
Hoy día las mujeres tienen menor acceso a los
medios de transporte que los hombres, y el diseño
del transporte público a menudo no responde a sus
necesidades. Este artículo trata de explicar las difi-
cultades de movilidad con que se encuentran las
mujeres en su vida diaria, y cómo las carencias del
transporte público contribuyen a la exclusión social
de este colectivo. Con ello, el autor quiere subrayar
la idea de que la movilidad sostenible pasa por
mejorar las oportunidades de transporte de las
mujeres y por atraer a los hombres hacia el trans-
porte público.

1. La movilidad en el marco del desarrollo
sostenible

Vivimos en una sociedad donde casi tres de cada
cuatro desplazamientos habituales se producen en
vehículo a motor2. Datos como éste nos recuerdan
que la movilidad es una de las actividades humanas
que mayor impacto tienen en el entorno y, por ello,
ha sido objeto de atención de las políticas de de-
sarrollo sostenible desde sus inicios. Pero, ¿qué
entendemos por movilidad sostenible? Podemos
definirla como:

“Un sistema y unas pautas de transporte que
pueden proporcionar los medios y las oportuni-
dades para conjugar las necesidades económi-
cas, medioambientales y sociales de manera efi-
ciente y equitativa, reduciendo los impactos
adversos innecesarios, o evitables, y sus costes
asociados, en el tiempo y en el espacio” (Social
Aspects of Sustainable Mobility, 2001: 6)3.

De forma similar a lo que ocurre en otros ámbitos de
la sostenibilidad, la movilidad sostenible se nos pre-
senta en una doble vertiente. Por una parte, como
un punto de equilibrio entre tres polos: las necesi-
dades económicas, las medioambientales y las
sociales. Y, por otra, como una meta que se ha de
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Movilidad sostenible y equidad de género1

Imanol Ilárraz
Antropólogo social

1 El material sobre el que se ha elaborado este artículo proce-
de, en gran medida, de un estudio desarrollado por Farapi S.L.
(<http://www.farapi.com>) para la Dirección de Suelos y Transporte
de la Exma. Diputación Foral de Gipuzkoa en 2005, en el cual el
autor participó como investigador. Una primera versión de este artí-
culo aparecerá próximamente en el volumen de actas del XVI
Congreso de Estudios Vascos “Desarrollo sostenible”, que se cele-
bró en Bilbao entre el 29 de noviembre y el 1 de diciembre de 2005.

2 Exactamente, el 73’2% de los registrados en Gipuzkoa. Del
total de desplazamientos, el 46% se realizan en transporte motori-
zado privado, el 27’2% en transporte público y otro tanto a pie o en
bicicleta (Macroencuesta…, 2005 ).

3 La traducción de ésta y de todas las citas tomadas de textos
en inglés es nuestra.



alcanzar, como un proyecto político cuyo éxito se
mide en términos de eficacia y equidad.

El propósito de este artículo es, precisamente, inda-
gar en las pautas de movilidad y de la planificación
del transporte público desde el punto de vista de la
equidad de género. Trata de mostrar que las mujeres
como grupo social tienen menor acceso a los medios
de transporte que los hombres, y que el diseño del
transporte público a menudo no responde a sus
necesidades. Pretende explicar que no alcanzaremos
la movilidad sostenible mientras no consigamos que
mujeres y hombres tengan las mismas posibilidades
de acceso al transporte y la misma concienciación
respecto a los medios de transporte que resultan
más sostenibles. Por último, y en un plano más gene-
ral, busca reafirmar la necesidad de que las políticas
de sostenibilidad tengan una perspectiva de género.

2. Movilidad y género: un enfoque 
diferencial

El acceso desigual de mujeres y hombres a los
medios de transporte ha sido, probablemente, una
constante en la historia de la humanidad, pero no
ha merecido la atención de la comunidad científica
hasta la década de 1970, cuando se empezó a estu-
diar la movilidad con un enfoque de género.

Los estudios detallados que existen al respecto coin-
ciden en señalar que las pautas de movilidad de
mujeres y hombres son diferentes. Así, las mujeres4,
respecto a los hombres:

• Se desplazan más a pie y en transporte público
(31’2% y 36’3% frente a 20’2% y 17’8%, respecti-
vamente)5.

• Proporcionalmente, tienen menos permisos y
licencias de conducir (45’8% frente a 78’5%) y con-
ducen menos (39’9% frente a 76’8%)6. Sin embar-
go, ellas viajan en coche como pasajeras con
mayor frecuencia.

• Se desplazan menos por trabajo, y más por com-
pras y tareas asociadas al cuidado.

• Tienden a vivir más cerca de su lugar de trabajo.
• En sus desplazamientos, a menudo combinan

varios modos de transporte, mientras que los
hombres tienden a utilizar exclusivamente el
coche.

• Realizan más desplazamientos con niños-as o car-
gadas.

• Viajan más fuera de los horarios punta.

Sintetizando, la movilidad de las mujeres se caracte-
riza por: a) un menor acceso al coche y, en conse-

cuencia, b) una mayor dependencia del transporte
público. Dado que a menudo no disponen de ningu-
na alternativa a aquél, la bibliografía sobre el tema
considera a las mujeres “usuarias cautivas” del
transporte público.

3. Factores que inciden en la movilidad
femenina

¿A qué se deben esas pautas de movilidad tan dife-
rentes entre mujeres y hombres? La explicación hay
que buscarla en múltiples factores interdependien-
tes, que pueden agruparse en tres grupos: los que
se refieren al estatus socio-económico de las muje-
res, los que tienen que ver con la gestión del territo-
rio y los que guardan relación con la seguridad.

3.1. Aspectos relacionados con la posición 
socio-económica de las mujeres

En términos generales, la movilidad de las mujeres
está fuertemente condicionada por el papel socio-
económico que desempeñan. En la mayoría de los
hogares son ellas las que se ocupan de los trabajos
domésticos. Se trata de tareas muy diversas, como la
limpieza de la vivienda, la preparación de la comida,
el abastecimiento de productos de consumo, la crian-
za de los-as hijos-as y el cuidado de otras personas
dependientes (enfermos-as, personas con discapaci-
dad, personas mayores), por poner algunos ejemplos.
El calificativo de “domésticas” no debe entenderse en
función del lugar donde se realizan (domos = casa),
sino en función de su finalidad: el bienestar de las
personas que habitan en una misma vivienda y, por
extensión, de la familia en sentido amplio. Si pensa-
mos en algunas de esas tareas, nos percataremos de
que a menudo se realizan fuera del hogar, implican
numerosos desplazamientos y deben ajustarse a
horarios establecidos (de los comercios y servicios,
de los centros escolares, de la Administración).

Las mujeres que, además de ocuparse del hogar,
tienen un empleo (doble jornada) presentan pautas
de movilidad aún más complicadas que las amas de
casa a tiempo completo y con dedicación exclusiva.
Los compromisos laborales se traducen en más des-
plazamientos (entre el lugar de residencia y el lugar
de trabajo, más aquellos que implique el trabajo en
sí) y en mayores esfuerzos por casar los diferentes
horarios en los que cada tarea debe ser atendida. En
un intento de conciliar mejor vida familiar y vida
laboral, algunos estudios han puesto de relieve
cómo las mujeres tienden a trabajar más cerca del
hogar que los hombres.

3.2. Aspectos relacionados con la gestión del
territorio

El segundo grupo de factores que influye en la movi-
lidad de las mujeres es el que tiene que ver con la
gestión del territorio y la accesibilidad. En este con-
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4 En ningún caso debemos pensar en las mujeres como un
colectivo homogéneo. Por el contrario, la edad, la maternidad, la
situación laboral, el lugar de residencia o el estado de salud son
factores que influyen decisivamente en sus pautas de desplaza-
miento.

5 Datos para Gipuzkoa tomados de la Macroencuesta… (2005).
6 Ídem.

Im
an

ol
 I

lá
rr

az
 



texto, accesibilidad significa el grado de dificultad
con que se llega a un lugar en términos de distancia
y tiempo empleados en el desplazamiento. La acce-
sibilidad está determinada por tres factores: a) la
ubicación de los hitos que configuran el itinerario
que se quiere realizar; b) las vías de comunicación
existentes entre ellos; y c) los medios de transporte
disponibles para esos trayectos.

En este punto conviene distinguir entre medio urba-
no y medio rural. Por lo que al primero se refiere,
numerosos estudios demuestran que la mayor parte
de las ciudades han sido diseñadas para un grupo
de personas muy específico: varones, blancos, en
buenas condiciones físicas, con empleo y coche pro-
pio. En general, el diseño urbano no responde a las
necesidades del resto de la población, ya sean muje-
res, personas de origen étnico minoritario, niños-as,
personas con movilidad reducida (ancianos-as, per-
sonas en silla de ruedas), personas desempleadas,
peatones o ciclistas.

En el medio rural, por su parte, el problema no es
tanto el diseño como la escasez de infraestructuras
y servicios. La Administración se ha esforzado por
mejorar las vías de comunicación, proporcionar
medios de transporte público adecuados y por acer-
car los servicios públicos a la población rural. Pero
aún queda mucho por hacer: según un estudio reali-
zado en el Reino Unido (Hirst, 1996; citado en
Hamilton, Hoyle y Jenkins, 2000: 15), el transporte
es considerado como la principal desventaja de vivir
en el medio rural. Las mujeres residentes en estas
zonas deben trasladarse con frecuencia a otras loca-
lidades más grandes, ya sea para trabajar, estudiar,
acudir a una consulta médica, o para realizar alguna
gestión. Por si fuera poco, muchas veces no tienen
ninguna alternativa eficiente al coche.

3.3. Aspectos relacionados con la seguridad

Otro elemento clave para entender la movilidad de
las mujeres es la seguridad. Este factor está a medio
camino entre los dos anteriores:

• Tiene que ver con la posición subalterna de las
mujeres y la violencia machista que pesa sobre
ellas.

• Está relacionado con los espacios públicos, que
muchas veces no se diseñan pensando en la segu-
ridad de las mujeres.

La falta de seguridad limita los desplazamientos de
las mujeres y su derecho inalienable a disfrutar del
espacio público.

4. Las mujeres y sus decisiones sobre
transporte 

En el apartado anterior hemos visto la movilidad
femenina como un elemento más de la desigualdad
de género. Ahora abordaremos la cuestión con un

enfoque a pequeña escala que nos llevará a pregun-
tarnos por:

• El acceso de las mujeres al vehículo privado.
• Las barreras que encuentran las mujeres para usar

este tipo de transporte.

La literatura sobre movilidad ha identificado múlti-
ples elementos que inciden en las decisiones de las
mujeres sobre su modo de transporte. Con fines
analíticos, pueden agruparse en ocho factores.

4.1. Disponibilidad de coche

Las mujeres disponen proporcionalmente de menos
permisos de conducción que los hombres. Pero con-
ducir también depende de la posesión de vehículo y
de la posibilidad de utilizarlo de manera autónoma.
En este sentido, las mujeres que pueden conducir lo
hacen con menor frecuencia que los hombres.

Este menor acceso de las mujeres a la conducción
trasluce unos estereotipos de género que condicio-
nan quién puede conducir y en qué circunstancias.
Lo que sucede en los hogares con un único vehículo
ilustra con nitidez esa situación:

“El patrón general era que los maridos tenían la
primera opción para usar el coche, normalmente
para ir a trabajar, y las esposas debían depender
del transporte público, o esperar que las llevaran
para satisfacer sus necesidades de desplaza-
miento” (Pickup, 1981; citado en Hamilton, Hoyle
y Jenkins, 2000: 17).

La alternativa a viajar en coche de conductora es ir
de pasajera, algo que las mujeres hacen con bastan-
te frecuencia. Esta opción suele implicar adaptarse a
los horarios de quien conduce, lo cual resulta en una
pérdida de autonomía de la mujer y en un notable
esfuerzo por su parte para gestionar sus necesida-
des de transporte.

Está claro que las mujeres tienen menor acceso al
coche, pero conseguir la paridad al respecto no
resolvería el problema. El “coche para todas (y
todos)” no es una solución viable, porque el modelo
de transporte motorizado de nuestra sociedad resul-
ta insostenible (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003).
Se impone, pues, adoptar políticas correctivas,
empezando por el fomento del transporte público,
de manera que responda a las necesidades de quie-
nes no conducen (principalmente mujeres) y sea
atractivo para quienes sí lo hacen (principalmente
hombres). Ahora, bien ¿qué obstáculos encuentran
las mujeres en el uso del transporte público?

4.2. Información

La información sobre transporte suele presentar tres
tipos de deficiencias:
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• De formato: las tablas de horarios pueden ser difí-
ciles de leer, bien porque no siguen la lógica de
los-as usuarios-as7, bien porque la letra es dema-
siado pequeña. Por lo que se refiere a los planos y
mapas, diversos estudios advierten de las dificul-
tades de mucha gente para comprenderlos
(Wekerle y Whitzman, 1995; citado en Hamilton,
Hoyle y Jenkins, 2000: 20).

• De distribución: frecuentemente falta información
en las paradas y en el interior de los vehículos, y
no suele haber teléfonos de información gratuita.

• De actualización: no todas las compañías de trans-
porte se encargan de actualizar la información. Por
otro lado, si hay un retraso, o una modificación
puntual de la ruta o el horario, no siempre se infor-
ma de ello de manera adecuada. A menudo en las
paradas no se proporciona información sobre el
próximo servicio, que es lo que más preocupa a
quienes están esperando.

4.3. Accesibilidad física y comodidad de los
equipamientos

El término accesibilidad física se refiere aquí a la
facilidad o dificultad de llegar a las estaciones o
paradas y de subir a los vehículos de transporte en
sí. Aunque la accesibilidad afecta a cualquier usua-
rio-a, resulta clave para mujeres con movilidad redu-
cida (las que llevan bolsas, carritos o coches infanti-
les; mujeres mayores; las que utilizan silla de rue-
das), que se verán excluidas del transporte público
si no se eliminan las barreras.

Según su ubicación, las barreras se pueden clasifi-
car en dos grupos:

• Las existentes en estaciones o paradas, y su entor-
no inmediato: aceras sin rebajar, escaleras, cues-
tas pronunciadas, puertas giratorias, pasos sobre
raíles indebidamente acondicionados.

• Las propias de los vehículos: escaleras, ausencia
de acceso adecuado para sillas de ruedas.

Junto con una buena accesibilidad, el/la usuario-a
demanda que la espera y el viaje sean cómodos8 en
términos de espacio, temperatura y existencia de
aseos.

4.4. Horario y frecuencia, puntualidad, rutas, 
conexiones e intermodalidad

La diversidad de tareas y los complejos desplaza-
mientos que deben realizar las mujeres explican
que, para ellas, el tiempo sea un recurso muy esca-

so y apreciado, razón por la cual exigen un transpor-
te público rápido y eficaz. Tienen una agenda muy
apretada y coger el autobús o el tren no puede des-
baratarla, como a menudo sucede:

“[Cuando] las relativas dificultades del transporte
público [se] acumulan (falta de sincronización en
los transbordos, largas caminatas a cualquier
extremo, etc.), el tiempo de transporte puede
incrementarse fácilmente entre el 50 y el 100%”
(Rosenbloom, 1993; citado en Hamilton, Hoyle y
Jenkins, 2000: 17).

“Las rutas de los autobuses a menudo están dise-
ñadas para minimizar el coste a la compañía de
transportes más que para maximizar la utilidad
para el/la usuario-a” (Turner, Grieco y APT, 1998,
citado en Reid-Howie Associates, 2000: 102).

Los horarios, las frecuencias y la puntualidad de los
servicios deberían permitir a las mujeres llegar adon-
de quieran cuando lo necesiten, sin perder en las
esperas más tiempo del razonable. La coordinación
de horarios entre líneas y el fomento de la intermoda-
lidad (acercando paradas/estaciones de diferentes
medios de transporte e impulsando los billetes com-
binados) facilitaría los desplazamientos más largos.

4.5. Tarifas y expendeduría de billetes

El coste del transporte puede suponer un desembol-
so considerable para las mujeres que lo usan con
frecuencia y para aquellas con bajo nivel de renta. A
este respecto:

• A menudo se excluye de las tarifas reducidas a
colectivos importantes, como los-as jóvenes.

• Los billetes intermodales están muy poco exten-
didos.

• Los sistemas de venta de billetes originan proble-
mas adicionales (colas en autobuses, discrimina-
ción de los-as pasajeros-as de estaciones más
pequeñas en trenes).

4.6. Seguridad personal

La seguridad es uno de los factores con mayor inci-
dencia en la movilidad de las mujeres, y, sin duda,
el único exclusivamente femenino. La mayor o
menor seguridad de un lugar depende, en buena
medida, de su diseño. Dado que el urbanismo, la
arquitectura y la ingeniería han sido durante mucho
tiempo disciplinas predominantemente masculinas,
no es de extrañar que los vehículos de transporte,
las estaciones de tren, las paradas de autobús y los
espacios públicos en general sean a menudo luga-
res poco seguros para las mujeres9.
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7 Por ejemplo, algunas empresas de autobuses indican la hora
de salida de los vehículos desde inicio de la línea, en vez de la hora
en que pasan por cada una de las paradas.

8 En sentido amplio, cualquiera de los aspectos aquí enuncia-
dos afecta a la comodidad. Por ejemplo, si uno-a carece de informa-
ción suficiente, no disfrutará del viaje, y tampoco lo hará si se sien-
te inseguro-a.
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9 Como prueba de ello, pensemos en algunos espacios caracte-
rísticos de estaciones y sus alrededores: pasarelas elevadas, pasa-
dizos subterráneos, escaleras de conexión entre plantas a diferente
altura, aparcamientos, túneles.



Debe tenerse en cuenta que la sensación de insegu-
ridad no coincide necesariamente con los índices de
criminalidad. Así, las mujeres a menudo se sienten
amenazadas en:

• Los lugares poco cuidados, sucios, con pintadas o
mal iluminados (Reid-Howie Associates, 2000: 98).

• Los transportes públicos donde el personal o algu-
no-a de los-as viajeros-as muestran un comporta-
miento antisocial, como uso de palabrotas, o
modales bruscos o agresivos (ibídem; Hamilton,
Hoyle y Jenkins, 2000: 22).

La falta de información (sobre direcciones y hora-
rios) puede aumentar la sensación de inseguridad,
que se acrecienta por la noche y también depende
de factores personales, del lugar de residencia y del
medio de transporte.

Por último, cabe decir las consecuencias de un ata-
que no sólo las padece la víctima, sino que se
extienden a su entorno social (familia, amistades y
conocidos-as) y a los-as propios-as trabajadores-as
de los medios de transporte (GLC, 1984; citado en
Hamilton, Hoyle y Jenkins, 2000: 99).

4.7. Trato del personal

El trato del personal que trabaja de cara al público
no sólo repercute en la sensación de seguridad de
los-as viajeros-as, sino que va más allá. Su amabili-
dad y la ayuda que puedan prestar a los-as viajeros-
as contribuyen a que la experiencia del viaje sea pla-
centera, sobre todo para las mujeres con necesida-
des especiales:

“Muchas mujeres tienen necesidades específicas
cuando viajan […] y que el personal comprenda lo
que debe hacerse y sea amable y competente al
hacerlo marcan la diferencia. Las mujeres necesi-
tan confiar en el personal del transporte público
[…]” (Hamilton, Hoyle y Jenkins, 2000: 23).

4.8. Participación de las mujeres en la gestión del
transporte público

Este aspecto puede parecer menos concreto que los
anteriores, pero su inclusión está plenamente justifi-
cada. Las mujeres tienen derecho, como ciudadanas
y como usuarias, a que su opinión cuente en la ges-
tión del transporte público. Su participación en este
ámbito debe verse, pues, como parte de su aporta-
ción global a la sociedad y, en la medida en que sea
reconocida, fortalecerá su sentido de pertenencia, su
juicio crítico y su presencia en la esfera pública.

La participación de las mujeres puede ser de dos
tipos: informal y formal. Presentar quejas y sugeren-
cias a las compañías de transporte es una manera
informal de colaborar en la gestión del transporte.
Pero junto a este tipo de acciones, también son
necesarias medidas formales, como la participación
de las mujeres en:

• Las plantillas de las empresas del sector (en todo
tipo de puestos).

• Los órganos de decisión del transporte (adminis-
tración pública y empresas).

• Los foros ciudadanos sobre transporte y movilidad.

5. La perspectiva de género en la 
planificación del transporte sostenible

En los últimos años, el transporte sostenible se ha
convertido en una prioridad para las políticas públi-
cas. En la Comunidad Autónoma Vasca esa preocu-
pación se ha plasmado en el Plan Director de
Transporte Sostenible (2002), que se compromete
explícitamente a fomentar una movilidad acorde con
“los principios de equidad y solidaridad entre gene-
raciones” (pág. 26). Sin embargo, el documento no
hace ninguna alusión al género como factor que
explica buena parte del deficiente modelo de trans-
porte actual.

Hechos como éste demuestran que, en nuestro
entorno más cercano, la consideración del género
como principio transversal (gender mainstreaming)
de las políticas públicas está lejos de alcanzarse en
el ámbito de la movilidad. Las autoridades encargan
estudios e implementan medidas para hacer el
transporte más sostenible10, pero aún no hemos
visto políticas audaces que, como el Plan General de
Transporte de Viena (2003), tomen en serio el tras-
fondo de desigualdad de género que subyace en las
pautas de movilidad. Por el contrario, la mayoría de
experiencias que han seguido este camino han sido
de ámbito local o comarcal y limitado alcance11.

6. Conclusión

Este artículo trata de explicar las dificultades de
movilidad con que se encuentran las mujeres en su
vida diaria, y cómo las carencias del transporte
público contribuyen a la exclusión social de este
colectivo. Con ello, se quiere defender la idea de
que la movilidad sostenible pasa por mejorar las
oportunidades de transporte de las mujeres y por
atraer a los hombres hacia el transporte público.
Asimismo, y desde un punto de vista más amplio,
reivindica el enfoque de género que deben tener las
políticas de transporte sostenible.
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10 En Gipuzkoa, destacan dos iniciativas recientes de la
Diputación Foral: Gizloga (foro de carácter consultivo para el des-
arrollo del transporte y la logística) y Lurraldebus (consorcio de
empresas de transporte colectivo y regular de viajeros que prestan
servicios de manera conjunta en todo el territorio). Entre las medi-
das en estudio o ya implementadas están los billetes intermodales
y la coordinación horaria entre los medios de transporte y los servi-
cios públicos (hospitales, por ejemplo).

11 A modo de ejemplo, cabe señalar los foros Mujeres y Ciudad
de Donostia-San Sebastián (nacido en 1998) y Urbanismo y Género
de Iruña-Pamplona (surgido hacia 1999), que, entre otros temas,
abordan el del transporte.
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