte clave de las acciones que tomen estas organizaciones.*®

Finalmente, hay una creciente necesidad de generar evidencia empirica sobre politicas publicas
efectivas para responder a la exclusion social relacionada con el transporte entre poblaciones des-
favorecidas y vulnerables. Si bien el corpus de evidencia e investigacion crece en torno a las necesi-
dades y barreras que enfrentan las poblaciones vulnerables en términos de sistemas de transporte,
pocos estudios se han enfocado en programas especificos disefados para mejorar la accesibilidad
y movilidad de estos grupos. Se necesitan rigurosas evaluaciones cuantitativas y cualitativas de los
impactos que tienen las iniciativas para fomentar sistemas de transporte socialmente inclusivos a
fin de comprender lo que funciona y qué se puede mejorar, a fin de fomentar un enfoque de politi-
cas basadas en evidencia. Ademas, los analisis de costo-beneficio o rentabilidad de los programas
diseflados para mejorar la accesibilidad y movilidad de grupos tradicionalmente excluidos (como
mujeres, personas con discapacidad, nifios y adultos mayores) pueden contribuir a compilar un caso
de negocio para dichas inversiones. Las areas clave de futuras investigaciones incluyen accesibilidad
urbana, el impacto de opciones seguras de transporte escolar en el desarrollo de los nifios vy las
consecuencias en reduccion de la pobreza, la efectividad de medidas de asequibilidad enfocadas
en grupos particulares de usuarios, v la efectividad de medidas especificas para prevenir y atender
la violencia en razon de género contra mujeres, personas con discapacidad, niflos y jovenes.

36. Entrevista con Eric Vergel en 2021.
37. Entrevistas con Lina Buchely y Salomé Arias, y con P. Jirdn, en 2021.
38. Entrevista con P. Jiron en 2021,
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Anexo 2.1

CUADRO A2.1 Seleccion de paises y territorios de América Latina y el Caribe: poblacion
econdomicamente activa con discapacidad, mayores de 15 aiios, por tipo de discapacidad
(porcentaje)

Porcentaje total de Porcentaje total de

personas mayores personas mayores

de 15 anos, por tipo de 15 afios sin
de discapacidad discapacidad

Movilidad
Extremidades
superiores
personal

.w o
= o
o N S
() =]
S '8 T
f=
= o o
<t [=3 (&)
<

Ameérica Latina

Brasil 50 40 19 31 48 63
Colombia 3 25 21 17 16 24 28 14 28 33 53
Costa Rica 42 27 18 14 19 24 27 36 56
Ecuador 40 36 22 24 36 38 59
El Salvador 39 27 25 15 28 31 18 79 28 54
México 3 30 22 17 11 27 10 31 58
Panama 43 28 17 23 22 24 26 60
Uruguay 40 25 20 19 35 66
Caribe

QQ:L%‘:;& 52 37 34 13 20 27 24 40 40 69
Aruba 33 23 7 10 14 3 25 61
Barbados 17 16 13 16 13 11 20 28 19 66
Belice 3 28 22 14 15 19 20 5 27 33 51
Bermuda 31 14 12 19 18 29 13 25 73
Islas Caiman 50 28 22 24 33 29 27 50 42 80
Granada 22 29 14 8 10 14 43 24 20 53
St. Lucia 24 28 20 17 14 20 18 37 26 57
;5:5"6\::::5;25 22 17 19 14 5 15 12 19 20 49
l:gia‘;aod = 25 15 11 9 6 10 13 12 19 46

Fuentes: CEPAL (2012) a partir de los siguientes: Brasil: Censo de Poblacion 2010; Colombia: Censo General 2005; Costa Rica: Censo
de Poblacion y Vivienda 2011; Ecuador: Censo de Poblacién y Vivienda 2010; El Salvador: VI Censo de Poblacién y Vivienda 2007;
México: Censo de Poblaciéon y Vivienda 2010; Panama: Censo de Poblacion 2010; Uruguay: Censo de Poblacion y Vivienda 2011. El
Caribe: Censos de Poblacion y Vivienda de Antigua y Barbuda (2001), Aruba (2010), Barbados (2000), Belice (2000), Bermuda
(2010), Islas Caiman (2010), Granada (2001), Sta. Lucia (2001), y San Vicente y las Granadinas (2001).
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CUADRO A2.2 Legislacion e indicadores de accesibilidad a infraestructura de transporte
y vehiculos en algunos paises de América Latina

Accesibilidad a
sistemas de transporte

Pais Legislacion Indicadores

(infraestructura y

Argentina

vehiculos)

Ley 22.431 1981: Los
autobuses se renuevan para
hacerlos mas accesibles.
Tienen puertas que permiten
el ascenso y descenso de una
silla de ruedas. Se reservan
dos asientos para las personas
con discapacidad. Se

permite que las personas con
pasajeros con discapacidad
aborden o salgan del autobus
por cualquiera de las puertas.
Tienen areas en las que

se pueden encontrar los
elementos que requiere la
persona con discapacidad
para desplazarse. Se publica
el nombre de la linea, nimero
de ramal y otros detalles en
carteles faciles de leer.

La Ley 25.635 permite viajar
sin costo en los distintos
tipos de transporte colectivo
terrestre sujetos al control

de la autoridad nacional

al presentar la tarjeta de
discapacidad.

Parada de autobus

Estaciones de metro

Estaciones de tren

Buenos Aires)

Transporte ferroviario -

vehiculos

Taxis

Personal publico
capacitado para

proporcionar servicio de

transporte accesible

Terminales de autobus

Vehiculos de transporte
cq\ectivo urbano (autobus)
(Area metropolitana de

33 con accesibilidad fisica (62%)

20 con accesibilidad de comunicacion (38%)
18 con accesibilidad a la informacion (34%)
11 con accesibilidad tecnoldgica (20%)

53 Total

732 con accesibilidad fisica (93%)

205 con accesibilidad de comunicacion (26%)
1 con accesibilidad a la informacion (0,12%)

0 con accesibilidad tecnologica (0%)

783 Total

9 estaciones accesibles (11%) - 83 estaciones en total

Con accesibilidad fisica: 171 (63%)

Con accesibilidad de comunicacion: auditiva: 208
(76%); visual: 122 (45%)

Con accesibilidad a la informacion: letreros: 235 (86%)

Con accesibilidad tecnoldgica: los operadores
ferroviarios con pasajeros metropolitanos tienen sus
propios sitios web. Infraestructuras totales: 272

(Area Metropolitana de Buenos Aires)

Con accesibilidad fisica: 9.601 (100%)

Con accesibilidad de comunicacion visual: 9.601
(100%)

Con accesibilidad de comunicacion auditiva (falta en
las paradas)

Con accesibilidad a la informacion: 9.601

Con accesibilidad tecnologica: algunas lineas tienen
aplicaciones que publican horarios

Transporte colectivo interurbano: 0

Con accesibilidad fisica: 864 (60%)
Con accesibilidad de comunicacion: 587 (41%)
Con accesibilidad a la informacion: 864 (60%)

Con accesibilidad tecnoldgica: los operadores
ferroviarios tienen sus respectivos sitios web

Total de material rodante: 1.419
No disponible

Modulo de capacitacion para conductores sobre la
integracion de personas con movilidad reducida en
el transporte por parte de la Comision Nacional del
Transito vy la Seguridad Vial (periodo 2010/2015)
(Ministerio de Transporte)
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Bolivia

Brazil

Chile

Legislacion

Ley 223, articulos 17 (derecho

a la accesibilidad) y 29
(subsidios)

Decreto 5296, que regula

la Ley 10,048, del 8 de
noviembre de 2000, que da
prioridad a la atencion de
personas con discapacidad,

y Decreto 10,098, del 19

de diciembre de 2000, que
establece normas generales
y criterios basicos para la
promocion de la accesibilidad

Decreto 33 | Modifica el
Decreto 142 relativo al
transporte publico de
pasajeros, 20 de marzo de

2013 - Ministerio de Desarrollo

Social

Decreto 142 | Normas sobre
igualdad de oportunidades e
inclusion social de personas

con discapacidad, relativo

al transporte publico de

pasajeros, 9 de julio de 2011 -

Ministerio de Planeacion

Decreto 122 | Fija requisitos
dimensionales y funcionales
a vehiculos que presten
servicios de locomocion
colectiva urbana

Decreto 212 | Reglamento
de los servicios nacionales
de transporte publico de
pasajeros - Ministerio de
Transporte

Accesibilidad a
sistemas de transporte
(infraestructura y
vehiculos)

Terminales de autobus

Parada de autobus
Estaciones de tren-metro

Unidades de transporte
colectivo urbano (autobus)

Unidades de transporte
ferroviario

Taxis

Personal publico
capacitado para
proporcionar servicio de
transporte accesible

Unidades de transporte
colectivo urbano (autobus)

Terminales de autobus

Parada de autobus

Estaciones de metro

Estaciones de tren

Unidades de transporte
colectivo urbano (autobus)

Unidades de transporte
ferroviario

Taxis

Personal publico
capacitado para
proporcionar servicio de
transporte accesible

Indicadores

Se estd implementando las rampas de acceso las
terminales del pais

No hay medidas
No aplica

Solo en géndolas de Mi Teleférico

No hay medidas

No hay medidas

100% del personal del programa Mi Teleférico
estd capacitado para proporcionar asistencia a
las personas con discapacidad (Viceministerio de
Transportes)

197 municipios (11,7%) tienen una flota adaptada de
autobuses para servicios de transporte. Otros 820
municipios (48,8%) tienen una flota parcialmente
adaptada, mientras que 662 municipios (39,4%) no
tienen una flota adaptada (IBGE, 2017)

No disponible

El sistema TranSantiago tiene 35 estaciones de
transferencia, que incluyen 344 paradas accesibles de
autobus.

2 estaciones de pago accesibles extravehiculares

Metro de Santiago: tiene 68,4% de estaciones
accesibles.

Metro de Valparaiso: tiene 30% de estaciones
accesibles.

47 estaciones con rampas

87% de la flota tiene elementos de accesibilidad

35 trenes accesibles

Informacion no disponible

Informacion no disponible
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Legislacion

El Salvador Decreto 888 de 2000,
Ley de equiparacion de
oportunidades para las

personas con discapacidad

Guatemala Ley de atencion a las personas
con discapacidad, Decreto

135-96 (1996)

Paraguay Ley 4934: Accesibilidad al
medio fisico para las personas

con discapacidad

Ley 6057: Derecho al acceso,
deambulacién y permanencia
en lugares publicos y a

los servicios de transporte
publico a toda persona con
discapacidad acompafada
por un perro guia o de
asistencia

Accesibilidad a
sistemas de transporte

(infraestructura y
vehiculos)

Terminales de autobus
Parada de autobus
Estaciones de metro
Estaciones de tren

Unidades de transporte

colectivo urbano (autobus)

Unidades de transporte
ferroviario

Taxis

Personal publico
capacitado para
proporcionar servicio de
transporte accesible

Terminales de autobus

Personal publico
capacitado para
proporcionar servicio de
transporte accesible

Sistema de transporte

Fuentes: Elaboracion propias a partir de OEA (2016) e IBGE (2017).

Indicadores

5,26% de terminales de autobus accesibles
0,1% de paradas de autobus accesibles
Informacion no disponible

Informacion no disponible

1% a nivel nacional (autobuses y minibuses)

Informacion no disponible

Informacion no disponible

Conductores y personal de SITRAMSS capacitados

2 terminales de transferencia

Guias ciudadanas y personal de estacion capacitado

170 autobuses accesibles
No hay mas informacion disponible




CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

b

-

-t




CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Referencias

Allen, H. (2018). Enfoques para la movilidad urbana responsiva al género. GIZ-SUTP
Transformative Urban Mobility Initiative. https:/womenmobilize.org/wp-content/
uploads/2020/02/TUMI_SUTP_GIZ_Module-Gender-and-Transport-2018-min.pdf

Almada, J.F., y Renner, J.S. (2015). Public Transport Accessibility for Wheelchair Users: A
Perspective from Macro-Ergonomic Design, Work, 50(4), 531-41. https://doi.org/10.3233/
WOR-131811

Anand, A., y Tiwari, G. (2006). A Gendered Perspective of the Shelter-Transport-Livelihood Link:
The Case of Poor Women in Delhi. Transport Reviews, 26(1), 63-80.

Ardila, M., Fontoura, M., Barradas, B., y Hasz, L. (2020). Urban Accessibility in Belo Horizonte,
Brazil: A Case Study of Mobility Practices and Demands of People with Disabilities in
the Mobility Systems. En D. Oviedo, N. Villamizar, y A. Ardila (eds.), Urban Mobility and
Social Equity in Latin America: Evidence, Concepts, Methods (209-233). Bingley, Emerald
Publishing. https://doi.org/10.1108/52044-994120200000012014

Asian Development Bank (ADB). 2015. Balancing the Burden? Desk Review of Women’s Time
Poverty and Infrastructure in Asia and the Pacific. Asian Development Bank. https:/www.
adb.org/sites/default/files/publication/177465/sdcc-balancing-burden.pdf

Avila, T. (2020). Transport Gender Lab. Secretaria de Movilidad 2019-2020.

Azevedo, G.A., Sampaio, R.R, Filho, A.S.N., Moret, M., y Murari, T. (2021). Sustainable Urban
Mobility Analysis for Elderly and Disabled People in Sdo Paulo. Scientific Reports, 11, 791.
https://doi.org/10.1038/s41598-020-80906-w

Babinard, J. (201). World Bank Gender Transport Surveys.: An Overview. Serie Transport Notes
43. Banco Mundial. https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/11684

Banco Interamericano de Desarrollo (BID). 2020. From Structures to Services: The Path to
Better Infrastructure in Latin America and the Caribbean. BID. https://publications.iadb.
org/publications/english/document/From-Structures-to-Services-The-Path-to-Better-
Infrastructure-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf

Banco Mundial. (2013). Improving Accessibility to Transport for People with Limited Mobility:
A Practical Guidance Note. Working Paper 08. Banco Mundial. http://hdl.handle.
net/10986/17592



https://womenmobilize.org/wp-content/uploads/2020/02/TUMI_SUTP_GIZ_Module-Gender-and-Transport-2018-min.pdf
https://womenmobilize.org/wp-content/uploads/2020/02/TUMI_SUTP_GIZ_Module-Gender-and-Transport-2018-min.pdf
https://doi.org/10.3233/WOR-131811
https://doi.org/10.3233/WOR-131811
https://doi.org/10.1108/S2044-994120200000012014
https://www.adb.org/sites/default/files/publication/177465/sdcc-balancing-burden.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/publication/177465/sdcc-balancing-burden.pdf
https://doi.org/10.1038/s41598-020-80906-w
https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/11684
https://publications.iadb.org/publications/english/document/From-Structures-to-Services-The-Path-to-Better-Infrastructure-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf
https://publications.iadb.org/publications/english/document/From-Structures-to-Services-The-Path-to-Better-Infrastructure-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf
https://publications.iadb.org/publications/english/document/From-Structures-to-Services-The-Path-to-Better-Infrastructure-in-Latin-America-and-the-Caribbean.pdf
http://hdl.handle.net/10986/17592
http://hdl.handle.net/10986/17592

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Banco Mundial. (2020). Why Does She Move? A Study of Women’s Mobility in Latin
American Cities. Banco Mundial. https://documentsl.worldbank.org/curated/
en/276931583534671806/pdf/Why-Does-She-Move-A-Study-of-Womens-Mobility-in-Latin-
American-Cities.pdf

Banister, D., y Bowling, A. (2004). Quality of Life for the Elderly: The Transport Dimension.
Transport Policy, 71(2), 105-115. doi:10.1016/S0967-070X(03)00052-0

Barry, K. (2019, 23 de octubre). The Crash Test Bias. How Male-Focused Testing Puts Female
Drivers at Risk. Consumer Reports. https://www.consumerreports.org/car-safety/crash-
test-bias-how-male-focused-testing-puts-female-drivers-at-risk/

Becerra, D., Montes Calero, L., y Bernal, V. (2021). Is Travelling to Work Gender Neutral? An
Analysis of Women Commuting Times in Latin America.

Bezanilla, A, y Granada, |. (2016). Sistemas inteligentes de transporte para la igualdad de género.
Banco Interamericano de Desarrollo. https://publications.iadb.org/publications/spanish/
document/Sistemas-inteligentes-de-transporte-para-la-igualdad-de-g%C3%A9nero.pdf

Buchely, L.F., y Castro, MV. (2016). Mujer, espacio y poder: ciudad vy transporte publico como
dispositivos de exclusion. reflexiones desde la ciudad de Cali. Estudios Socio-Juridicos,
18(2), 227-252.

Burlacu, A.F., y Gonzalez Carvajal, K. (2021, 3 de marzo). Who Is Safer on the Road, Men or
Women? World Bank Blogs. https:/blogs.worldbank.org/transport/who-safer-road-men-
or-women

Caballero, B., Vorkoper, S., Anand, N., y Rivera, J.A. (2017). Preventing Childhood Obesity in Latin
America: An Agenda for Regional Research and Strategic Partnerships. Obesity Reviews
18(supl. 2), 3-6. https://doi.org/10.1111/obr.12573

Campos, A., Romero, J., Hall-Lopez, J., y Ochoa, P. (2021). Panorama del sobrepeso vy la obesidad
en escolares de Latinoamérica. Retos, 39, 863-869. https://doi.org/10.47197/retos.
v0i39.78426

Casas, M, Lara, C., y Espinosa, C. (2019). Determinantes de género en las politicas de
movilidad urbana en América Latina. CEPAL. https://repositorio.cepal.org/bitstream/
handle/11362/44902/1/51900406_es.pdf

Centro Mexicano de Derecho Ambiental (CEMDA). (2013). Recomendaciones de politica publica
para mejorar la calidad del aire en México: Una vision compartida. https://www.cemda.org.
mx/wp-content/uploads/2013/02/calidadelaire.pdf



https://documents1.worldbank.org/curated/en/276931583534671806/pdf/Why-Does-She-Move-A-Study-of-Womens-Mobility-in-Latin-American-Cities.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/276931583534671806/pdf/Why-Does-She-Move-A-Study-of-Womens-Mobility-in-Latin-American-Cities.pdf
https://documents1.worldbank.org/curated/en/276931583534671806/pdf/Why-Does-She-Move-A-Study-of-Womens-Mobility-in-Latin-American-Cities.pdf
https://www.consumerreports.org/car-safety/crash-test-bias-how-male-focused-testing-puts-female-drivers-at-risk/
https://www.consumerreports.org/car-safety/crash-test-bias-how-male-focused-testing-puts-female-drivers-at-risk/
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Sistemas-inteligentes-de-transporte-para-la-igualdad-de-g%C3%A9nero.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Sistemas-inteligentes-de-transporte-para-la-igualdad-de-g%C3%A9nero.pdf
https://blogs.worldbank.org/transport/who-safer-road-men-or-women
https://blogs.worldbank.org/transport/who-safer-road-men-or-women
https://doi.org/10.1111/obr.12573
https://doi.org/10.47197/retos.v0i39.78426
https://doi.org/10.47197/retos.v0i39.78426
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/44902/1/S1900406_es.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/44902/1/S1900406_es.pdf
https://www.cemda.org.mx/wp-content/uploads/2013/02/calidadelaire.pdf
https://www.cemda.org.mx/wp-content/uploads/2013/02/calidadelaire.pdf

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Chang, H.N., y Romero, M. (2008). Present, Engaged, and Accounted for: The Critical Importance
of Addressing Chronic Absence in the Early Grades. National Center For Children in Poverty,
Columbia University.

Cifuentes, L., Mehta, S., y Dussaillant, J. (2011). The Health and Social Benefits of Reduced PM2.5
and Ozone Concentrations in Brazil, Mexico, and Chilean cities: An Analysis of S&do Paulo,
Mexico City, and Santiago. Health Effects Institute, March.

Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL). (2012). Panorama Social de
América Latina. https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/1247/1/S2012959
es.pdf

Cordellieri, P, Baralla, F., Ferlazzo, F., Sgalla, R., Piccardi, L., y Giannini, A. (2016). Gender Effects
in Young Road Users on Road Safety Attitudes, Behaviors and Risk Perception. Frontiers in
Psychology, 27(7), 1412. https://doi.org/10.3389/fpsyg.2016.01412

Cruz Roja Espanola. (sin fecha). Tipos y grados de discapacidad. http://www.cruzroja.es/portal/
page? pageid=418,12398047& dad=portal30& schema=PORTAL30

Curtis, C., y Perkins, T. (2006). Travel Behaviour: A Review of Recent Literature. Working Paper
No. 3. Curtin University of Technology. https://tfresource.org/topics/Travel Behaviour A
review_of recent_literature.html

DANE. (2020). Personas con Discapacidad, Retos diferenciales en el marco COVID-19. https://
www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad.

Data Civica. (2019). Analisis y evaluacion de registros oficiales de personas desaparecidas: hacia
el nuevo registro nacional. https://registros-desaparecidos.datacivica.org/

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE). (2018). Censo de Discapacidad.
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/

discapacidad

Dhillon, M., y Bakaya, S. (2014). Street Harassment: A Qualitative Study of the Experiences of
Young Women in Delhi. SAGE Open, 4(3). https://doi.org/10.1177/2158244014543786

Diaz, R., y Rojas, F. (2017). Mujeres y ciclismo urbano. promoviendo politicas inclusivas de
movilidad en América Latina. Banco Interamericano de Desarrollo. https://publications.
iadb.org/publications/spanish/document/Mujeres-y-ciclismo-urbano-Promoviendo-
pol%C3%ADticas-inclusivas-de-movilidad-en-Am%C3%A9rica-Latina.pdf

DiDomenico, L., Robinson, B., Teferra, A., y Williams, T. (2000). Women in Transit. Gender
Considerations for Transforming Public Transportation.



https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/1247/1/S2012959_es.pdf
https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/1247/1/S2012959_es.pdf
https://doi.org/10.3389/fpsyg.2016.01412
http://www.cruzroja.es/portal/page?_pageid=418,12398047&_dad=portal30&_schema=PORTAL30
http://www.cruzroja.es/portal/page?_pageid=418,12398047&_dad=portal30&_schema=PORTAL30
https://tfresource.org/topics/Travel_Behaviour_A_review_of_recent_literature.html
https://tfresource.org/topics/Travel_Behaviour_A_review_of_recent_literature.html
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad
https://registros-desaparecidos.datacivica.org/
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad
https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/demografia-y-poblacion/discapacidad
https://doi.org/10.1177/2158244014543786
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Mujeres-y-ciclismo-urbano-Promoviendo-pol%C3%ADticas-inclusivas-de-movilidad-en-Am%C3%A9rica-Latina.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Mujeres-y-ciclismo-urbano-Promoviendo-pol%C3%ADticas-inclusivas-de-movilidad-en-Am%C3%A9rica-Latina.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Mujeres-y-ciclismo-urbano-Promoviendo-pol%C3%ADticas-inclusivas-de-movilidad-en-Am%C3%A9rica-Latina.pdf

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Draisin, N., y Gonzalez, F. (2018). Calles para la vida: trayectos seguros y saludables para los
ninos de Ameérica Latina y el Caribe. FIA Foundation, Save the Children, Fundacion Gonzalo
Rodriguez y UNICEF. https:/www.fiafoundation.org/media/596967/streets-for-life-es-
print.pdf

Dunckel-Graglia, A. (2016). Finding Mobility: Women Negotiating Fear and Violence in
Mexico City’s Public Transit System. Gender, Place & Culture, 23(5), 624-640. https://doi.
0rg/10.1080/0966369X.2015.1034240

Duryea, S., Hincapié, D., Hincapié, I. (2019). Education for all: Advancing Disability Inclusion
in Latin America and the Caribbean. https://publications.iadb.org/en/education-all-
advancing-disability-inclusion-latin-america-and-caribbean

El Poder del Consumidor. (2076, 20 de julio). Los sistemas de transporte publico BRT no cumplen
al 100% con condiciones para facilitar el acceso a personas con discapacidad. https:/
elpoderdelconsumidor.org/2016/07/los-sistemas-de-transporte-publico-brt-no-cumplen-
al-100-con-condiciones-para-facilitar-el-acceso-a-personas-con-discapacidad/

Emol. (2017, 6 de diciembre). Personas con discapacidad se demoran un 30% madas en viajar
en el transporte publico. https://www.emol.com/noticias/Nacional/2017/12/06/886310/
Personas-con-discapacidad-se-demoran-un-30-mas-en-viajar-en-el-transporte-publico.
html

Escobar, D. (2008). Instrumentos y metodologia de planes de movilidad y transporte en las
ciudades medias colombianas [Tesis doctoral, Universidad Politécnica de Catalufa,
Departamento de Infraestructuras del Transporte vy del Territorio]. http:/www.tdx.cat/TDX-
0523108-104247

Esperdn, F. (2020). Transversalizacion del enfoque de género en la politica de subsidios al
transporte. Ministerio de Transporte de Argentina

Estes, R.J. (2014). Disadvantaged Populations. En A.C. Michalos (ed.), Encyclopedia of Quality of
Life and Well-Being Research. Springer. https://doi.org/10.1007/978-94-007-0753-5 742

Estupifndn, N., Scorcia, H., Navas, C., Zegras, C., Rodriguez, D., Vergel-Tovar, E., Gakenheimer, R.,
Azan Otero, S., y Vasconcellos, E. (2018). Transporte y desarrollo en América Latina. CAF.
http://scioteca.caf.com/handle/123456789/1186

Falu, A. (2017). La fuerza estigmatizadora del acoso sexual: violencias en el transporte publico.
Vivienda y Ciudad, 4, 205-209. https://revistas.unc.edu.ar/index.php/ReViyCi/article/
view/19007



https://www.fiafoundation.org/media/596967/streets-for-life-es-print.pdf
https://www.fiafoundation.org/media/596967/streets-for-life-es-print.pdf
https://doi.org/10.1080/0966369X.2015.1034240
https://doi.org/10.1080/0966369X.2015.1034240
https://publications.iadb.org/en/education-all-advancing-disability-inclusion-latin-america-and-caribbean
https://publications.iadb.org/en/education-all-advancing-disability-inclusion-latin-america-and-caribbean
https://elpoderdelconsumidor.org/2016/07/los-sistemas-de-transporte-publico-brt-no-cumplen-al-100-con-condiciones-para-facilitar-el-acceso-a-personas-con-discapacidad/
https://elpoderdelconsumidor.org/2016/07/los-sistemas-de-transporte-publico-brt-no-cumplen-al-100-con-condiciones-para-facilitar-el-acceso-a-personas-con-discapacidad/
https://elpoderdelconsumidor.org/2016/07/los-sistemas-de-transporte-publico-brt-no-cumplen-al-100-con-condiciones-para-facilitar-el-acceso-a-personas-con-discapacidad/
https://www.emol.com/noticias/Nacional/2017/12/06/886310/Personas-con-discapacidad-se-demoran-un-30-mas-en-viajar-en-el-transporte-publico.html
https://www.emol.com/noticias/Nacional/2017/12/06/886310/Personas-con-discapacidad-se-demoran-un-30-mas-en-viajar-en-el-transporte-publico.html
https://www.emol.com/noticias/Nacional/2017/12/06/886310/Personas-con-discapacidad-se-demoran-un-30-mas-en-viajar-en-el-transporte-publico.html
http://www.tdx.cat/TDX-0523108-104247
http://www.tdx.cat/TDX-0523108-104247
https://doi.org/10.1007/978-94-007-0753-5_742
http://scioteca.caf.com/handle/123456789/1186
https://revistas.unc.edu.ar/index.php/ReViyCi/article/view/19007
https://revistas.unc.edu.ar/index.php/ReViyCi/article/view/19007

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Falu, A. (ed.) (2009). Mujeres en la ciudad: de violencias y derechos. Red Mujer y Habitat de
Ameérica Latina, Ediciones SUR. http:/www.sitiosur.cl/detalle-de-la-publicacion/?PID=3535

Farre, L., Jofre-Monseny, J., y Torrecillas, J. (2020). Commuting Time and the Gender Gap in
Labor Market Participation. |IZA DP No. 13213. IZA - Institute of Labor Economics. https://
docs.iza.org/dp13213.pdf

Fernando, P, y Porter, G. (2002). Balancing the Load: Women, Gender, and Transport. Zed Books.

Ferrant, G, Pesando, L.M., y Nowacka, K. (2014). Unpaid Care Work: The Missing Link in
the Analysis of Gender Gaps in Labour Outcomes. OCDE. https:/www.oecd.org/dev/
development-gender/Unpaid_care_work.pdf

FIA Foundation. (2016). Safe and Sound.: International Research on Women'’s Personal Safety on
Public Transport. Research Series, Paper 6. https://www.fiafoundation.org/media/224027/
safe-and-sound-report.pdf

Figueroa Martinez, C., y Waintrub Santibanez, N. (2015). Movilidad femenina en Santiago de
Chile: reproduccion de inequidades en la metropolis, el barrio vy el espacio publico. Revista
Brasileira de Gestdo Urbana, 7(1), 48-61. https://doi.org/10.1590/2175-3369.007.001.A003

Fleischer, F, y K. Marin. (2019). Atravesando la ciudad: la movilidad y experiencia subjetiva
del espacio por las empleadas domésticas en Bogotd. EURE Revista Latinoamericana
de Estudios Urbano Regionales, 45(135), 27-47. http://dx.doi.org/10.4067/S0250-
71612019000200027

Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia (UNICEF). (2008). World Report on Child Injury
Prevention. https://apps.who.int/iris/handle/10665/43851

Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia (UNICEF). (2018, 21 de junio). Urge actuar para
combatir al principal asesino de ninos mayores de cinco afos en América Latina y el Caribe.
https:/www.unicef.org/lac/comunicados-prensa/urge-actuar-para-combatir-al-principal-
asesino-de-ni%C3%Blos-mayores-de-cinco-a%C3%Blos-en

Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia (UNICEF). (2021). Child Poverty Facts. UNICEF.

Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia (UNICEF). (2021). Estudio sobre la situacion de las
personas con discapacidad en base a los datos del SIUBEN 2018; Informe final. https:/www.
unicef.org/dominicanrepublic/informes/estudio-sobre-la-situacion-de-las-personas-con-
discapacidad-en-base-los-datos-del-siuben



http://www.sitiosur.cl/detalle-de-la-publicacion/?PID=3535
https://docs.iza.org/dp13213.pdf
https://docs.iza.org/dp13213.pdf
https://www.oecd.org/dev/development-gender/Unpaid_care_work.pdf
https://www.oecd.org/dev/development-gender/Unpaid_care_work.pdf
https://www.fiafoundation.org/resources/ella-se-mueve-segura-she-moves-safely
https://www.fiafoundation.org/resources/ella-se-mueve-segura-she-moves-safely
https://doi.org/10.1590/2175-3369.007.001.AO03
http://dx.doi.org/10.4067/S0250-71612019000200027
http://dx.doi.org/10.4067/S0250-71612019000200027
https://apps.who.int/iris/handle/10665/43851
https://www.unicef.org/lac/comunicados-prensa/urge-actuar-para-combatir-al-principal-asesino-de-ni%C3%B1os-mayores-de-cinco-a%C3%B1os-en
https://www.unicef.org/lac/comunicados-prensa/urge-actuar-para-combatir-al-principal-asesino-de-ni%C3%B1os-mayores-de-cinco-a%C3%B1os-en
https://www.unicef.org/dominicanrepublic/informes/estudio-sobre-la-situacion-de-las-personas-con-discapacidad-en-base-los-datos-del-siuben
https://www.unicef.org/dominicanrepublic/informes/estudio-sobre-la-situacion-de-las-personas-con-discapacidad-en-base-los-datos-del-siuben
https://www.unicef.org/dominicanrepublic/informes/estudio-sobre-la-situacion-de-las-personas-con-discapacidad-en-base-los-datos-del-siuben

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Gallego, R. De la Pefig, S., Mufioz, R., Taddia, A., Bustamante, C., y Café, E. (2015). Seguridad vial
infantil: uso de los sistemas de retencion: analisis de la situacion en América Latina y el
Caribe. https://publications.iadb.org/es/publicacion/15480/seguridad-vial-infantil-uso-de-
los-sistemas-de-retencion-analisis-de-la-situacion

Garcia, G, Ramirez-Hassan, A., Saravia, E., Vargas, R., Duque, J., y Londofo, D. (2022). Impacto
del programa de subsidios en el transporte escolar en Medellin (Colombia) como
herramientas para reducir la exclusion social. Working Paper No. 1179. Banco Interamericano
de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0004063

Gardner, N, Cui, J., y Coiacetto, E. (2017). Harassment on public transport and its impacts on
women’s travel behaviour. Australian Planner, 54(46), 1-8. http://dx.doi.org/10.1080/072936
82.2017.1299189

Gibbons, S., Machin, S., vy Silva, O. (2013). Valuing School Quality Using Boundary Discontinuities.
Journal of Urban Economics, 75, 15-28. https://doi.org/10.1016/].jue.2012.11.001

Global Alliance on Accessible Technologies and Environments (GAATES). (2013). Survey of Local
Transport Needs and Priorities: Analysis of Results. https://drive.google.com/file/d/ImDzAd
xDhKPngdOtlty4GtgbUvMIUV8da/view

Gobierno del Estado de Jalisco. (2020, 24 de noviembre). Por primera vez en Jalisco las mujeres
en condiciones de vulnerabilidad tendran subsidio en transporte a partir de enero. https://
jalisco.gob.mx/wx/prensa/noticias/116752

Gordon, A.R., y Meyer, |.H. (2007). Gender Nonconformity as a Target of Prejudice,
Discrimination, and Violence against LGB Individuals. Journal of LGBT Health Research,
3(3), 55-71. https://doi.org/10.1080/15574090802093562

Greenpeace México. (2018, 23 de julio). Contaminacion del aire, factor de riesgo para la salud de
nifas, nirios y adolescentes en México. https://www.greenpeace.org/mexico/noticia/917/
contaminacion-del-aire-factor-de-riesgo-para-la-salud-de-ninas-ninos-y-adolescentes-en-
mexico/

Gutiérrez, A., Pereyra, L., Peldez, E., Scholl, L., y Tassara, D., (2022). Movilidad y accesibilidad
en asentamientos informales de Buenos Aires: el caso de los barrios de Costa Esperanza,
Costa del Lago y 8 de Mayo. Nota Técnica No. 02440. Banco Interamericano de Desarrollo.
http://dx.doi.org/10.18235/0004138

Guzman, L., Oviedo, D., y Ardila, A. (2019). La politica de transporte urbano como herramienta
para disminuir desigualdades sociales y mejorar la calidad de vida urbana en Latinoamérica.
CODS 2. https://cods.uniandes.edu.co/wp-content/uploads/2019/11/Documento_CODS
movilidad 13nov.pdf



https://publications.iadb.org/es/publicacion/15480/seguridad-vial-infantil-uso-de-los-sistemas-de-retencion-analisis-de-la-situacion
https://publications.iadb.org/es/publicacion/15480/seguridad-vial-infantil-uso-de-los-sistemas-de-retencion-analisis-de-la-situacion
http://dx.doi.org/10.18235/0004063
http://dx.doi.org/10.1080/07293682.2017.1299189
http://dx.doi.org/10.1080/07293682.2017.1299189
https://doi.org/10.1016/j.jue.2012.11.001
https://drive.google.com/file/d/1mDzAdxDhKPnqd0tlty4GtqbUvMlUV8da/view
https://drive.google.com/file/d/1mDzAdxDhKPnqd0tlty4GtqbUvMlUV8da/view
https://jalisco.gob.mx/wx/prensa/noticias/116752
https://jalisco.gob.mx/wx/prensa/noticias/116752
https://doi.org/10.1080/15574090802093562
https://www.greenpeace.org/mexico/noticia/917/contaminacion-del-aire-factor-de-riesgo-para-la-salud-de-ninas-ninos-y-adolescentes-en-mexico/
https://www.greenpeace.org/mexico/noticia/917/contaminacion-del-aire-factor-de-riesgo-para-la-salud-de-ninas-ninos-y-adolescentes-en-mexico/
https://www.greenpeace.org/mexico/noticia/917/contaminacion-del-aire-factor-de-riesgo-para-la-salud-de-ninas-ninos-y-adolescentes-en-mexico/
http://dx.doi.org/10.18235/0004138
https://cods.uniandes.edu.co/wp-content/uploads/2019/11/Documento_CODS_movilidad_13nov.pdf
https://cods.uniandes.edu.co/wp-content/uploads/2019/11/Documento_CODS_movilidad_13nov.pdf

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Haley-Lock, A., Berman, D., y Timberlake, J.M. (2013). Accounting for Job Quality in Women’s and
Men’s Commute Time to Work: An Update to the “Household Responsibility” Thesis. Social
Service Review, 87(1), 70-97. https://doi.org/10.1086/669241

Hasson, Y., y Polevoy, M. (2011, julio). Gender Equality Initiatives in Transportation Policy: A Review
of the Literature. Women's Budget Forum, Tel-Aviv, Israel. https://il.boell.org/sites/default/
files/gender_and_transportation_-_english_1. pdf

Hassouneh, D., Alcala-Moss, A., y McNeff, E. (2011). Practical Strategies for Promoting Full
Inclusion of Individuals with Disabilities in Community-Based Participatory Intervention
Research. Research in Nursing and Health, 34(3), 253-65. https://doi.org/10.1002/nur.20434

Heesch, K.C., Sahlgvist, S., y Garrard, J. (2012). Gender Differences in Recreational and Transport
Cycling: A Cross-Sectional Mixed-Methods Comparison of Cycling Patterns, Motivators,
and Constraints. /nternational Journal of Behavioral Nutrition and Physical Activity, 9, 106.
https://doi.org/10.1186/1479-5868-9-106

Hidalgo, D., Pardo, C,, Olivares, C., Urbano, C,, Tinjaca, N., Moscoso, M., Granada, I, Rodriguez, M.,
Navas, C., Ramos, C., Pedraza, L., Gutiérrez, M., Glen, C., y Sandoval, D., (2019). Accesibilidad
e inclusion en transporte: Analisis en ciudades latinoamericanas: Mapas de viaje: Bogota.
Banco Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0001868

Hidalgo, D., Pardo, C., Olivares, C., Urbano, C., Tinjaca, N., Moscoso, M., Granada, |., Rodriguez,
M., Navas, C., Ramos, C, Pedraza, L., Gutiérrez, M., Glen, C., y Sandoval, D. (2020a).
Accesibilidad e inclusion en transporte: Anélisis en ciudades latinoamericanas. Mapas de
viaje: Medellin. Banco Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0002194

Hidalgo, D., Pardo, C,, Olivares, C., Urbano, C., Tinjaca, N., Moscoso, M., Granada, |., Rodriguez,
M., Navas, C., Ramos, C., Pedraza, L., Gutiérrez, M., Glen, C., y Sandoval, D. (2020b).
Accesibilidad e inclusion en transporte: Andlisis en ciudades latinoamericanas. Mapas de
viaje: Santiago. Banco Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0002207

Hillman, M. (1997). Children, Transport and the Quality of Urban Life. En R. Camstra (ed.),
Growing Up in a Changing Urban Landscape (11-23). Van Gorcum.

Hillman, M., Adams, J., y Whitelegg, J. (1990). One False Move... A Study of Children’s
Independent Mobility. Policy Studies Institute.

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). (2017). Perfil dos Municipios Brasileiros.
Coordenacdo de Populacdo e Indicadores Sociais. https:/biblioteca.ibge.gov.br/
visualizacao/livros/livi01595.pdf



https://doi.org/10.1086/669241
https://il.boell.org/sites/default/files/gender_and_transportation_-_english_1
https://il.boell.org/sites/default/files/gender_and_transportation_-_english_1
https://doi.org/10.1002/nur.20434
https://doi.org/10.1186/1479-5868-9-106
http://dx.doi.org/10.18235/0001868
http://dx.doi.org/10.18235/0002194
http://dx.doi.org/10.18235/0002207
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv101595.pdf
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv101595.pdf

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI). (2021). Encuesta Nacional de Seguridad
Publica Urbana (ENSU). https:/www.inegi.org.mx/programas/ensu/

International Disability Rights Monitor (IDRM). (2004). IDRM Regional Report of the Americas.
International Disability Network. https://docplayer.net/26075323-International-disability-
rights-monitor-2004-idrm-regional-report-of-the-americas.html

International Disability Alliance. (2015). Advancement of the CRPD through the 2030 Agenda.

Jeff, G.J., y McElroy, R. (sin fecha). Women’s Travel: Consequences and Opportunities. https://
www.fhwa.dot.gov/ohim/womens/chap5.pdf

Kash, G. (2019). Always on the Defensive: The Effects of Transit Sexual Assault on Travel
Behavior and Experience in Colombia and Bolivia. Journal of Transport and Health, 13, 234-
246. https://doi.org/10.1016/}.jth.2019.04.004

Kaufman, S.M,, Polack, C.F., y Campbell, G.A. (2018). The Pink Tax on Transportation: Women’s
Challenges in Mobility. NYU Rudin Center for Transportation. https:/wagner.nyu.edu/files/
faculty/publications/Pink%20Tax%20Survey%20Results_finaldraft4.pdf

Kondylis, F., Legovini, A., Vyborny, K., Zwager, A., y Andrade, L. (2019). Demand for "Safe Spaces”:
Avoiding Harassment and Stigma. Banco Mundial. https://olc.worldbank.org/system/files/
safe _space fkondylis.pdf

Korn, J. (2018). Riding Scared: Sexual Violence and Women’s Mobility on Public Transportation in
Santiago, Chile. Urban Studies Senior Seminar Paper 24. University of Pennsylvania. https:/
repository.upenn.edu/senior_seminar/24?utm_source=repository.upenn.edu%2Fsenior_
seminar%2F24&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages

Kunieda, M., y Gauthier, A. (2007). Gender and Urban Transport: Smart and Affordable. En
Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities. Deutsche
Gesellschaft fur Technische Zusammenarbeit. https:/ppp.worldbank.org/public-private-
partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/GTZ_Gender-and-Urban-Transport_

EN.pdf

Libertun de Duren, N. (2017). La carga de la vivienda de interés social: comparacion entre
hogares de la periferia y del centro en ciudades de Brasil, Colombia y México. Documento
de trabajo IDB-WP-812. Banco Interamericano de Desarrollo. https://publications.iadb.
org/publications/spanish/document/La-carga-de-la-vivienda-de-inter%C3%A9s-social-
Comparaci%C3%B3n-entre-hogares-de-la-periferia-y-del-centro-en-ciudades-de-Brasil-
Colombia-y-M%C3%A9xico.pdf



https://www.inegi.org.mx/programas/ensu/
https://docplayer.net/26075323-International-disability-rights-monitor-2004-idrm-regional-report-of-the-americas.html
https://docplayer.net/26075323-International-disability-rights-monitor-2004-idrm-regional-report-of-the-americas.html
https://www.fhwa.dot.gov/ohim/womens/chap5.pdf
https://www.fhwa.dot.gov/ohim/womens/chap5.pdf
https://doi.org/10.1016/j.jth.2019.04.004
https://wagner.nyu.edu/files/faculty/publications/Pink%20Tax%20Survey%20Results_finaldraft4.pdf
https://wagner.nyu.edu/files/faculty/publications/Pink%20Tax%20Survey%20Results_finaldraft4.pdf
https://olc.worldbank.org/system/files/safe_space_fkondylis.pdf
https://olc.worldbank.org/system/files/safe_space_fkondylis.pdf
https://repository.upenn.edu/senior_seminar/24?utm_source=repository.upenn.edu%2Fsenior_seminar%2F24&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://repository.upenn.edu/senior_seminar/24?utm_source=repository.upenn.edu%2Fsenior_seminar%2F24&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://repository.upenn.edu/senior_seminar/24?utm_source=repository.upenn.edu%2Fsenior_seminar%2F24&utm_medium=PDF&utm_campaign=PDFCoverPages
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/GTZ_Gender-and-Urban-Transport_EN.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/GTZ_Gender-and-Urban-Transport_EN.pdf
https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/sites/ppp.worldbank.org/files/documents/GTZ_Gender-and-Urban-Transport_EN.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/La-carga-de-la-vivienda-de-inter%C3%A9s-social-Comparaci%C3%B3n-entre-hogares-de-la-periferia-y-del-centro-en-ciudades-de-Brasil-Colombia-y-M%C3%A9xico.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/La-carga-de-la-vivienda-de-inter%C3%A9s-social-Comparaci%C3%B3n-entre-hogares-de-la-periferia-y-del-centro-en-ciudades-de-Brasil-Colombia-y-M%C3%A9xico.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/La-carga-de-la-vivienda-de-inter%C3%A9s-social-Comparaci%C3%B3n-entre-hogares-de-la-periferia-y-del-centro-en-ciudades-de-Brasil-Colombia-y-M%C3%A9xico.pdf
https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/La-carga-de-la-vivienda-de-inter%C3%A9s-social-Comparaci%C3%B3n-entre-hogares-de-la-periferia-y-del-centro-en-ciudades-de-Brasil-Colombia-y-M%C3%A9xico.pdf

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Libertun de Duren, N, Salazar, J., Duryea, S., Mastellaro, C., Freeman, L., Pedraza, L., Rodriguez,
M., Sandoval, D., Aguerre, J., Angius, C., Ariza, M., Artieda, L., Bonilla, J., Cabrol, M., Guerra,
V., La Forge, G., Chacon Martinez, K., Mitchell, A., Pineda, V., Pinzon Caicedo, M., y Poitier,
F. (2021). Cities as Spaces for Opportunities for All: Building Public Spaces for People
with Disabilities, Children and Elders. Banco Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.
0rg/10.18235/0003064

Litman, T. (2021). Transportation Affordability: Evaluation and Improvement Strategies. Victoria
Transport Policy Institute. https:/www.vtpi.org/affordability.pdf

London School of Economics (LSE), y Abertis Foundation. (2019).The Impact of Road Traffic
Accidents with Child Victims. https://www.abertis.com/media/news/2019/12/12/Abertis
Informe%20LSE_EN_M7.pdf

Lubitow, A., Carathers, J,, Kelly, M., y Abelson, M. (2017). Transmobilities: Mobility, Harassment,
and Violence Experienced by Transgender and Gender Nonconforming Public Transit
Riders in Portland, Oregon. Gender, Place & Culture, 24(10), 1398-1418. https://doi.
0rg/10.1080/0966369X.2017.1382451

Mackett, R. (2013). Children’s Travel Behavior and Its Health Implications. Transport Policy, 26, 66-
72. https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.01.002

Martinez, D., Mitnik, O., Salgado, E., Scholl, L., y Yanez, P. (2018). Connecting to Economic
Opportunity: The Role of Public Transport in Promoting Women’s Employment in Lima.
Banco Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0001528

Marzi, I, Demetriou, Y, y Reimers, A.K. (2018). Social and Physical Environmental Correlates of
Independent Mobility in Children: A Systematic Review Taking Sex/Gender Differences into
Account. International Journal of Health Geographics, 17, 24. https://doi.org/10.1186/s12942-
018-0145-9

Mattioli, N. (2008). Including Disability into Development Cooperation. Analysis of Initiatives by
National and International Donors. Policy Paper 03/08. Instituto Complutense de Estudios
Internacionales, Universidad Complutense de Madrid. https://eprints.ucm.es/11865/1/PP03-
08.pdf

Mejia-Dorantes, L. (2017). An Example Working Women in Mexico City: How Can Their Vision
Reshape Transport Policy? Transportation Research Part A: Policy and Practice, 116, 97-111.
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0965856417306134



http://dx.doi.org/10.18235/0003064
http://dx.doi.org/10.18235/0003064
https://www.vtpi.org/affordability.pdf
https://www.abertis.com/media/news/2019/12/12/Abertis_Informe%20LSE_EN_M7.pdf
https://www.abertis.com/media/news/2019/12/12/Abertis_Informe%20LSE_EN_M7.pdf
https://doi.org/10.1080/0966369X.2017.1382451
https://doi.org/10.1080/0966369X.2017.1382451
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2012.01.002
http://dx.doi.org/10.18235/0001528
https://doi.org/10.1186/s12942-018-0145-9
https://doi.org/10.1186/s12942-018-0145-9
https://eprints.ucm.es/11865/1/PP03-08.pdf
https://eprints.ucm.es/11865/1/PP03-08.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0965856417306134

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Ministerio de Salud y Proteccion Social (Minsalud). (2021). Prestacion de servicios de salud a
la poblacion pobre no asegurada vy actividades no financiadas con recursos de la UPC-S
y Subsidio a la Oferta. https:/www.minsalud.gov.co/proteccionsocial/Financiamiento/
Paginas/Sistema-General-de-Participaciones---Prestacion-de-servicios.aspx

Montoya, A., Parrado, E., Solis, A., y Undurraga, R. (2020). Bad Taste: Gender Discrimination in
the Consumer Credit Market. Working Paper No. 1053. Banco Interamericano de Desarrollo.
http://dx.doi.org/10.18235/0001921

Montoya, V. (2019). Uno se resigna a que el transporte es asi: trabajadoras domésticas
sindicalizadas atravesando Medellin. Revista CS, especial. 79-109. https://doi.org/10.18046/
recs.iEspecial.3173

Montoya, V. (sin fecha). Overlooked Mobility: Domestic Workers Commuting in Bogota, Medellin
and Sao Paulo.

Montoya, V., Iguavita, L., y Lopez, S. (2022). Breathing in and out: Domestic workers high
exposure to air pollution in Bogotad’s public transportation system. Environment and
Planning C: Politics and Space. https://doi.org/10.1177/23996544221077810

Montoya, V., Montes, L., Bernal, V., Camos, G., Bertossi, F., Orozco, A.M., Aristide, E., Roldan, J.,
Angel, S., Lozano, D., y Pinilla, P. (2021). ABC Género y Transporte. Banco Interamericano de
Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0003772

Montoya, V., Montes, L., Questa, V., Pérez, V., Hernandez, C., (sin publicar). Caracterizacion
de la movilidad de las mujeres usuarias del servicio de transporte publico de la Region
Metropolitana de Buenos Aires.

Montoya, V., y Escovar, G. (2020). Domestic Workers” Commutes in Bogota: Transportation,
Gender and Social Exclusion. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 139, 400-
41,

Moreno, A., y Posada, H. (2018). The Effect of Commuting Costs and Transport Subsidies on
Informality Rates. Journal of Development Economics, 130: 99-112. https://doi.org/10.1016/].
jdeveco.2017.09.004

Moscoso, M., Lopez, J.S., Montoya, V., Quifiones, L.M., Gomez, L.D, Lleras, N., Adriazola-Steil, C., vy
Vega, J. (2020). Mujeres y transporte en Bogota: las cuentas 2018. Despacio. https://www.
despacio.org/wp-content/uploads/2020/03/mujeresbogotalascuentas20200303web.pdf

Muholi, Z. (2004). Thinking through Lesbian Rape. Agenda: Empowering Women for Gender
Equity, 61, 116-125. http://www.jstor.org/stable/4066614



https://www.minsalud.gov.co/proteccionsocial/Financiamiento/Paginas/Sistema-General-de-Participaciones---Prestacion-de-servicios.aspx
https://www.minsalud.gov.co/proteccionsocial/Financiamiento/Paginas/Sistema-General-de-Participaciones---Prestacion-de-servicios.aspx
http://dx.doi.org/10.18235/0001921
https://doi.org/10.18046/recs.iEspecial.3173
https://doi.org/10.18046/recs.iEspecial.3173
https://doi.org/10.1177/23996544221077810
http://dx.doi.org/10.18235/0003772
https://doi.org/10.1016/j.jdeveco.2017.09.004
https://doi.org/10.1016/j.jdeveco.2017.09.004
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2020/03/mujeresbogotalascuentas20200303web.pdf
https://www.despacio.org/wp-content/uploads/2020/03/mujeresbogotalascuentas20200303web.pdf
http://www.jstor.org/stable/4066614

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Mundi Blanco, C., Galilea, P, y Raveau, S. (2019). Universal Accessibility Survey of Transport
Modes. Findings, febrero. https://doi.org/10.32866/6862

National Association of City Transportation Officials (NACTO). (2020). Designing Streets for
Kids. Island Press.

NCD Risk Factor Collaboration. (2017). Worldwide Trends in Body-Mass Index, Underweight,
Overweight, and Obesity from 1975 to 2016: A Pooled Analysis of 2416 Population-base
Measure Studies in 128.9 Million Children, Adolescents and Adults. The Lancet, 390(10113),
2627-2642. https://doi.org/10.1016/S0140-6736(17)32129-3

Neupane, G., y Chesney-Lind, M. (2014). Violence against Women on Public Transport in Nepal:
Sexual Harassment and the Spatial Expression of Male Privilege. International Journal of
Comparative Applied Criminal Justice, 38(1), 23-38. https://doi.org/10.1080/01924036.2013.
794556

Odeck, J.,, Hagen, T., y Fearnley, N. (2010). Economic Appraisal of Universal Design in Transport:
Experiences from Norway. Research in Transportation Economics, 29(1), 304-311. https://doi.
org/10.1016/j.retrec.2010.07.038

Olmo Sanchez, M.I., y Gonzélez, E. (2016). Gender Differences in Commuting Behavior: Women’s
Greater Sensitivity. Transportation Research Procedia, 18: 66-72. https://doi.org/10.1016/].
trpro.2016.12.009

Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). (2006). Convention of the Rights of Persons with
Disabilities. https://www.un.org/disabilities/documents/convention/convoptprot-e.pdf

Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). (2015). Resolution Adopted by the General
Assembly on 25 September 2015. https:/www.un.org/ga/search/view _doc.asp?symbol=A/
RES/70/1&Lang=E

Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). (2018, 14 de febrero). Las mujeres estan por debajo
de los hombres en todos los indicadores de desarrollo sostenible. Noticias ONU. https://
news.un.org/es/story/2018/02/1427081

Organizacion de los Estados Americanos. (OEA). (2016). Tercer informe de cumplimiento de
la Convencion Interamericana para la Eliminacion de todas las Formas de Discriminacion
contra las Personas con Discapacidad (CIADDIS) y del Programa de Accion para el Decenio
de las Américas por los Derechos y la Dignidad de las Personas con Discapacidad (PAD).
https:/www.oas.org/es/sedi/ddse/paginas/documentos/BOLIVIA.doc



https://doi.org/10.32866/6862
https://doi.org/10.1016/S0140-6736(17)32129-3
https://doi.org/10.1080/01924036.2013.794556
https://doi.org/10.1080/01924036.2013.794556
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2010.07.038
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2010.07.038
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.12.009
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.12.009
https://www.un.org/disabilities/documents/convention/convoptprot-e.pdf
https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=E
https://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=E
https://news.un.org/es/story/2018/02/1427081
https://news.un.org/es/story/2018/02/1427081
https://www.oas.org/es/sedi/ddse/paginas/documentos/BOLIVIA.doc

CAPITULO 2 + SIN SOLUCIONES GENERICAS: BARRERAS A LA MOVILIDAD Y LA ACCESIBILIDAD
PARA POBLACIONES DESFAVORECIDAS Y VULNERABLES EN AREAS URBANAS

Organizacion Internacional del Trabajo (OIT). (2013). Domestic Workers across the World:
Global and Regional Statistics and the Extent of Legal Protection. OIT. https:/www.ilo.
org/wecmsp5/groups/public/@dgreports/@dcomm/@publ/documents/publication/
wcms_173363.pdf

Organizacion Internacional del Trabajo (OIT). (2017). World Employment Social Outlook: Trends
for Women 2077. OIT. https:/www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---inst/
documents/publication/wcms_557245.pdf

Organizacién Mundial de la Salud (OMS). (2002). Gender and Road Traffic Injuries. https://apps.
who.int/iris/handle/10665/68887

Organizacion Mundial de la Salud (OMS). (2018, 29 de octubre). More than 90% of the World’s
Children Breathe Toxic Air Every Day. https://www.who.int/news/item/29-10-2018-more-
than-90-of-the-worlds-children-breathe-toxic-air-every-day

Organizacion Mundial de la Salud (OMS). (2020). Saving Millions of Lives: Decade of Action for
Road Safety 2071-2020. https://apps.who.int/iris/handle/10665/82568

Organizacion Mundial de la Salud y Banco Mundial (OMS-BM). (2011). World Report on Disability
2071. OMS. https://apps.who.int/iris/handle/10665/75356

Oviedo, D., y Titheridge, H. (2016). Mobilities of the Periphery: Informality, Access and Social
Exclusion in the Urban Fringe in Colombia. Journal of Transport Geography, 55: 152-164.

Pedraza, L., De Moraes, J., Rodriguez, M., y Sandoval, D. (2020). Accesibilidad e inclusion
en transporte. Analisis en ciudades latinoamericanas. Mapas de vigje: Curitiba. Banco
Interamericano de Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0002677

Pedraza, L., Rodriguez, M., Sandoval, D., Guerrero, S., Veras, D., y Contin, M. (2021). Accesibilidad
e inclusion en transporte: analisis en ciudades latinoamericanas: Mapas de viaje: Santo
Domingo. Banco Interamericano de Desarrollo http://dx.doi.org/10.18235/0003570

Pérez, R., y Capron, G. (2019). Movilidad cotidiana, dindmicas familiares y roles de género: analisis
del uso del automovil en una metropoli latinoamericana. Quid, 716(10), 102-128.

Pérez-NUfez, R., Avila-Burgo, L., Hijar, M., y