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Las ciudades no son neutrales: la forma en que la gente vive en el ambiente urbano y se ve afectada
por él, es diferente para los distintos grupos sociales, especialmente segun el género. El patrén de
desplazamiento de la mayoria de las mujeres en las ciudades difiere del de la mayoria de los hombres.
Mientras que los hombres tienden a realizar desplazamientos pendulares y lineales (casa-trabajo), las
mujeres se tienden a moverse de forma mas compleja, realizando desplazamientos poligonales
con trayectos mas cortos y con mas paradas. Este patron de desplazamiento es, en gran parte, el
resultado de los persistentes roles de género, que hacen que las mujeres culturalmente sean quienes
realizan lamayoria delas tareas domésticas y del cuidado delos hijos y familiares -trabajo no remunerado-
y, por lo tanto, tienen que realizar movimientos secuenciales y generar su propia red de movilidad
(Maria Forneck y Silvana Zuccolotto, 1996), realizando trayectos mas regionales e intraurbanos. Las
caracteristicas de las actividades realizadas y los consiguientes desplazamientos hacen que las mujeres
hagan mas viajes a pie.

Hasta hoy, la planificacidon urbana ha sido realizada en su mayoria por hombres, centrada en los
trayectos entre el hogar y el trabajo y desconociendo las necesidades de una poblacion diversa,
que es quien vive la realidad de las ciudades y que requiere unas soluciones mas complejas que
esto. Como resultado, las ciudades se construyen ignorando las experiencias y las necesidades
especificas de las mujeres (Ana Ortiz, 2007, pag. 15), asi como de los nifnos, los ancianos y las
personas con discapacidad, entre otros grupos, que, en consecuencia, se ven vulnerables en los
espacios urbanos.

Desde el compromiso del Banco Interamericano de Desarrollo y desde su Visidon 2025 se considera
fundamental conocer las experiencias de las mujeres desde sus percepciones de movilidad, teniendo
en cuenta temas de seguridad, acceso, asequibilidad y considerando la movilidad para realizar
trabajos de cuidado como una razén cotidiana de movilidad. Estas experiencias impactan los patrones
de viaje de las mujeres y la toma de decisiones de ellas como viajeras. Reconocer sus necesidades y
la importancia de la caminata como medio de movilidad primario y buscar alternativas para mejorar
sus experiencias de viaje para que se sientan seguras libres y con una infraestructura adecuada para
movilizarse por las ciudades.

(R T




AL -bOQO

(o0l | Wea
7

L ELAITAA]

R

S S

TS

e

hte: I Pineda Guzman
Este documento presenta una metodologia para evaluar la calidad del entorno construido
para desplazarse a pie con una perspectiva de género. Para ello, se ha desarrollado un
indice que permite evaluar de forma técnicay objetiva los elementos del entorno construido
a través de atributos mensurables que pueden ser analizados por hombres y mujeres con
formacion y experiencia en urbanismo, arquitectura, movilidad y disefio urbano. Cabe
destacar que esta metodologia no refleja la experiencia de caminar de mujeres y nifias, es
decir, la sensacién de miedo, la violencia simbdlica y otros aspectos importantes al momento
de evaluar si la ciudad es amigable para ellas. Esto solo puede evaluarse con instrumentos
de participacion y el analisis de las propias ciudadanas que son las usuarias de las calles.

Los atributos de este indice fueron definidos en funcién de la revisidon de literatura que
indican que la presencia de los elementos identificados mejora la sensacion de seguridad y
la calidad de la experiencia de mujeres y nifias que caminan por esos espacios. Sin embargo,
es necesario reiterar que no representa la totalidad de la experiencia real basandose en
su mayoria en la infraestructura construida y que tiene como caracteristica principal la
capacidad de generar una linea de base y metas, para evaluar los cambios a lo largo del
tiempo.

Este documento se encuentra dividido en tres secciones principales. En la primera se
revisan las bases tedricas sobre caminabilidad y género para comprender los términos y la
teoria en la que se basa este indice tanto desde el término caminabilidad como desde el
género y la interseccionalidad entre ambos en la busqueda de ciudades mas inclusivas. En
la segunda parte se presenta la metodologia que se utiliza en esta construccién de ciudades
mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles (ODS 11). En esta seccion se presentan las
seis categorias que enmarcan la metodologia divididas en 23 varibles. Cada una de estas
variables cuenta con una explicacion para ser evaluada en el campo y los criterios para
llevarlo a cabo. Luego se presentan tanto las instrucciones generales y materiales para aplicar
la metodologia como los métodos para procesar y presentar los resultados. En la tercera y
ultima parte se presentan conclusiones y recomendaciones para aplicar la metodologia.



Caminar es la forma de desplazamiento mas practicada en las ciudades latinoamericanas. Segun la
capacidad econdmica los porcentajes varian; en un estudio realizado por el BID en 2019, se encontré
que los viajes a pie representan entre el 40 y el 45% de los realizados por personas de bajos ingresos,
mientras que entre las personas de altos ingresos el porcentaje oscila entre un 10 y un 20%. (Rivas,
Serebrisky, & Suarez-Aleman, 2019). La importancia de caminar no solo se relaciona a viajes a pie, sino
gue también es una parte fundamental de los desplazamientos en otros medios, especialmente del
transporte publico ya que casi todos los viajes, en autobus, metro o tren urbano comienzan y terminan
a pie.

La importancia de este tipo de desplazamiento no se incluye tradicionalmente en las metodologias
de investigacién de origen y destino en las ciudades ya sea porque no consideran los viajes de nifos,
los desplazamientos de menos de 500 metros o incluso porque se centran en los “principales viajes”
de las personas. De esta manera, se entiende que los desplazamientos a pie en las ciudades son
subdimensionados y se camina mucho mas de lo que muestran los datos.

A pesar de ser un modo tan altamente utilizado, las condiciones y estructuras para tal forma de estar
y moverse en las ciudades no corresponde a esa importancia. Una de las mayores consecuencias de
esto es la alta incidencia de muertes por atropello en las ciudades latinoamericanas. En 2019 entre las
victimas femeninas de siniestros viales, el 53%, correspondia a peatonas. De ahi surge laimpotancia de
considerar la caminabilidad y su cruce con género.

La caminabilidad (walkability en inglés) es una medida que evalta la calidad de los espacios
publicos para desplazarse a pie. El término y el andlisis surgieron en 1993 a través del trabajo del
canadiense Christopher Bradshaw. Desde entonces, se han desarrollado numerosas metodologias
con adaptaciones al contexto local para evaluar cuan agradables, acogedoras y seguras pueden ser
las calles, los barrios y las ciudades desde la perspectiva de las personas a pie.

Segun la metodologia de Bradshaw, se definieron 10 puntos principales de observacion:

Walkability INDEX: 10 puntos de observacion:
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El término walkability se concibié entendiendo que la se
ve afectada por multiples factores mas alla de las aceras en buen estado, desarrollando una evaluacién
compuesta de métricas transversales y complejas. Cabe resaltar que este primer acercamiento al tema
incluyo la perspectiva de género al analizar a qué edad las nifnas comienzan a caminar solas en el espacio
evaluado, asi como lo que las mujeres piensan sobre la seguridad del lugar.

En general, para que un entorno sea caminable, es necesario que siga cuatro principios definidos por el
urbanista norteamericano Jeff Speck:”1) utilidad - en el sentido de disponer de equipamientos urbanos,
comercios y otras instalaciones a los que se pueda acceder a pie; 2) seguridad - que exista la garantia de
caminar sin riesgo de caidas, atropellamiento e incluso asaltos y acoso; 3) comodidad - que los caminos
tengan espacios de parada y de sombra, entre otros elementos que garanticen una experiencia cdmoda;
y 4) interés - que el camino proporcione a las personas qué ver, con qué interactuar y conectar” (Sabino,
2019).

En este sentido, para construirambientes mas caminables, es necesario disefar estrategias en diferentes
escalas del territorio urbano, siendo ellas: las calles, los barrios y las ciudades. Las calles tienen que ser
atractivas y presentar disefios e infraestructuras que garanticen la prioridad, la comodidad, la seguridad
y el interés de las personas que se desplazan a pie. Los barrios deben ser densos, de uso diverso y
mixto - ofreciendo acceso a servicios, comercios, espacios publicos, equipamientos culturales y de
ocio - y organizados en disefios de bloques pequefios y permeables. Y, por ultimo, la ciudad debe ser
planificada para que sus barrios se conecten, sin necesidad de autopistas, con un acceso facil y libre,
eliminando barreras o fronteras.

CIUDAD BARRIO CALLE

El analisis de la caminabilidad es bastante complejo y combina estructura, usos y percepciones. La
estructura fisica del espacio (ancho, inclinacién y material de las aceras y los cruces), por ejemplo,
debe ser adecuada para contener el flujo de usuarios en la calle y para que todas las personas,
independientemente de su sexo, edad o condicién fisica, puedan desplazarse a pie con comodidad y
seguridad.

Ademads de la estructura fisica del espacio para caminar, factores como el atractivo y el interés son
importantes para mejorar la caminabilidad. Esto se puede observar a través de los servicios ofrecidos,
la diversidad del comercio y la accesibilidad del lugar en relaciéon con la proximidad de la red de
transporte publico u otras redes de transporte activas como las ciclovias. La sefalizaciéon de las rutas
y del equipamiento urbano en las cercanias es un instrumento indispensable no solo para promover
mejores condiciones de caminabilidad, sino también para fomentar el caminar.

Otros factores que influyen en la experiencia de caminar son los aspectos de seguridad y comodidad.
La seguridad debe evaluarse no solo desde la perspectiva vial, sino también desde la perspectiva de la
seguridad publica. La primera analiza la relacién de las personas a pie con otros vehiculos - y algunos
elementos a observar son: la velocidad de los vehiculos, la distribucién vial, las oportunidades de cruzar



y la preferencia a los peatones. Por otro lado, la seguridad publica debe tener en cuenta la percepcion
personal de seguridad, entendiendo que esta varia en funcion de la edad, el género, la clase social
y la raza, entre otros factores. Algunos de los elementos urbanos que influyen en la percepcién de
seguridad de las personas son el alumbrado, el disefio de los espacios urbanos, los usos de las calles, la
permeabilidad visual y fisica de los edificios de la calle y la presencia de establecimientos que funcionen
a diferentes horas, especialmente por la noche.

Por ultimo, son igualmente relevantes los elementos de comodidad y permanencia de las personas en
los espacios publicos, como el mobiliario para el descanso, la arborizacién para el control térmico, la
oferta de refugios para la lluvia y el sol y otros que no solo hacen mas agradable y cdmodo el recorrido,
sino que también ofrecen estructuras adecuadas para las diversas necesidades y actividades de las
personas que circulan por la ciudad. La busqueda por mejorar la caminabilidad debe ser un proceso
continuo en las ciudades.

Los ambientes mds caminables generan beneficios en muchas esferas. Segun la publicacion titulada
“Ciudades Vivas: en direccién a un mundo caminante” (traduccién libre de Cities Alive: Towards a Walking
World) de la consultora britanica de proyectos urbanos Arup, se han identificado 50 beneficios en cuatro
areas que pueden lograrse con la planificacion de ciudades caminables:

Salud y bienestar: fomentar estilos de vida mas activos, reducir la obesidad, reducir las
enfermedades crénicas, mejorar la salud mental y la felicidad de las personas.

Seguridad: mejorar la seguridad vial, aumentar la vigilancia pasiva y reducir la delincuencia.

Placemaking: mejorar la experiencia urbana, promover la apropiacién del espacio, apoyar las
iniciativas artisticas y culturales.

Cohesion e igualdad social: ampliacion de la accesibilidad universal, interacciéon social,
fortalecimiento de la identidad comunitaria, integracién intergeneracional y fomento de la
inclusion.

Economialocal: aumento delosingresos, apoyo a las iniciativas locales, mejora del pensamiento
creativo y la productividad.

Atractivo de la ciudad: mejora de la identidad de la ciudad, promocion del turismo, incentivo a
las inversiones internas y atraccidn de profesionales de la economia creativa.

Regeneracion urbana: valoracién de inmuebles y activacién de fachadas al nivel de la calle.

Ahorro de costos: reduccién de los costes de transito, economia con el mantenimiento y la
construccion y reduccion de los costes de atencion médica.

Ciclos virtuosos: disminucién de la dependencia de los recursos no renovables y optimizacién
del uso de la tierra.

Servicios de los ecosistemas: contribucion a la calidad del aire, reduccion de la contaminacion
acustica, mejora de los microclimas urbanos y aumento de la superficie permeable para el
drenaje de agua.

Vitalidad: mejora del paisaje urbano y de los espacios publicos y mayor oferta de mobiliario de
recreacion y permanencia.

Eficiencia de los desplazamientos: recuperacion de espacios infrautilizados destinados a
vehiculos, cambio en el habito de utilizar modos motorizados, desarrollo de soluciones flexibles
para los desplazamientos diarios (por ejemplo, las bicicletas compartidas), aumento de la
permeabilidad del tejido urbano y superacidon de barreras (topograficas o hidrogréficas, por
ejemplo).



Liderazgo: competitividad entre ciudades para promover las mejoras urbanas y la construccion
de consenso publico.

Gobernanza urbana: empoderamiento de la comunidad, fomento de la participacién diversa y
fortalecimiento de la corresponsabilidad.

Desarrollo sostenible: fomento de comportamientos sostenibles y aumento de la resiliencia
urbana (ciudades con mas autonomia y menos vulnerables a las crisis y danos).

Oportunidades de planificacién: asistencia en los procesos de regeneracién urbana, soluciones
a menor escala y mas flexibles y promociéon del patrimonio cultural.

Medir la caminabilidad es esencial para poder comparary evaluar las condiciones de los espacios desde
la perspectiva del caminary, a partir del analisis de los resultados, promover cambios y mejoras. Al igual
que con otros modos, las redes de caminabilidad deben planificarse, integrarse y conectarse a otros
sistemas de transporte con una infraestructura adecuada.

Hay muchas maneras de evaluar y medir la caminabilidad mediante metodologias participativas y
técnicas. Las formas participativas incluyen a la ciudadania y traducen términos técnicos de manera
accesible, centrandose en la experiencia de los participantes. Un ejemplo de este tipo de metodologia
es el Indice Ciudadano de Caminabilidad (ICC) de“SampaPé!”, que considera un conjunto de sensaciones
en la evaluacion.
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Los modelos mas técnicos no captan la experiencia personal y se centran en los atributos mensurables
del urbanismo y la ingenieria de trafico. Como ejemplo, el indice de Caminabilidad (ICam) del ITDP. Por
ultimo, dentro de estas metodologias algunas se centran en elementos espeaﬁcos como el Indice de
Calidad de Aceras y Walkscore, que mide la distancia entre los servicios y el comercio, centrandose en el
principio de utilidad de la caminabilidad. La diversidad de modelos y formas de medir la caminabilidad
ha contribuido a la evidencia y a la planificacion de mejores ciudades para desplazarse a pie.



Los patrones de movilidad de las mujeres se caracterizan por un mayor numero de viajes, de menor
duracién. Este patron hace que las mujeres en general caminen mas que los hombres ya que, como se
menciond anteriormente, la caminata también les permite acceder al transporte publico. Las mujeres
de bajos recursos son quiene mas tienden a depender de la caminata ya que por temas de asequibilidad
pueden sacrificar viajes motorizados y caminar largas distancias para suplir estos viajes. Segun datos de
las encuestas de movilidad en Santiago, Buenos Aires, Ciudad de México y Bogota, las mujeres son las
mayores peatonas. En Ciudad de México, a pesar de ser una ciudad dispersa con largas longitudes entre
unas zonas y otras, el 66% de las mujeres declaré haber caminado al menos una vez en su recorrido.
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A pesar de ser las mayores peatonas, las mujeres se enfrentan a problematicas derivadas de las divisiones
de sexo que en ocasiones limitan sus posibilidades de movilidad. Una de las principales consecuencias de
la construccion de los roles de género y la diferenciacion del acceso a las oportunidades es el machismo,
que en el espacio publico se manifiesta en la forma en que los hombres se comportan y actian en
relacion con las mujeres y sus cuerpos. Esas actitudes se ven reflejadas cada vez mas en las campanas
sobre el acoso callejero y la violencia simbdlica. Una encuesta realizada por la organizacion YouGov en
2016 mostro que el 86% de las mujeres brasilefas sufrian acoso en los espacios publicos (incluido el
transporte publico) y la mitad de las mujeres dijeron haber sido seguidas mientras caminaban por las
calles. En Bogota el 64% de las mujeres reportd haber sufrido acoso callejero, mientras que en Lima un
60%. En la misma encuesta en Brasil, se pregunté a las mujeres entrevistadas en qué momento/etapa
de su viaje sienten mas miedo: el 70% respondié que cuando caminan por las calles, el 69%, al salir
o llegar a casa después que oscurece y el 68%, en el transporte publico. Y el miedo no solo tiene un
impacto en la eleccién del modo sino que incluso puede afectar los comportamientos de las mujeres,
en el Estado de Jalisco en Mexico, el 75% de las mujeres evitaban ciertos horarios de viajes.

Como resultado, las mujeres y nifnas ven su libertad de forma limitada por la manera en que perciben la
inseguridad y el miedo cuando se desplazan y permanecen en los espacios publicos. Segun la sociéloga
urbana australiana Fran Tonkiss, la geografia de la ciudad para las mujeres es reducida e inestable desde
el punto de vista mental como practico, porque “el miedo de las mujeres ‘tiene género” y se basa en
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“sentimientos de vulnerabilidad frente a los hombres y por la amenaza de los delitos relacionados
con el sexo”. Este temor, segun la autora, esta espacializado y “sus percepciones de peligro tienen una
geografia especifica’, lo que influye en “los movimientos rutinarios de las mujeres en el espacio urbano”.
(Fran Tonkiss, 2005). En este sentido, en una encuesta de Actionaid en Brasil, el 79% de las mujeres
entrevistadas dijo que la mala calidad de los servicios publicos (entorno urbanoy transporte) les dificulta
la vida, limitando el acceso del 33% de ellas al trabajo y del 22% a la educacion.

Todos los elementos mencionados conducen a la exclusion de las mujeres en tres esferas en los espacios
de las ciudades: la espacial, la social y la simbdlica. En la siguiente tabla se resumen algunas de estas
formas de exclusién:

EXCLUSION ESPACIAL EXCLUSION SOCIAL EXCLUSION SIMBOLICA

Frente a este contexto y luego de entender las formas de exclusion de género, se deben buscar formas
de transformar el espacio urbano para que sea mas acogedor y seguro para las mujeres y ninas.

Los espacios construidos teniendo en cuenta la perspectiva, los usos y la presencia de las nifas y mujeres
van mas alla de la prevencién del delito. Garantizar la presencia de mujeres y ninas con seguridad y
comodidad en los espacios publicos no depende de soluciones para prevenir los delitos tipificados, sino
de entornos que acojan y fomenten su presencia, sus deseos y sus necesidades.

En los afios 70 se cred un principio y modelo de disefio urbano centrado en la prevencion del delito, con
base en los suburbios americanos, lamado “Prevencidon del Delito a través del Disenio Ambiental (Crime
Prevention Through Environmental Design- CPTED)". Este modelo se centra en detener los delitos en la
propiedad privada, como los asaltos, y propone acciones con estrategias restrictivas como: presencia
policial, control de acceso, eliminacién de rutas de escape e instalacién de camara de seguridad.

Este modelo es duramente criticado por las mujeres que trabajan en la interseccion de los temas de
género y urbanismo, como Ana Falu, porque esas estrategias pueden hacer que los entornos sean mas
estériles y no transmitan una sensacién de seguridad y bienvenida, ademas de ignorar la mayoria de las
criticas y los sucesos contra las mujeres y no realizar ningun andlisis centrado en la violencia de género.
Un ejemplo espacial practico de cémo las soluciones propuestas por el modelo no abordan la sensacién
de seguridad de las mujeres esta relacionado con el disefio de los bloques. Mientras que el CPTED
propone la eliminacion de lo que llama “rutas de escape” para promover calles sin salida o grandes
manzanas, la perspectiva de las mujeres que circulan por las calles valora exactamente lo contrario:
bloques pequefios y permeables que ofrezcan varias opciones de rutas.

11
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Para que las calles y las ciudades sean mas seguras y acogedoras para las mujeres y nifas, es necesario
comprender e incluir sus dindmicas y anhelos, garantizando la equidad en las ciudades. Motivadas por
esto, muchas mujeres han comenzado a tratar estos temas, analizarlos y proponer formas de transformar
los espacios urbanos.

Bajo esta perspectiva, Anne Michaud, investigadora feminista canadiense, presentd seis principios
basicos de disenio urbano seguro para las mujeres, que se publicaron en 2001 en la “Guia para la
Construccidon de un Ambiente Urbano Seguro” de Montreal como parte del programa Mujeres y
Ciudades (traduccion libre de Femmes et Villes). Esta publicacion y estos principios se han convertido en
una referencia ampliamente utilizada en las metodologias de andlisis y las propuestas que contemplan
la perspectiva de género en las ciudades y se presentan a continuacion:
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La sefalizacion debe mostrar donde estas y las rutas del entorno, favoreciendo la
orientacion, la legibilidad y la informacion - utilizando lenguaje y simbolos que
no sean machistas. Las calles senalizadas deben contener placas, informaciéon y
referencias estratégicamente ubicadas queles permitaalas personas que caminan
reconocer y comprender el espacio de manera clara, precisa e inclusiva. Algunos
elementos de la sefalizacion son: la disponibilidad de mapas e informacion sobre
los equipamientos urbanos y las rutas, informacion sobre el transporte publico y
sefales de preferencia para los peatones.

La visibilidad debe asegurar, a partir de la configuracion fisica de las calles y los
elementos, que todas las personas que caminan puedan ver todos los elementos
y a las personas de los alrededores y puedan localizar posibles rutas de escape
ante alguna situacién de riesgo. Ademas, presenta elementos que reconocen a
las mujeres y los papeles que desempenan, sin tratarlas como victimas u objetos.

En este sentido, la visibilidad se entiende como visual y simbdlica. Algunos
elementos de visibilidad visual son: continuidad de las rutas, conexién visual
del entorno, iluminacién en las aceras sin obstrucciones, mobiliario que no
interrumpa la linea de visién, paradas de autobus transparentes y eliminacion
de pasos subterraneos y pasarelas peatonales. Entre los elementos de visibilidad
simbdlica se encuentran: el reconocimiento de las mujeres del territorio con
calles con nombre de mujeres, campanas institucionales sobre la violencia contra
las mujeres y la exclusion de mensajes y elementos machistas de comunicacion
en el espacio.

Se entiende por vitalidad en el ambiente urbano las condiciones que promueven
la presencia simultanea y continua de personas y de diferentes actividades y usos
en las calles, lo que proporciona una mayor posibilidad de oir/very ser oida/vista.
Los ambientes vivos favorecen el encuentro, la relacion y la ayuda mutua entre
las personas.

Algunos elementos del espacio que generan vitalidad son: uso mixto y diverso,
mayor densidad habitacional, espacios de estancia y reunién en la calle,
actividades en diversos horarios, calles con prioridad para desplazarse a pie y
grandes aceras y la eliminacion del estacionamiento en la calle.
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La vigilancia informal, que también se puede denominar“cuidado’, se refiere a los
entornos que presentan condiciones para que cualquier persona salga de una
situacion de inseguridad y obtenga y ofrezca ayuda si es necesario. La presencia
deactividadesy personas en los espacios publicos permite una vigilancia informal
que mejora la percepcién de la seguridad.

Algunos elementos que aseguran la vigilancia informal son: la presencia de
espacios publicos y equipamientos urbanos para diferentes personas, residencias
con ventanasy vista a la calle, fachadas transparentes con unainterfaz con la calle
y la eliminacion de los muros ciegos en las calles.

La presencia de equipamientos urbanos y mobiliario en las calles se evalua en
funcion de la capacidad de estas estructuras para acoger a personas diversas y
promover la permanencia.

Algunos de los equipamientos urbanos y mobiliario que tienen esta capacidad
son: conexion con el transporte publico con puntos y entornos seguros, espacios
publicos con mobiliario, vegetacién y pavimento que promuevan la convivencia,
espacios atractivos, mantenimiento de estructuras publicas, oferta de diversos
equipamientos urbanos y acceso a banos publicos.

La convivencia se fomenta a partir de usos y actividades en los espacios publicos
que favorecen el intercambio y la socializacién entre las personas de forma
igualitaria. Esta relacién contribuye al desarrollo de las relaciones humanas y
refuerza el sentimiento de pertenencia a la comunidad. Las calles que favorecen
la convivencia pueden evitar el aislamiento de las personas y crear redes de
confianza en el espacio publico.

Algunos elementos de convivencia son: estructuras para espacios de encuentro,
la apreciacion de la historia local y el reconocimiento de personas y lugares con
placas y senalizacion y la realizacién de procesos participativos de disefo del
espacio, urbanismo tactico y apropiaciones que garanticen la participacion de
las mujeres.



La definicion de los principios mencionados junto con la inclusiéon de las mujeres en la planificacién
de los espacios urbanos surgio en Montreal en los afos 90 con las auditorias de seguridad de género.
Segun Sara Ortiz (2014), las auditorias son herramientas de accion colectiva y de resistencia a los limites
sociales y fisicos que restringen el acceso de las mujeres al espacio publico, y buscan que las politicas
urbanas consideren cuestiones de seguridad para las mujeres y proponer acciones para mejorar su vida
cotidiana. Desde entonces, las auditorias se han replicado en contextos de diferentes ciudades y se
adaptan de acuerdo con las necesidades especificas de cada lugar.

Esta herramienta también busca la transversalidad, es decir, que las politicas publicas incluyan
la perspectiva de la mujer y que las politicas centradas en el género se integren con otras politicas
sectoriales. La realizacién de auditorias sobre la seguridad de las mujeres, el apoyo comunitario, la red
de equipamientos urbanos y los espacios de reflexion para la seguridad de las mujeres y la comunidad
basados en la perspectiva de género son algunas de las iniciativas que situan la perspectiva de género
en la agenda de las politicas publicas.

En 2017, SampaPé!, junto con la Red MAS, desarroll6 el proyecto “Mulheres Caminhantes” (Mujeres
Caminantes), una metodologia que combina auditorias de seguridad de género y caminabilidad
considerando a las mujeres, ciudadanas, como especialistas en sus territorios. Su aplicacion se centra en
las sensaciones de las mujeres participantes y en como el ambiente influye de forma positiva o negativa
en esta percepcion, desarrollando a partir de ahi la cocreacion y el prototipo de soluciones en conjunto.
Las metodologias participativas y el andlisis del ambiente urbano permiten considerar no solo los
elementos del espacio construido, sino también la violencia simbdlica, la actitud y la presencia de otras
personas, entre otros aspectos sociales y culturales.

Algunas ciudades e iniciativas ya han puesto en practica politicas y medidas que hacen un llamado
de atencidén a los problemas relacionados con la acogida y la seguridad de las mujeres y nifas en
las ciudades. En este sentido, es importante destacar la politica publica de la ciudad de Boa Vista, en
Roraima, centrada en la primera infancia. Esta estrategia ha transformado todas las paradas de autobus
de la ciudad en espacios generosos, con una estructura de refugios y asientos, y debido a la temperatura
media de la ciudad, haimplementado una cierta cantidad de puntos de aclimatacién. Esta medida tiene
por objeto garantizar siempre un lugar comodo y seguro para que las madres amamanten, los padres y
los cuidadores descansen con los bebés y los ninos pequefios, ademas de implementar comunicaciones
en las estructuras para fomentar la presencia y el aprendizaje de los nifios con los adultos.
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Otro ejemplo interesante fue realizado en Barcelona por un colectivo de arquitectas feministas para que
los patios de recreo de las escuelas fueran mas justos para nifias y nifios. Para ello, redisefiaron el espacio
del patio de la escuela para reemplazar la centralidad de los campos de futbol con actividades menos
competitivas y mas inclusivas para todos los nifos. Esto cred un ambiente y dio lugar a actividades mas
inclusivas para nifias y nifos, aumentando la autonomia, la integracién y el sentido de pertenencia, asi
como la participacion efectiva y el uso del patio de la escuela por parte de las nifias.

Tras analizar los datos, el contexto y las iniciativas sobre la inclusién de las mujeres y nifas en las
ciudades, es posible afirmar que solo serd posible construir ciudades inclusivas, resilientes y sostenibles
si se incluye la perspectiva de género en la construccion de politicas publicas y la planificacién urbana.
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Esta Nota Técnica propone una metodologia para intentar construir y planificar ciudades mas“inclusivas,
seguras, resilientes y sostenibles” (ODS11) a través de la implementaciéon de una mejor infraestructura
de movilidad sostenible (a pie, en bicicleta y en transporte publico). El enfoque de género como parte
de esta herramienta busca considerar los estereotipos sociales de los roles de género que influyen en
la forma en que las mujeres y los hombres viven, actian e interactdan en el disefio y construccion de la
infraestructura de movilidad.

El Indice Técnico de Caminabilidad Sensible al Género tiene por objeto evaluar de forma objetiva el
entorno construido con elementos que acojan y promuevan mejorar la sensacion de seguridad para las
mujeres y ninas.

El andlisis y la evaluacién de las rutas y calles se organizé en seis categorias con subvariables de analisis,
totalizando 23 variables. En todas ellas destacamos su relevancia para contribuir a la presenciay acogida
de mujeres y nifas.

A continuacién, se presentan las categorias y las variables de cada categoria, son 6 categorias y 23
variables de analisis:

1. Acera
Franja peatonal Material Condiciones del Inclinacién
pavimento
2. Conectividad
Continuidad Acceso al transporte Infraestructura Permeabilidad
publico cicloviaria
3. Seguridad vial
Velocidad Distribucién vial Cruces Accesibilidad fisica
maxima
4.Fachadasy
edificaciones
Transparencia Acceso Uso mixto Entrada de vehiculos
5.Conforty
mobiliario
Sombra / Transparencia Oportunidad lluminacién
refugio de los mobiliarios de sentarse
6. Senalizacion
- @ Indicaciones Representividad e Preferencia para
* para peatones informacion dirigida peatones
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Cadaunadelasvariablesrecibe unapuntuaciénde 1a4.Siendo 1 el masbajoy 4 el masalto, la puntuacion
se define con base en criterios técnicos y mensurables de cada variable evaluada y su influencia en la
caminabilidad de las rutas evaluadas:

o Colabora con un ambiente muy caminable, que acoge a nifias y mujeres.

Presenta buenos elementos de caminabilidad, considerando a las nifias y mujeres.
Disminuye la caminabilidad del espacio y la calidad de la experiencia de las nifas y mujeres.

o Representa baja caminabilidad, de manera que limita la movilidad, principalmente de nifias y mujeres.
Los analisis deben realizarse en rutas de aproximadamente 800 metros lineales, que se dividen en
tramos de 100 metros para su andlisis por tramos. De esta manera, una ruta de 800 metros presenta 8
tramos - nombrados con letras: A/B/C/D/E/F/G/H - que para efectos del analisis estan separados en dos
lados de la via - definidos por la combinacién de letras y nimeros: A1/A2/B1/B2/C1/C2/D1/D2/E1/E2/
F1/F2/G1/G2/H1/H2.

Como se detalla a continuacién, algunas variables pueden ser evaluadas considerando la totalidad de

la calle (de lote a lote). Para otras su forma de valoracién se altera en el caso de las vias para peatones,
como las aceras.

Analisis de 800m
1\ (A1) B1) ® D7) lineal con division
W .IIIIIIIIIII.IIIlIlIIIII.IIIIIIIIIII.IIIIIIIIII'," de 100m para e|

in|0u.|||Gul.nlo"u.nueln>§ anéIiSiS de IOS tramos

(IIIIIIIlIII.IIIIIIIIIII.IlIIIIIIIII.IIIIIIIIII\“‘
Evaluacion en cada lado
de la calle realizada

<IIIIIIlIIllllIIIllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIllIIIlIIIII) de forma independiente

G ———————-

Evaluacion considerando
la totalidad de la calle

Gormmmm————.—."

o,

G —————-
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La franja peatonal es el area de la acera destinada exclusivamente
a la circulacion a pie. Debe ocupar la mayor parte de la acera
y estar en la zona central, entre la franja de acceso a los lotes
privados y la franja de servicio - normalmente cerca de las guias
donde se ordenan los mobiliarios. La franja peatonal no debe ser
obstruida con ningun elemento u obstaculo, ya sea permanente
o temporal, por eso lleva ese nombre. Su tamano debe permitir
el flujo de personas con diferentes condiciones y ritmos de una
manera apropiada y cdmoda.

Evaluaciéon Puntuacion y criterios
Evaluacién en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcién de
la zona peatonal.

0 Presenta una franja
peatonal minima mayor o
igual a 1,80 metros.

Presenta una franja
peatonal minima mayor o
igual a 1,50 y menor a 1,80
metros.

9 Presenta una franja
peatonal minima mayor o
igual a 1,20 y menor a 1,50

metros.

o Presenta una franja
peatonal menor a 1,20
metros.

{Como medir?

Medir con cinta métrica
los diversos tramos de la
franja peatonal, tramo de la
acera libre de obstruccién y
mobiliario. Centrarse en los
puntos criticos, es decir, los
que tienen mobiliario, servicios
y usos privados, para evaluar
el ancho de la franja peatonal
disponible en el tramo.
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Se refiere a los materiales utilizados para cubrir las aceras y lo
que causan en las personas que circulan por ellas. Las aceras
recubiertas de pavimentos resbaladizos y con vibracion pueden
causar numerosas caidas, toceduras, molestias y restringir la
movilidad de ciertos grupos de personas.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcion
de la zona peatonal.

20

Puntuacion y criterios

14

1

Posee pavimento en toda su
extensién con una superficie
antideslizante y sin vibracion.

Posee pavimento en toda
su extension y tiene una
superficie que:

- causa vibracion media de
hasta el 75% de su extension,
y/o;

- causa vibracion fuerte o es
deslizante en hasta el 25% de
su extension.

Posee pavimento en
toda su extension, pero
tiene una superficie que:

-causa vibracion media en
mas del 75% de su extension
y/o;

- causa vibracion fuerte o es
resbaladiza en mas del 25%
de su extension.

Inexistencia de pavimento
en cualquier tramo y/o en su
totalidad.

Resbaladizos -

C,Uidﬁdo‘.
Piso lis?

5 =
—
>
2,

{Como medir?

Observacion visual de la presencia
de pavimento y materiales
utilizados en la franja peatonal.
Evaluar si causa vibracion o si es
resbaladizo segun el tipo de suelo.

Sin__vibracion - hormigén o
concreto in situ, otros tipos de piso
continuo.

Vibracién media - baldosa
hidraulica (texturizada, hecha
para aceras), piso intertrabado y
empedrado portugués.

Vibracién fuerte - piedra miracema
y piedra sillar.

empedrado
portugués y pisos lisos.

No resbaladizo - con friccion,

concreto, piedras y baldosas.



Las condiciones del pavimento se refieren a la aparicion de
interrupciones e irregularidades en las aceras que restringen
la movilidad de las personas y pueden provocar caidas. Estas
interrupciones se evallan a partir de desniveles, escalones,
agujeros e inexistencia de pavimento.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcion de
la zona peatonal.

Puntuacion y criterios

No hay agujeros, escalones
o desniveles.

Hay entre 1 y 5 agujeros,
escalones o desniveles.

9 Hay entre 6 y 10 agujeros.
@ Més de 10 agujeros.

{Como medir?

Contar y medir los agujeros,
escalones y desniveles en el
tramo. Considerar los agujeros
con dimensiones mayores o
iguales a 15 cm de longitud y
5 cm de ancho y los desniveles
con altura mayor o igual a 1,5
cm.
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La inclinacion se refiere a cuan planas y regulares son las aceras,
tanto a lo largo como a lo ancho de la via.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcion de
la zona peatonal.

22

Puntuacion y criterios

(4]

La inclinacion longitudinal
sigue la de la calle y la
inclinacion transversal es
imperceptible, con la franja
peatonal aplanada en toda
su extension.

La inclinacion longitudinal
sigue ladelacalley 1/3 o
menos del camino tiene
una pendiente transversal
con una gradacion
perceptible.

La inclinacion longitudinal
sigue la de la calle y mas
de 1/3 del tramo y menos
de 1/2 del mismo tiene una
pendiente transversal con
una gradacion perceptible.

Pendiente longitudinal
diferente a la de la calle y/o
la mitad o mas del tramo
con gradacion perceptible.

{Como medir?

Observe si la inclinacion es
la misma que la de la calle y
observe si hay partes criticas
de inclinacion transversal,
como rampas de acceso para
vehiculos y otras.



I 2. CONECTIVIDAD

2.1 Continuidad

La continuidad se refiere a la calidad de los caminos, para
garantizar el caminar como una red, priorizando la movilidad a
pie. Los aspectos fisicos y el disefio de las calles, aceras e incluso
cruces deben garantizar las condiciones para la continuidad del
flujo a pie de la manera mas agradable y segura.

PERSPECTIVA DE GENERO

La continuidad es esencial para garantizar una mayor libertad
y consistencia en los caminos, elementos que son sumamente
importantes para la sensacion de seguridad y para la experiencia
de las mujeres y nifas que caminan en las ciudades, asi como para
la presencia de mujeres y personas en diversas condiciones de

demas personas en la calle.

Evaluaciéon Puntuacion y criterios

Evaluacién en cada lado de o La franja peatonal es lineal
la calle realizada de forma en todo el tramo y cuando
independiente a excepcién de hay un cruce esta al nivel y
la zona peatonal. en continuidad de la franja
peatonal de la acera.

¢ > eLa franja peatonal tiene
algunos desvios y/o los
cruces estan situados en
la continuidad de la franja
peatonal, pero no estan al
nivel.

La franja peatonal tiene
interrupciones y/o el cruce
estd separado de la franja
peatonal de la acera - hasta
un maximo de 2 metros de
la linea del lote.

ONo hay linealidad en la
franja peatonal (0o no hay
franja peatonal) y/o los
cruces son de mas de 2
metros de  separacion
(desde la linea del lote
hasta el cruce).

VISIBILIDAD / accesibilidad, como ya se ha mencionado en las variables anteriores.
VITALIDAD Ademas, la continuidad asegura que es posible ver y ser vista por las

{Como medir?

Observar el camino en
linea recta y como son los
cruces para la continuacion
de las aceras recorridas. Se
consideran interrupciones las
obstrucciones en el paseo que
obligan a las personas a pie a
salir de la acera para continuar
su trayecto, y los desvios

las obstrucciones que obligan
a los caminantes a abandonar
su ruta inicial, pero sin salir de
la acera.
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I 2. CONECTIVIDAD

2.2 Acceso al transporte publico

El acceso al transporte publico se refiere a la conexién y la
proximidad del sistema de transporte publico, lo que da lugar
a una mayor presencia de flujos a pie y también aumenta el
incentivo para caminar y acceder a la ciudad.

PERSPECTIVA DE GENERO

La facilidad de conexién con otras redes de transporte publico hace
que la ciudad sea mas accesible y democratica, especialmente paralas
mujeres. Las mujeres tienden a desplazarse para realizar mas tareas
que los hombres como resultado de la division desigual del trabajo
doméstico y el cuidado, como consecuencia de los roles de género.
LUV D LDV ELY  Ademas, la presencia de paradas y estaciones, lugares de constante

EQUIPAMIENTOS movimiento y con potencial de vigilancia, atraen otras actividades a
URBANOS Y MOBILIARIO las calles.

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada ODistancia maxima a pie de 200 metros Observary registrar las paradas
lado de la calle hasta una estacion de metro, tren, de autobus y senalizacién

realizada de forma autobus o paradade autobusenpasillos de otros puntos de acceso
independiente a y franjas exclusivas. al transporte en el camino.
excepcion de la zona Coléquese en la mitad del
peatonal. 9 Distancia maxima a pie mayor a 200 tramo y vea en Google Maps

metros y menor o igual a 500 metros la distancia a pie para acceder
hasta una estacion de metro, tren, a las estaciones, terminales
terminal de autobuses o parada de y paradas de autobus mas
autobus en pasillos y franjas exclusivas cercanas.

y/o hasta 300 metros de al menos un

punto de embarque/descarga de lineas

de autobuses convencionales.

9 Distancia a pie mayor de 500 metros y
menor o igual a Tkm hasta una estacion
de metro, tren, terminal de autobuses o
parada de autobus en pasillos y franjas
exclusivas y/o mas de 300 metros y
menor o igual a 500 metros de al menos
una parada de autobus convencional.

OA mas de 1 km de distancia de una
estacion de metro, tren, terminal de
autobuses o autobus en pasillos vy
carriles exclusivos y/o a mas de 500
metros de al menos una parada de

24 autobus convencional.



I 2. CONECTIVIDAD

2.3 Infraestructura cicloviaria

La infraestructura cicloviaria se refiere a la presencia de una
estructuraadecuada parafomentareldesplazamientoenbicicleta
en las calles evaluadas. Esta variable se observa no solo desde el
punto de vista de la conexién y el aumento de las posibilidades
de desplazamiento, sino también por el efecto de su presencia
como calmante en las vias y por la presencia de otras personas.

PERSPECTIVA DE GENERO

La presencia de infraestructura cicloviaria genera mds seguridad
desde el punto de vista vial y también mas posibilidades de vitalidad,
diversidad de personas y de vigilancia informal, lo que es sumamente
importante para las mujeres y nifias. Ademas, la conexién extiende el
alcance de la ciudad.

VITALIDAD /VIGILANCIA/
EQUIPAMIENTOS
URBANOS Y MOBILIARIO

Evaluaciéon Puntuacion y criterios {Como medir?

La totalidad de la 0 Calle con ciclovias/carriles para ciclistas Observacion de la via y de las
calle. segregados del flujo de transporte esquinas, si las hay, y registro
motorizado o ciclovias compartidas, con fotos de las estructuras
continuidad en todas las direcciones encontradas.
cuandohayaalgunaesquinay presencia

de estacionamientos para bicicletas

0 acceso a la estacion de bicicletas

compartidas.

e Calles conciclovias/carriles para ciclistas
segregados del flujo de transporte y/o
ciclorrutas.

eNo hay ciclovia o ciclorruta, pero
hay estacionamiento de bicicletas o
estaciones de bicicletas compartidas.

0 No hay infraestructura para bicicletas.
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I 2. CONECTIVIDAD

2.4 Permeabilidad

La permeabilidad significa mas opciones de caminos para ir a pie
en distancias cortas. Esto puede ofrecerse a través de bloques
mas pequefos o mediante el acceso peatonal desde el centro
del bloque - a partir de galerias, plazas y otras areas de disfrute.
La permeabilidad amplia la posibilidad de los trayectos y del
respeto de las lineas de deseo.

PERSPECTIVA DE GENERO

La permeabilidad de las rutas es un factor sumamente importante
para las mujeres, ya sea por la naturaleza de generar seguridad por
las posibilidades de rutas y vias de escape, en caso de ser necesario,
o por acortar las distancias y estimular la presencia de personas mas
diversas, como niflos y personas mayores.

SENALIZACION/
VITALIDAD/ VIGILANCIA/

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada lado de Hay mas de un lateral Contar y medir los accesos,
la calle realizada de forma del bloque o pasaje para los laterales del bloque, las
independiente a excepcion de peatones en el tramo con plazas, los parques y los
la zona peatonal. acceso publico las 24 horas. espacios publicos que sirven

de pasaje para otras calles,
Solo hay un lateral del registrar donde se encuentran

¢ > bloque o pasaje de acceso en el mapa, cudles son las
publico con acceso de al caracteristicas 'y  registrar
menos 12 horas por dia. mediante fotos.

QSoIo hay un pasaje de
peatones de acceso publico
con un tiempo controlado
de 12 horas al dia.

0 No hay pasaje en el tramo.
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La velocidad maxima de una via se refiere a la aceleracion
maxima con la que los vehiculos motorizados pueden circular
en ese espacio. La velocidad en la que se desplazan influye en la
relaciéon entre los otros modos de transporte y las personas a pie,
en su libertad de movimiento, asi como en la sensacién de miedo
y en la posibilidad de que ocurran incidentes fatales en la via.

ENTR =
Fuente: Willian Cruz, Vé de Bike

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

La totalidad de la 0 Velocidad maxima en la via de 30 Observe la sefalizacién que

calle. km/h o menos. indica la velocidad maxima en
el tramo de la via y registre con

(IlllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIIIIIIIIlIIIIIH) \k/eml(/)ﬁidad ma’Xima en Ia Vl’a de 40 fOtO.

GVeIocidad maxima en la via de 50
km/h.

OVeIocidad maxima en la via mayor

a 50 km/h o sin sefalizacién que
indique la velocidad de la via.
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La distribucion vial se refiere al equilibrio o desequilibrio del
espaciodelascallesentrelosusosylos modosdedesplazamiento.
La distribucién muestra la prioridad de los usos y funciones de
las calles: paso, acceso y permanencia.

Evaluacion

Puntuacion y criterios

La totalidad de Ila 0V|'aexclusivadecaminaroconprioridad

calle.

QUL
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(2]

para caminar (compartida, es decir, al
mismo nivel y a velocidad reducida) en
toda su dimension.

Espacios segregados (vias y aceras),
con aceras mas anchas que el espacio
vial, con o sin ciclovia.

Espacios segregados (vias y aceras),
espacio vial un poco mas ancho que las
aceras, con estacionamiento en la via.

Espacio vial predominante en relacion
con las aceras, sin estacionamiento en
la via.

{Como medir?

Observar y registrar con fotos
la distribuciéon vial, medir el
ancho delas acerasy el espacio
vial si hay dudas para evaluar la
proporcion.



Los cruces corresponden a los espacios viales que las personas
a pie y los vehiculos negocian para pasar. La prioridad en los
cruces, aunque a menudo no se respeta, es para los que van a pie
y debe ocurrir lo mas continuamente posible. Para que la red de
movilidad a pie sea completa y segura, debe garantizarse que el
cruce sea continuo, accesible y adecuado para todas las personas.

Evaluacion Puntuacion y criterios

La totalidad de la calle. o

Tramo completo de zona peatonal o
trafico tranquilo enlacalle al mismo nivel
y con el mismo pavimento que la via 'y
acera, de manera que haya condiciones
para cruzar en cualquier parte de la via.

Tramo con esquina: Cruces en todas las
direcciones en las esquinas.

Tramo sin esquinas: Al menos un cruce
en el medio del bloque, sefalizado y no
en semaforo.

Tramo con esquina: ausencia de algun
cruce en esquina.

Tramo sin esquina: no hay cruce en la
mitad del bloque, tramo o solo cruce
con semaforo.

@ Ausencia de cruce en las esquinas y a

mitad del bloque y/o tramo con paso
peatonal y/o cruces subterraneos.

(Como medir?

Observar, registrar con fotos y
contar para definir la nota.
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La accesibilidad fisica del espacio urbano asegura que todas
las personas, especialmente las de movilidad reducida, puedan
moverse por las calles. Se traduce en un disefio de carreteras
con amplio espacio, piso podotactil direccional y de alerta,
esquinas con rampa de acceso y semaforos sonoros, entre otros

elementos.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado
de la calle realizada de
forma  independiente
a excepcion de la zona
peatonal.

30

Puntuacion y criterios

Hay por todo el tramo piso direcional
y de alerta (de mobiliarios y en los
cruces) y en las esquinas hay una
rampa de acceso y semaforo sonoro.

Presencia de rampas de acceso en
las esquinas y/o semaforos sonoros
en los cruces (si los hay) y piso
direccional en mas de la mitad del
tramo analizado.

Menos de la mitad del tramo
analizado tiene piso direccional y de
alerta o solo unos pocos cruces tienen
rampas de acceso o un semaforo
sonoro.

No hay ningun elemento de
accesibilidad universal en el tramo
analizado.

{Como medir?

Contar el numero total
de cruces con rampas Yy
semaforos sonoros e indicarlo
en el mapa. Observar y hacer
un registro fotografico de los
pisos direccionales y de alerta,
evaluando la proporcion en
relacién con el tramo total.



- 4.FACHADAS Y EDIFICACIONES §

4.1 Transparencia

La transparencia de las fachadas se refiere a la conexioén visual
entre el espacio privado y el publico. Esta transparencia puede
ocurrir a través de espacios con rejas y vidrios, asi como ventanas
que dan a la calle.

PERSPECTIVA DE GENERO

La conexion visual entre los espacios publicos y privados es un

aspecto muy importante para la seguridad de las mujeres y nifas

en las calles, ya que cuando pueden ver y ser vistas, su sensacion de
VISIBILIDAD/ seguridad aumenta. Ademas, cuanta mas gente observe el espacio
VIGILANCIA publico, mayor serd la posibilidad de que alguien preste asistencia si
hay algun incidente en la calle.

Evaluacién Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada lado 0 No hay ninguna fachada ciega Observe todas las fachadas
de la calle realizada de que bloquee la visibilidad del para ver si hay visibilidad o

forma  independiente espacio privado. no del interior (los vidrios
a excepcion de la zona transparentes 'y las rejas
peatonal. 9 Solo hay una fachada ciega que promueven la visibilidad,
bloquea la visibilidad del espacio mientras que las fachadas
¢ privado hasta un 30% de la ciegas no). Se consideraran
longitud del tramo. fachadas ciegas aquellas

con una extensién mayor o
9 Mas del 30% y hasta el 50% de igual a 5 metros de extension
la extensidn estan formados por sin ninguna visibilidad del
fachadas ciegas que bloquean la interior del lote. En caso de
visibilidad del espacio privado. duda, mida en metros lineales
la extension de las fachadas
Mas del 50% de la extension esta ciegas en el tramo para evaluar
compuesta por fachadas ciegas su proporcion.
que bloquean la visibilidad en los
espacios privados.
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4.2 Acceso

Los accesos son los espacios para que las personas entren y
salgan a pie de los lotes privados a las calles: puertas de tiendas,
entradas de casas y edificios, acceso a plazas y parques, entre
otros.

PERSPECTIVA DE GENERO

Mas accesos representan mas actividad en la calle y mas posibilidad

de espacios para entrar en caso de cualquier situacion de riesgo. Esto

genera una vigilancia mas informal y condiciones mas favorables para
VISIBILIDAD / la asistencia entre personas en situaciones peligrosas o inseguras.

VITALIDAD /
VIGILANCIA

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada eMés de 8 establecimientos con Cuente  cudntos  accesos
lado de Ila «calle acceso para peatones en la fachada para peatones (aperturas

realizada de forma del bloque en las fachadas de las
independiente a tiendas, entradas a parques,
excepcién de la zona Entre 5 y 8 establecimientos con restaurantes y entradas a
peatonal. acceso para peatones en la fachada servicios activos y viviendas)

del bloque. hay en el lado de la fachada del

bloque. No cuente las entradas
» 9 De 3 a4 establecimientos conacceso de vehiculos, solo cuando se
para peatones en la fachada del utilizan paraelacceso peatonal
bloque. a los edificios.
Considere solo un acceso por
OMenos de 3 establecimientos con establecimiento.
acceso para peatones en la fachada
del bloque.

£
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- 4. FACHADAS Y EDIFICACIONES

4.3 Uso mixto

El uso mixto se refiere a los edificios y calles que ofrecen
multiples posibilidades de acceso al comercio, los servicios, los
equipamientos urbanos y las actividades. La combinaciéon de
diferentes usos y actividades proporciona un entorno con mas
vitalidad y mejora la caminabilidad, ya que se reduce la necesidad
derecorrerlargasdistanciaspararealizarlasactividadescotidianas.
Ademads, la mezcla de usos asegura un mayor movimiento de
los ambientes urbanos en diferentes momentos del dia y de la
noche, generando una mayor seguridad para quienes transitan o
permanecen en el lugar.

PERSPECTIVA DE GENERO

Teniendo en cuenta que las mujeres hacen varias paradas en su viaje

para realizar tareas domésticas o cuidar de los hijos y familiares, un

ambiente con diferentes usos y actividades facilita mucho su vida
VISIBILIDAD / cotidiana_, ya que ac0(ta las dis'gan_cias y facilita los tray_ectos. Ademas,
VITALIDAD / el uso mixto proporciona movimiento en la caIIe_ a diferentes horas,
VIGILANCIA asegurando que casi siempre haya personas circulando y locales
abiertos, aumentando la vitalidad y la vigilancia informal.

Evaluaciéon Puntuacion y criterios {Como medir?
Evaluacién en cada lado de Hay 5 o mas tipos de usos Evaluar los usos de la planta baja
la calle realizada de forma en el tramo. y el primer piso de los edificios
independiente a excepcién considerando los siguientes usos:
de la zona peatonal. eHay 4 tipos de uso en el

tramo. - Residencial

- Equipamientos urbanos de servicios
publicos (escuelas, unidad de salud,
9 Hay 2 o 3 tipos de uso en la  bibliotecas)
calle. -Atracciones  histéricas  (centros
culturales, museos, centros religiosos)
o Hay solo 1 tipo de uso enla -Comerciales de consumo (tiendas,
calle. farmacias)
-Comercial, alimentacién y
entretenimiento (panaderias,
restaurantes, bares, clubes nocturnos,
cafés);
- Comercial de trabajo (oficinas);
- Servicios (como talleres, peluqueria,
cerrajeria, zapateria, gimnasio);
- Espacios publicos (parques y plazas);
- Industrial.
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- 4. FACHADAS Y EDIFICACIONES

4.4 Entrada de vehiculos

Los accesos de vehiculos son las entradas de los lotes privados
para estacionamiento de vehiculos motorizados. Ademas de
promover el peligro (permitir que los vehiculos motorizados
invadan las zonas de las aceras), actian como una fachada
inactiva.

PERSPECTIVA DE GENERO

Ademas de generar inseguridad por el riesgo de ser atropellado,

el acceso al estacionamiento no promueve el desplazamiento de

la gente por las calles, lo que desalienta el caminar y la vitalidad.
VISIBILIDAD/ También, los automoviles estacionados delante de los lotes pueden
VITALIDAD/ bloquear a menudo la conexién visual entre los espacios publicos y
VIGILANCIA/ privados, ademas de ser potenciales escondites, lo que genera mucha
CONVIVENCIA inseguridad para las mujeres y nifias que circulan a pie.

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada lado de No hay entradas de Observacién y recuento de

la calle realizada de forma vehiculos en los lotes. las entradas de vehiculos en

independiente a excepcion de los lotes. Considere el ancho

la zona peatonal. Hay hasta 3 accesos de promedio de un automovil
vehiculos en el lote. como una entrada.

¢ P Hay entre 4 y 8 accesos de

vehiculos en el lote.

o Hay mas de 8 accesos de
vehiculos y/o guia rebajada
para el acceso de vehiculos
en mas del 50% del tramo.
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Sombra y refugio se refiere a la presencia de estructuras,
equipamientos urbanos y mobiliario que aseguran el confort
térmico de las personas que caminan, ya sea en dias calidos y
soleados cuando proporcionan sombra, o en dias lluviosos
cuando proporcionan cobertura.

Evaluacion Puntuacion y criterios
Evaluacién en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcion de
la zona peatonal.

A lo largo del tramo es
posible caminar bajo un
refugio paralalluviay el sol.

En el 50% o mas del tramo
es posible caminar bajo un
refugio paralalluviay el sol.

9En menos del 50% del
tramo es posible caminar
bajo un refugio para la
lluviay el sol.

o No hay ninguna estructura
que proporcione sombra o
refugio.

{Como medir?

Observe los elementos de
sombra/refugio para evaluar
la proporcién. Considerar
solo las cubiertas con un
ancho mayor o igual a 80 cm
y destinadas al uso especifico
de los transeuntes (no tener en
cuenta las cubiertas destinadas
a ser utilizadas por mesas para
restaurantes, bares, etc.).
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El mobiliario urbano transparente permite la visibilidad del
espacio de la acera para los que pasan a pie. Asi, la gente tiene la
posibilidad de ser vista y ver a todas las personas que circulan en
la calle. Las paradas de autobus con estructura de vidrio son un
ejemplo de mobiliario transparente.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado
de la calle realizada de
forma  independiente
a excepcion de la zona
peatonal.
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Puntuacion y criterios

0 No hay mobiliario, obstaculos,

vegetacion o condiciones fisicas
en las aceras que creen puntos
ciegos.

Los mobiliarios, los obstaculos,
la vegetacion o las condiciones
fisicassolobloquean parcialmente
la vista, ya que no tienen grandes
dimensiones- menosde80cmde
alto o menos de 40 cm de ancho.

Hay al menos un obstaculo,
vegetacion o condicién fisica que
bloquea la visién - mas de 80 cm
hasta 1,50 cm de altura y/o entre
0,40y 1,20 cm de ancho.

€@ Hay al menos una pieza grande de

mobiliario, obstaculo o condicién
fisica del disefo del edificio que
bloquea la vision con mas de 1,50
metros de alto y 1,20 metros de
ancho.

{Como medir?

Identificar los

mobiliarios,
los obstaculos, la vegetacién

o condiciones fisicas que
bloquean la visiéon - algunos
ejemplos son: postes, tétem
de publicidad, arbustos,
paradas de autobus - y medir
su tamano. Cuente cuantos
hay, registrelos con fotos.



Los espacios para sentarse se refieren a las infraestructuras
de acceso publico, sin necesidad de consumo ni de entrada
a un espacio privado, que generan la oportunidad de parar y
descansar en el trayecto, de preferencia instalados y mantenidos
por la gestién publica como estrategia oficial de uso de las calles.

Evaluacion

Evaluacion en cada lado de
la calle realizada de forma
independiente a excepcion de
la zona peatonal.

Puntuacion y criterios

Hay mas de una posibilidad
de sentarse en el mobiliario
publico en el tramo
(bancos, bancos en plazas,
parklets u otros).

Solo hay una posibilidad
publica y formal de
sentarse.

Solo hay una oportunidad
de sentarse de forma
improvisada.

@ No hay ningiin mobiliario

o estructura que ofrezca la
oportunidad de sentarse y
descansar.

{Como medir?

Observacion y

registro
fotogréfico. Sentarse de forma
improvisada significa hacerlo
en estructuras que no tienen

esa funcién originalmente,
como escaleras, muros,
umbrales, etc. (no considere
las guias de acera como una
oportunidad para sentarse de
forma improvisada).
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La iluminacién se refiere a los elementos que aseguran la luz
en los espacios publicos para ir a pie - como aceras, galerias,
cruces - a diferentes horas del dia. Esta iluminacién debe ser
proporcionada por mobiliario publico y administrada por el
gobierno.

s, 3 3 i &
Fuente: Geblogs, Lagoa Rodrigo de Freitas - RJ

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacién en cada lado de 0 Hay alumbrado publico Observacion y registro
la calle realizada de forma dirigido a la acera y/o a los fotografico.
independiente a excepcion de cruces en todo el tramo, sin
la zona peatonal. obstruccion de arboles u
otros mobiliarios.

Hay alumbrado publico
dirigido a la acera y/o a
los cruces en algun punto
del tramo o en toda la
extensién, pero con partes
obstruidas.

Hay alumbrado publico,
pero solo dirigido a la via -
con por lo menos un poste
en una de las aceras.

@ No hay alumbrado publico
en la via.
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- ‘Y ) 6.SENALIZACION

6.1 Indicaciones para peatones

La legibilidad se refiere a los elementos presentes en el espacio
de la calle que ayudan a las personas a navegar por las calles a
pie, identificando los destinos, las distancias, la ubicacién y la
informacién. Se componen principalmente de placas que indican
lugares, mapas del entorno e identificacién de lugares.

PERSPECTIVA DE GENERO

Esta informacién garantiza la autonomia territorial y la confianza, por
lo tanto, es una de las estrategias mas importantes en los espacios
para mujeres y nifas. El hecho de tener informacion sobre direcciones
SENALIZACION/ y el entorno también amplia la diversidad de personas que circulan'y
EQUIPAMIENTOS los horarios.
URBANOS Y
MOBILIARIO

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacion en cada lado de eLas rutas a pie estan bien Por  observacion:  prestar
la calle realizada de forma sefnalizadas con mapas del atencion a los elementos, los
independiente a excepcion de entorno e indicacién de postes, etc. Realizar registros
la zona peatonal. equipamientos urbanos y fotograficos.

otros medios de transporte

con distancia.

e Se observaron
senalizaciones con mapa
del entorno en el tramo
(puede ser en las paradas
de autobus).

Solo se han identificado
las senalizaciones con los
nombres de las calles y
sefalizaciones que indican
la ubicacion de los cruces
de peatones.

o No hay ninguna
sefnalizacién para peatones.
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(K ) 6. SENALIZACION

6.2 Representatividad e informacion dirigida

La representatividad se trata de elementos de nombramiento
de espacios en las ciudades que posean nombres femeninos,
homenajeando y reconociendo a las mujeres. La informacion
dirigida se refiere a la comunicacién institucional que hace
explicita la garantia por ley del respeto y la seguridad de las y ‘B
mujeres y nifas, asi como la indicacién de los servicios de apoyo A T = A‘\ oy e
a las mujeres. ) - Fuente: Maia Rubim, Sui21

PERSPECTIVA DE GENERO

Estos dos elementos visuales e informativos en las calles dan como
resultado una mayor sensacion de seguridad para las nifas y mujeres

que pasan por el territorio, asi como el reconocimiento y la acogida
por parte del poder publico.

SENALIZACION/
VISIBILIDAD/
EQUIPAMIENTOS
URBANOS Y MOBILIARIO
/ CONVIVENCIA

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

Evaluacion en cada lado de e Hay representatividad de Por observacién:  prestar
la calle realizada de forma mujeres en el tramo a través atencidon a los elementos, los

independiente a excepcion del nombre de la calle o de los postes, etc. Realizar registros
de la zona peatonal. espacios publicosconnombres fotograficos.
de mujeres e informacion sobre
¢ la denuncia de la violencia
¢ contra las mujeres (instalado

en las paradas de autobus u
otras estructuras publicas).

Solo hay representatividad a
través del nombre de la calle o
espacio publico.

Solo hay informacion
institucional sobre la denuncia
de la violencia contra la mujer.

@ No hay representatividad de
las mujeres en el espacio y no
hay informacién en las formas
mencionadas anteriormente.
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- ‘Y ) 6.SENALIZACION

6.3 Preferencia para peatones

La sefalizacion de preferencia para peatones esta compuesta
por elementos que comunican la prioridad de las personas a pie
en diversas situaciones de potencial conflicto y uso del espacio
como, por ejemplo, los cruces o entornos escolares.

PERSPECTIVA DE GENERO

La comunicacién que expresa la preferencia de las personas a pie

facilita la locomocién, garantizando mas posibilidades de caminar

con mayor seguridad vial, reduciendo la sensacién de “encierro” en

} i un espacio y permitiendo la presencia de personas diversas en la calle
SENALIZACION/ - como los nifos.

VITALIDAD

Evaluacion Puntuacion y criterios {Como medir?

La totalidad de la calle. 0 Hay sefalizaciones que le indican Observacion y registro
a las personas en vehiculos fotografico de todas las placas

motorizados que respeten la y sefalizaciones presentes,

preferencia de los peatones (en con atenciéon a las esquinas,

cruces, giros y en las entradas de crucesy entradas de escuelasy

vehiculos en los lotes) y también equipamientos urbanos.

sefalizacion de areas de atencidn

(escolares, presencia de nihos vy

cruces).

QT 4

9 Hay senalizaciones que le indican
a las personas en los vehiculos
motorizados que respeten la
preferencia de los peatones o
sefalizacion de zonas de atencion.

aNo hay ninguna sefalizacion
dirigida a vehiculos sobre la
presencia de peatones y sobre la
preferencia.

Hay senalizaciones que restringen
la circulacién  peatonal y/o
senalizaciones que advierten sobre
la presencia de automoviles en
las entradas de estacionamiento,

priorizando el flujo motorizado. a1



La aplicacion del indice comienza por la definicion y division de los trayectos en tramos de 100 metros
lineales de calle, nombrando cada tramo con letras y nimeros como se ha explicado anteriormente.
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+ JIlIS

Las personas que participen deben dividirse en grupos y cada grupo se encarga de evaluar una
categoria para hacer un analisis completo de la ruta y/o el perimetro evaluado. Las personas deben
rellenar quiénes componen cada grupo y el dia/hora de la aplicacion del indice en el campo.

R. PROF. ULISSES VIEIRA

El registro fotografico es extremadamente importante en todos los analisis, asi que, debe haber una
persona en cada grupo especificamente con esta funcién. Es necesario tomar al menos una fotografia
de cada elemento evaluado que demuestre su analisis en el campo, como, por ejemplo, una fotografia
de la placa de velocidad de la via, las condiciones de la acera, la tipologia de la calle. Esta persona

debe indicar en el mapa el lugar especifico donde se tomaron las fotos, generando un diagndéstico mas
preciso del espacio.

Fuente: Patricia Franca

Al menos una persona debe ser responsable de la hoja de puntuacion y otra de la hoja de justificacién,
para anotar lo que se encontrd en el camino y justificar las puntuaciones atribuidas. Una o mas personas
deben anotar en el mapa las observaciones de campo que consideren relevantes sobre la ruta tomada.
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De esta manera, el instrumento posee las siguientes hojas para cada variable a evaluar:

1 hoja con el mapa y el trayecto a recorrer, con letras y nimeros de
cada tramo para marcar los lugares de registro fotografico.

1 hoja con el mapa y el trayecto a recorrer, con letras y nimeros en
cada tramo de 100 metros lineales.

1 hoja que indica las letras de cada tramo y el lugar para atribuir la
puntuacion.

1 hoja que indique las letras y el nUmero de cada tramo y un espacio
para las explicaciones de las notas atribuidas por tramo.

Cada grupo debe contar con algunos instrumentos especificos para realizar la evaluacion y la medicion:

Aceras: rueda de medicion y/o cinta métrica convencional.
Conectividad: celular con acceso a internet.

Seguridad vial: rueda de medicion y/o cinta métrica convencional.

Fachadas y edificaciones: rueda de medicidon y/o cinta métrica
convencional.

Confort y mobiliario urbano: rueda de medicién y/o cinta métrica

P PRPOP

convencional.
a Senalizacién: solo registro fotografico.
La evaluacion se lleva a cabo en cada tramo, por lo que tan pronto como se haya terminado de evaluar
y recorrer el tramo, se debe asignar la puntuacién y pasar al siguiente tramo. Como se evalian ambos

lados de la calle, la ruta debe recorrerse dos veces, una de cada lado de la acera - cuando no es una gran
zona peatonal.
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Tras la recopilacion de datos y la evaluacién de las rutas, se inicia la organizacion de la informacion
mediante la tabulacién para obtener resultados numeéricos. El analisis de los resultados servira de base
para la elaboracion de soluciones a los problemas encontrados, ya sea mediante proyectos o politicas
publicas.

Se pueden realizar varios tipos de estudios. Los calculos y graficos dependeran del enfoque y el objetivo
del andlisis. Para obtener los indices de caminabilidad por conjunto, por ejemplo, es necesario calcular
el promedio aritmético de las cuatro (o tres) variables de cada categoria (ya sea por ruta, tramo o un
analisis mas completo, considerando todas las rutas).

Para el promedio aritmético de la variables por categoria.
Siendo A1, A2, ... = valores de puntuacién atribuidos a cada tramo de la variable en cuestién.

numero total de tramos evaluados.

puntuaciéon media final de la variable en el tramo evaluado.

Promedio aritmético de todas las variables para obtener el indice general por categoria.

*Excepto la categoria de sefializacion, en ese caso:

El analisis por categorias de todas las rutas es interesante para detectar los elementos negativos y
positivos por tema, adoptando una visién holistica de la situacion. Este diagnéstico puede sustentar
politicas publicas, decretos y leyes para el mejoramiento de los conjuntos que presenten indices mas
criticos, por ejemplo.

Los calculos de los andlisis, ya sea por variable, por tramo, por trayecto o categoria, son todos realizados
bajo la misma légica que la ejemplificada anteriormente: realizar el promedio aritmético de lo que se
debe observary siempre considerando la ponderacién para el analisis de los tramos de una manera mas
justa (principalmente el conjunto de sefalizacién, porque tiene un item menos).

Otro analisis interesante, por ejemplo, es el clculo de un Unico indice por trayecto (promedio aritmético
de la evaluacién de todos los elementos en todas las categorias). De esta manera, se crea una especie
de ranking entre los trayectos, facilitando la priorizacién o la creaciéon de un plan de accién de ruta o
tramos. El diagnostico por lugar (tramo o trayecto) puede servir para apoyar mas intervenciones fisicas e
incluso puntuales, a través de observaciones de los indices mas criticos, relacionandolos con la categoria
y el lugar.

Es importante destacar la importancia de utilizar todas las herramientas disponibles y la informacién
recogida por los participantes al analizar los datos en bruto. Si se detectan notas muy criticas, se hace
pertinente inspeccionar fotos y justificaciones en el lugar sobre el cual basaron la evaluacién para una
mejor comprension, e incluso visualizacion, de la situacion.
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Finalmente, otra herramienta de andlisis que promueve una visualizacién mas clara es la elaboracién
de graficos en forma de mapas. De esta manera, es posible espacializar las evaluaciones, facilitando la
deteccion de problemas y potencialidades en el lugar, incluso en su contexto. Los mapas pueden tener
varios filtros de diagnéstico, como por ejemplo por indice de la caminabilidad general por tramo, por
categoria en cada trayecto, por variable, etc.
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Ejemplo de un grafico de ranking de categorias. Ejemplo de un gréfico de categorias detallado.
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El proceso de evaluacién del indice de Técnico de Caminabilidad Sensible al Género no es solo una
metodologia de analisis del espacio fisico construido. Es un proceso de reconocimiento del territorio,
de capacitacién y educacién a las personas que participen en el proceso lo cual promueve ademas una
participacién en los procesos de debate y toma de decisiones con criterios reales en el espacio.

La implementacién del indice debe estar directamente vinculada con los procesos de capacitacién de
las personas que participen en su aplicacién. El perfil de estas personas se propone como técnicas y
técnicos que trabajen en temas de planificacion y disefio de espacios y vias publicas, que no solo cuenten
con una capacidad técnica de comprensién del territorio, sino que adicionalmente puedan aplicar los
hallazgos de la implementacion superando las barreras de los tramos evaluados e incluyendo el indice
en futuros proyectos en desarrollo que aseguren un cambio a largo plazo. Estas personas deberan ser
capacitadas adicionalmente en temas de caminabilidad y perspectiva de género y que a partir de estas
bases tedricas puedan cuestionar e implementar mejoras.

Sin embargo, la implementacion del indice es solo un primer paso para identificar fortalezas y
oportunidades de mejora en la infraestructura y a partir de ahi poder proponer posibles soluciones y
ejecutarlas. Es crucial que el ejercicio esté acompanado de una voluntad de cambio y que pueda ser
priorizada en el tiempo para efectivamente lograr una mejora en el indice general.

Caminar es laforma de movilidad mas democratica que nos permite acceder a la ciudad y viviry gozar del
ambiente urbano. Una mejora en las condiciones de caminabilidad con mayor seguridad, accesibilidad,
conectividad e integracion a los servicios de transporte garantiza la inclusion de personas diversas
con necesidades especificas que solo comprendiendolas en el espacio urbano podran encontrar una
solucién propia.

Este instrumento busca ser el comienzo para contruir y desarrollar unas ciudades mas caminables, mas
diversas y mas seguras para todas las personas.

Fuente: Natalia Amador Sandoval
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