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La capacidad de desplazarse de un lugar a otro es uno de los requisitos básicos 
para participar en la vida social. Sin embargo, este condicionante básico está distri-
buido de forma muy desigual en la sociedad y depende, entre otras cosas, del 
lugar de residencia de una persona y de sus posibilidades económicas y físicas, 
así como de su género1, clase social y origen étnico. Por otro lado, también es 
importante la planificación de infraestructuras y medios de transporte, que se 
negocia a nivel político. Especialmente en el contexto de una pandemia mundial, 
por la que durante un tiempo cada vez más personas sólo pueden desplazarse 
por la zona donde viven, esta desigualdad de acceso a la movilidad y a las opor-
tunidades que conlleva se hace más evidente. Nuestras ciudades no son para 
todos y todas.

Las calzadas de las calles, las aceras y los carriles bici, las estaciones de autobús 
y metro, así como los aparcamientos y las zonas de juego, forman parte del 
paisaje urbano y parecen estar hechos para todos/as los/as habitantes de la 
ciudad. Su accesibilidad y disponibilidad nos parecen universales: un ascensor 
puede ser utilizado por todo el mundo al igual que la circunvalación de cuatro 
carriles del centro de la ciudad: ambos ofrecen movilidad para el conjunto de 
la población, ¿o acaso no es así?

Por muy diferentes que sean las ciudades de nuestro mundo y sus redes de 
transporte, son sin embargo muy similares en una cosa: en ellas se plasman 
la perspectiva masculina*, las relaciones patriarcales y el modo de producción 
y vida fordista. Estos poderes e infraestructuras atrincherados privilegian sólo a 
una minoría y, por tanto, niegan las necesidades (de movilidad) de muchas otras 
personas.

El presente ensayo crítico analiza la ciudad actual, conformada por el capitalismo, 
así como sus medios de transporte y la consiguiente (in)movilidad de sus habi-
tantes, desde una perspectiva feminista e interseccional. En este sentido, es 
fundamental la tesis de que el cochecentrismo en particular, es decir, el prota-
gonismo y el predominio otorgados al automóvil, descuida sistemáticamente las 
necesidades de movilidad de las mujeres*, las personas de etnia negra y las 
clases sociales de bajos ingresos, promoviendo en cambio un modelo de vida 
y normas de género anticuados. En otras palabras, las ciudades actuales y sus 

1	 Los términos clave se explican en el glosario para una mayor comprensión y aparecen en 
negrita en el texto.



planes de transporte reflejan y reproducen patrones de producción, consumo y 
pensamiento patriarcales, racistas y clasistas. Esto culmina en el dominio del coche 
sobre todos los demás medios de transporte y, por tanto, en la consolidación del 
poder y de infraestructuras discriminatorias. Dichos procesos estructurales de 
discriminación, así como las ciudades cada vez menos habitables y la progresión 
de la crisis climática, exigen, por tanto, un análisis interseccional que apunte a 
posibilitar una movilidad eficiente para el conjunto de la población y, al mismo 
tiempo, hacer retroceder el cochecentrismo.

Así, la autora explora esta construcción social edificada en torno al coche, que 
se hace patente en nuestras ciudades y en nuestros sistemas de transporte. 
Al mismo tiempo, Janna Aljets llama la atención sobre enfoques alternativos: el 
punto de partida del análisis es una perspectiva feminista de las cuestiones de 
género, pero sin duda hay que enlazar con otras formas de discriminación, ya 
que no son independientes unas de otras en el tejido social. Una planificación 
urbana y del transporte interseccional y sostenible aborda específicamente el 
patriarcado, el racismo y el clasismo, así como el modo de producción capitalista. 
Esta perspectiva de la ciudad y el transporte permite el acceso a una movilidad 
justa para todos y todas, más paz y espacio, más lugares para la interacción entre 
las personas y, sobre todo, un entorno seguro y respetuoso con el clima para el 
conjunto de la población. En este orden de cosas, la movilidad equitativa es un 
aporte fundamental a la justicia social y ecológica.
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“No se nace automovilista, se llega a serlo.” 
Anna Nygard, Planka.nu

Es indiscutible que nuestro actual sistema de transporte está construido en 
torno al coche y con éste como medio de transporte central y más impor-
tante. Sin embargo, este cochecentrismo va mucho más allá de la orientación 
puramente infraestructural de las ciudades y las zonas rurales hacia el coche 
y de la posición económica central de la industria automotriz en general. La 
orientación hacia el coche y su posición privilegiada dentro de todo nuestro 
sistema de transporte es también una cuestión de género y, por tanto, se 
apoya en una fuerte construcción social. Como casi ningún otro producto de 
consumo y uso, el coche tiene una profunda carga emocional, propagada con 
éxito por la industria publicitaria del automóvil como símbolo de libertad e 
independencia, pero también de fuerza, dominio, poder y eficacia tecnológica. 
Todos estos términos y conceptos se utilizan también como sinónimos para 
construir y mantener la masculinidad*.

Hoy en día sigue estando muy difundida la idea de que los conductores de 
automóviles son mayoritariamente hombres*, que los pasajeros suelen ser 
mujeres* y que manejar un destornillador y pulir la carrocería están reservados 
a los padres orgullosos y a los “hombres* de verdad”. Al fin y al cabo, éstos 
son los mejores entendedores de la tecnología y el progreso, según una idea 
patriarcal antigua pero todavía común. O como dice Dan Albert: “La educación 
vial convirtió a los adolescentes en ciudadanos; la reparación de automóviles 
convirtió a los niños en hombres”. (Albert 2019)

Margarete Stokowski ha analizado brillantemente la relación entre la histé-
rica discusión sobre los límites de velocidad en Alemania y la “masculinidad* 
empañada”: “Dondequiera que se discutan las restricciones a actividades 
consideradas especialmente masculinas, ya sea comer carne, explotar 
petardos o conducir a gran velocidad, hay batallones de políticos y periodistas 
dispuestos cada vez a declarar que, por motivos completamente irracionales y 
contrarios al placer, se va a castrar una libertad humana supuestamente dada 
por Dios.” (Stokowski 2019)
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Resulta casi cómico, si no fuera tan triste. Pero el análisis encaja con los cono-
cidos tipos machistas divulgados por la industria del automóvil y el periodismo: 
Elon Musk, Winterkorn, Ulf Poschardt y otros sustentan este estereotipo 
de masculinidad* empapada de testosterona. “Los coches se anuncian con 
metáforas sexistas; su diseño está al servicio de los estereotipos de género; 
favorecen la formación de una masculinidad hegemónica basada en rasgos 
como la agresividad, la violencia y la tecnología; y en tiempos en los que la 
fuerza física está perdiendo importancia debido a los cambios en el mundo del 
trabajo, ayudan a restaurar la masculinidad* en torno a cuestiones de compe-
tencia técnica” (Brand / Wissen 2017: 140).

La masculinidad hegemónica significa pues, en términos concretos, que 
los motores tienen que ser ruidosos y sucios, o por lo menos tener muchos 
caballos de potencia en su variante eléctrica, y los coches también se cons-
truyen cada vez más de tal manera que dominan las calles de la ciudad como 
pequeños tanques – y se supone que deben impresionar a toda costa, tal y 
como se señala satíricamente con frecuencia: “postureo: comportamiento de 
los conductores masculinos heterosexuales para supuestamente impresionar al 
sexo femenino*. A la hora de alardear, prefieren conducir descabezadamente, 
haciendo rugir sus motores, forzando a mucha gente indignada a participar en 
el espectáculo. La conducción de los usuarios de la carretera alimentados por 
la testosterona sirve, según los psicólogos, para compensar algún déficit físico 
en centímetros.” (Müllender 2020: 25) Por muy superficial que pueda parecer 
este humor, no se puede negar que posturear o “fardar” de coche se utiliza 
transculturalmente para construir y mantener la masculinidad hegemónica y 
la dominación.

Los coches ocupan espacio y son intransigentes porque lo máximo que aceptan 
a su lado son otros pequeños tanques. Las bicicletas y los/as peatones/as tienen 
que sortearlos casi disculpándose, porque las carreteras y los aparcamientos 
están construidos para los coches, y exclusivamente para ellos. La moda de 
los SUV, muy lucrativa para los fabricantes de automóviles, lleva al extremo 
la supremacía espacial del coche. En cierto modo, parece el equivalente del 
“manspreading” (hombres* sentados en lugares públicos con las piernas muy 
abiertas) y del “mansplaining” (declaraciones condescendientes de un hombre* 
que cree erróneamente que sabe más que su interlocutora sobre el tema de 
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conversación). Los coches ocupan espacio, sin tener en cuenta a los que salen 
perdiendo, ya se trate de otros seres humanos, personas con discapacidades 
o desfavorecidas, o el medio ambiente. El derecho del más fuerte se vive aquí 
incondicionalmente, propagado y ampliamente aceptado por la sociedad. O, 
como dice el anuncio del automóvil deportivo Ford Mustang, sin intención 
irónica: “Por una vez, no pienses en tus hijos”. (Roß 2018) Sólo cuenta el propio 
ego y los propios deseos y ansias de dominación. 

Esta escalada del problema pone de relieve los desastrosos efectos del coche-
centrismo en el medio ambiente y el clima. En cierto modo, la moda de los SUV 
y el privilegio otorgado al coche en nuestros sistemas de transporte reflejan 
un “modo de vida imperial” (Brand / Wissen 2017) por el que se sobreexplotan 
los recursos para preservar nuestro estilo de vida y movilidad a expensas de las 
personas del Sur Global y las generaciones futuras.

El hecho de que cada vez más mujeres* y también algunos grupos de población 
negra conduzcan coches y, por supuesto, el hecho de que la tendencia hacia 
la adquisición de coches cada vez más grandes y contaminantes también se 
manifiesta en estas colectividades, parece en principio contradictorio, pero no 
refuta el argumento en su esencia. Porque el despliegue de la masculinidad 
hegemónica tiene que ver, en última instancia, con el dominio y el poder ejer-
cido a expensas de los demás, no con el sexo biológico o el origen étnico de 
las personas. Además, los coches han proporcionado también a las mujeres* 
libertades en el marco de la lógica de explotación capitalista. Aquí también, la 
independencia simbólica que se persigue mediante los esfuerzos de progreso 
social cruza las fronteras de género. En otras palabras, se trata de una nece-
sidad general de distinguirse de los que están “por debajo”, de mostrar la propia 
posición social elevada. En este sentido, conducir un coche es, y siempre ha 
sido, algo profundamente clasista. “El todoterreno es un medio para armarse 
contra un mundo inescrutable y a menudo amenazante. [...] Es decir, la conduc-
ción de un SUV sería una estrategia individual [...] – una estrategia que, sin 
embargo, refuerza por sí misma el fenómeno al que se adapta. Por último, 
podría entenderse como una expresión secundaria de la lucha de clases: el 
todoterreno sitúa a su propietario/a en una posición inexpugnable, se convierte 
así en un medio con el que la clase media lidia con su miedo latente a la margi-
nación” (Brand / Wissen 2017: 128s.).
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La adopción de comportamientos tóxicos con fines de demarcación social 
también se observa en otros ámbitos sociales (Dämon 2018, Gersemann / 
Kaiser / Michler 2016).

Esta tendencia catastrófica, que hace que las tasas de accidentes, la contami-
nación ambiental y los beneficios de las empresas automovilísticas se disparen 
en igual medida, conlleva también una especie de carrera armamentista. Los 
SUV están modificando radicalmente las necesidades de seguridad de todos/
as los/as usuarios/as de la carretera. Cuantos más grandes tanques de dos 
toneladas haya en la carretera, mayor será la percepción de inseguridad de 
los/as demás usuarios/as. Como los coches de tamaño normal ya no resultan 
seguros para los/as conductores/as ante el aumento del número de SUV en las 
carreteras, ahora se necesita un coche más grande para satisfacer al máximo 
la necesidad de seguridad. Esto, a su vez, aumenta la inseguridad de todos 
los/as demás usuarios/as de la carretera. La masculinidad hegemónica y 
el cochecentrismo conllevan así una especie de círculo vicioso que a su vez 
provoca una carrera armamentista a costa del medio ambiente y de la libertad 
y seguridad de todos y todas. Las crecientes matriculaciones de todoterrenos 
confirman esta observación (Greenpeace 2019). La teoría crítica y feminista 
ya conoce fenómenos similares en muchos otros ámbitos de la sociedad en 
los que prevalece la masculinidad* tóxica, es decir, en prácticamente todos. 
Al mismo tiempo, a la mayoría de la gente le gustaría depender menos del 
coche2, por lo que éste, al igual que los roles tradicionales de género, se está 
convirtiendo cada vez más en una carga en lugar de contribuir a la libertad e 
independencia del conjunto de la población.

2	 Según la Agencia Federal Alemana de Medio Ambiente (2017), “la mayoría de la población 
alemana ya no quiere ser tan dependiente del coche”. Sin embargo, una posible conse-
cuencia de la crisis del coronavirus es la reversión de esta actitud, ya que existe una mayor 
necesidad de seguridad y distancia entre las personas y éstas vuelven a elegir el coche como 
principal medio de transporte. Este es un gran peligro para la sociedad a consecuencia del 
virus. 
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“[L]a suposición de que los viajes a pie más cortos son intrascendentes 
para la política de infraestructuras es poco menos que la suposición de 

que las mujeres son intrascendentes para la política de infraestructuras.”3 

Caroline Criado-Perez

Pero no es sólo el coche, así como su fetichismo técnico, su carga emocional 
y su carácter privilegiado, lo que hace que la movilidad y el transporte sean 
una industria dominada por los hombres*. Por supuesto, esto lamentablemente 
sigue siendo así en demasiados ámbitos sociales. Sin embargo, el sector del 
transporte parece ser uno de los ámbitos en los que los hombres* blancos 
todavía pueden estar completamente separados de otros grupos sociales 
(excepto, posiblemente, cuando viajan en primera clase en aviones y trenes). 
Las mujeres* o las personas negras apenas son visibles, por no hablar de sus 
perspectivas y preocupaciones. Porque también en este caso el género y el 
origen provocan y perpetúan las diferencias de clase.

La brecha de género se manifiesta agudamente en uno de los sectores industriales 
más potentes (Aljets 2019): se calcula que en la industria del automóvil las mujeres* 
sólo representan el 14% de la plantilla, porcentaje muy por debajo de la media de 
otros sectores industriales. La proporción de mujeres* también desciende a medida 
que aumentan las competencias profesionales o la cualificación, y se buscará casi 
en vano a mujeres en los consejos de administración. Lo mismo ocurre con las 
personas negras y las personas de origen migratorio. Sobre todo desde la incor-
poración de generaciones de trabajadores/as invitados/as, a menudo se les han 
asignado los puestos peor pagados, y pocos/as han sido ascendidos/as.

La proporción de mujeres* en el número total de empleados/as también varía 
entre los distintos sectores de la economía: en 2008, el porcentaje de mujeres* 
en la industria del automóvil era sólo del 12%, y en la industria de suministros 
entre el 12,2% (fabricación de carrocerías, superestructuras y remolques) y el 
18% (fabricación de motores y piezas y accesorios para vehículos de motor) (IG 
Metall 2010). Por último, pero no por ello menos importante, hasta los años 80 
seguían existiendo tramos salariales separados para las mujeres* y los asala-
riados con bajos ingresos, que designaban niveles salariales diferentes (es 
decir, peores) para estos grupos (Confederación Sindical Alemana 2013).

3	 Criado-Perez 2020, 58.
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Si, por un lado, los coches son construidos casi solamente por hombres*, 
por otro lado se construyen principalmente para los hombres*. El denomi-
nado “Gender Crash Gap” (brecha de género en los accidentes) indica que las 
mujeres* tienen más probabilidades de sufrir lesiones graves en accidentes 
debido a su diferente posición de asiento y complexión corporal. Las pruebas 
de choque obligatorias con los coches nuevos se siguen realizando únicamente 
con maniquíes que tienen cuerpos masculinos* (Dron 2019, Criado-Pérez 2020: 
253 ss.). De nuevo se manifiesta el aspecto central de la seguridad unilateral: 
las relaciones patriarcales permiten la seguridad de una minoría (de ocupantes 
de vehículos) y crean inseguridad para todos/as los/as demás.

Tampoco es casualidad que la masculinidad* tóxica que se expresa a través 
de una conducción imprudente se refleje también en las estadísticas de 
accidentes: los hombres* son significativamente más propensos a causar acci-
dentes graves y mortales, y la mayoría de los llamados “pecadillos”, como la 
embriaguez, el exceso de velocidad o las infracciones de aparcamiento, también 
son cometidos por hombres* (Oficina Federal de Estadística 2018, Runter vom 
Gas 2018, Kayser-Bril 2018). Por ello, las pólizas de seguro también eran más 
baratas para las mujeres* hasta 2013, cuando una sentencia del Tribunal de 
Justicia de la UE declaró que esto era una discriminación inadmisible (verano 
de 2012).

El predominio masculino*-blanco4 es, por supuesto, también más o menos 
claramente visible en otros ámbitos de la sociedad. Por ejemplo, el Ministerio 
de Transporte alemán, que no ha sido encabezado por ninguna mujer ministra 
desde su creación, es llamativamente masculino* y blanco en los cargos 
superiores (Ministerio Federal de Transporte e Infraestructuras Digitales de 
Alemania 2020). Esta exclusividad masculina* se evidencia en otros ámbitos. 
Por ejemplo, el transporte y la planificación urbana en los municipios y las 
administraciones son llevados a cabo por hombres*, las cátedras y los puestos 
académicos relativos al transporte son ocupados por hombres*, e incluso 
en los partidos políticos hay pocas mujeres* que hablen de este tema. Los 
llamados expertos en tráfico son casi siempre hombres*, y en las conferencias 

4	 Al parecer, la tecnología de los coches de conducción autónoma tiene dificultades para reco-
nocer como peatones/as a las personas de color de piel más oscuro, lo que puede tener 
consecuencias fatales. Véase: Alex Hern 2019.
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las pocas mujeres* presentes se guiñan el ojo a escondidas, con conocimiento 
de causa y animándose las unas a las otras, por lo que no es de extrañar que 
el transporte siga siendo coto exclusivo de los hombres* (y que sólo los niños 
puedan jugar con los coches).

Llama la atención que las mujeres* no sólo tienen comportamientos más “respe-
tuosos del clima” en general (Räty / Carlsson Kanyama 2010), sino que también 
tienden a ser más conscientes del medio ambiente a la hora de viajar, es decir, 
se desplazan con mucha más frecuencia a pie, en bicicleta y con los medios 
de transporte públicos, mientras que más hombres* siguen conduciendo sus 
propios coches (Verkehrsclub Deutschland 2009, Agencia Alemana de Medio 
Ambiente 2019, Alber 2015).

Casi se podría hablar aquí de una institucionalización de la perspectiva narci-
sista (a menudo masculina*) del conductor o conductora, tal y como la describe 
Tomas Vašek: “Es la mirada del conductor, su visión del mundo, la perspectiva 
del conductor. La mirada del conductor se dirige principalmente hacia la carre-
tera. Todo lo que encuentra mientras conduce, lo percibe como un obstáculo 
potencial. La perspectiva del conductor es una perspectiva estrecha, su mirada 
una visión de túnel que se fija en la propia conducción, en avanzar lo más rápido 
posible, sin obstáculos. [...] También se trata de una forma de vida alemana, 
una cultura del automóvil casi totalitaria, que impregna este país hasta el último 
rincón. El coche está en lo más profundo de nuestras cabezas, determina nues-
tras vidas.” (Vašek 2019). Por lo que indudablemente cabe hablar aquí de un 
afianzamiento mutuo: la emocionalidad y el protagonismo patriarcal del coche 
condicionan y refuerzan la institucionalización y la posición de poder del coche 
y, a la inversa, estas estructuras refuerzan el sentimiento emocional de superio-
ridad e implacabilidad: un fenómeno no puede explicarse sin el otro.

En su crítica del automovilismo, el filósofo Peter Sloterdijk llegó a destacar el 
significado emocional del automóvil en las sociedades modernas por medio 
de la siguiente imagen: “Todas las teorías que caracterizan el automóvil como 
medio de transporte olvidan por completo una dimensión del asunto: el auto-
móvil es tanto un medio de intoxicación como de regresión. Se trata de un 
útero rodante que se diferencia ventajosamente de su arquetipo biológico en 
la medida en que se asocia con la auto-movilidad y los sentimientos de auto-
nomía.” (Sloterdijk 1995, énfasis de la autora)



16 

Así que el coche no sólo está anclado en nuestra cabeza, sino también en 
lo más profundo de nuestras entrañas. Esto se hace visible en la relación 
casi erótica o amorosa con el propio automóvil. Pero el coche se diferencia 
de su mencionado arquetipo biológico, el útero, en que éste no representa 
ningún peligro, mientras que los automóviles se encuentran probablemente 
entre los productos más mortíferos de la industria de masas. Cualquier otro 
producto mortal de esta índole seguramente habría sido retirado del mercado 
hace tiempo. La sola idea de comparar un coche con un útero seguro parece 
el reflejo de mentalidad patriarcal y, de paso, también permite descubrir ines-
peradamente ciertas lagunas patriarcales en el conocimiento de los órganos 
reproductores femeninos.
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LA MASCULINIDAD 
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“Si quieres saber si un entorno urbano favorece 
 el uso de la bicicleta, puedes olvidarte de todos esos  

‘índices de ciclabilidad‘ detallados:  
basta con medir el porcentaje de ciclistas que son mujeres.”5 

Jan Garrard, Scientific American 2009

La presencia de un mayor número de mujeres*, personas de etnia negra y 
personas con discapacidades físicas en puestos de poder y de toma de deci-
siones no garantiza necesariamente una planificación urbana y del transporte 
interseccional. En todo caso, los comités, los expertos y los responsables de 
la toma de decisiones, que son casi exclusivamente hombres* blancos, sólo 
permiten una planificación del transporte muy limitada. De hecho, las nece-
sidades de transporte y movilidad de los hombres* que trabajan a tiempo 
completo han dominado la planificación del transporte durante décadas (Cria-
do-Pérez 2020: 56 ss.). El urbanismo corre así el riesgo de reflejar el orden 
económico y social fordista-capitalista, en el que un único asalariado (hombre*) 
en un trabajo industrial es el responsable económico del núcleo familiar. En la 
formación del modo de producción capitalista, se reforzó esta división artificial 
entre el trabajo reproductivo doméstico y el trabajo productivo no doméstico. 
Aunque este último sería inconcebible sin el primero y el trabajo de cuidados 
no remunerado es la base y el prerrequisito de otras actividades económicas, 
al trabajo productivo remunerado se le asigna un valor mucho mayor en este 
orden económico, lo que se expresa en un reconocimiento material e ideológico 
diferente, que también viene acompañado de los roles de género tradicionales. 
A través de esta separación artificial se forman, consolidan y reproducen cons-
tantemente imágenes de género anticuadas y modelos de consumo en torno 
a productos masificados, tal y como ocurre precisamente en el transporte y 
la planificación urbana. La sociedad, sin embargo, hace tiempo que ha supe-
rado esta configuración urbana, ya que actualmente se practican, de muchas 
maneras y en formas diversas, otras formas de empleo y familia, así como, por 
supuesto, roles de género divergentes. En vista de ello, la actual planificación 
urbana y del transporte ya no corresponde en absoluto a las nuevas realidades 
sociales. 

5	 Garrard 2009.
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Un ejemplo paradigmático de la escasa visión propia del orden económico 
patriarcal y de la actual planificación urbana son los trazados de las calles 
de muchas ciudades. Presuponen largos trayectos (de casa al trabajo remune-
rado y de vuelta) recorridos una vez al día, normalmente por un varón*, único 
sostén de la familia. Preferiblemente, estos desplazamientos se realizan en un 
coche privado con motor de combustión interna por la autopista urbana, que 
se abre paso sin miramientos entre zonas residenciales y comerciales. Así es 
la imagen ideal de la familia y la movilidad de los años 50, que concebía las 
ciudades conforme al lema de “la ciudad amiga del automóvil” y “ciudadanos 
libres que viajan libremente”. Por consiguiente, los caminos cruzan la ciudad, 
atravesando la vida y las viviendas, hacia el trabajo y el supuesto centro de la 
economía productiva. Las rutas al lugar de trabajo se establecen como norma 
y se consideran “movilidad forzosa” (Comisión Europea 2014). ¡Como si otras 
rutas estuvieran determinadas por una menor necesidad...!

El trabajo que sigue siendo mayoritariamente realizado por mujeres* y, por 
tanto, concebido como “femenino”*, así como los trayectos que implican, 
son menos lineales y aún menos planificables. Pero no se caracterizan por 
una menor “necesidad forzosa”. El trabajo de cuidados (cuidado de niños/
as y personas ancianas, compras, servicios de recogida y entrega, etc.) exige 
muchos más desplazamientos a lo largo del día, que suelen ser mucho más 
complejos y que, en el mejor de los casos, tienen lugar en el entorno vital inme-
diato (disponibilidad de escuela, guardería, servicios médicos, supermercado, 
etc. cerca de la vivienda). El coche (si hay uno disponible) no es necesariamente 
el primer medio de transporte elegido en este caso (Sánchez de Madariaga 
2018). Por lo tanto, quienes proporcionan cuidados dependen mucho más de 
la disponibilidad de rutas cortas y seguras a pie y en bicicleta, así como de un 
transporte público bien desarrollado, sobre todo desde el estallido global de la 
pandemia del coronavirus. Sin embargo, las necesidades de esta denominada 
“movilidad de los cuidados” se pasan por alto desde una óptica puramente 
masculina* de la planificación urbana y del transporte, por lo que su desarrollo 
es comparativamente pobre. A menudo se da prioridad a las autopistas rápidas, 
en detrimento de los caminos vecinales.

Por último, pero no por ello menos importante, el transporte y la accesibilidad 
también tienen una importancia muy especial para las personas que proporcionan 
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cuidados. Por ejemplo, los padres o madres suelen salir con carritos de bebé 
y a hacer la compra, lo que requiere aceras más anchas, bordillos planos y un 
fácil acceso al transporte público. Sin embargo, estas infraestructuras también 
son especialmente necesarias para los/as niños/as, las personas mayores y las 
personas con discapacidades físicas. Para ellas, a veces una simple escalera, un 
bordillo o una entrada alta ya suponen un gran obstáculo, que habría que tener 
en cuenta en una planificación urbana y espacial bien pensada. La accesibilidad 
universal es un aspecto clave. En general, los/as cuidadores/as tienen necesi-
dades en cuanto a su infraestructura inmediata, que surgen principalmente de 
sus diferentes funciones, tareas y requisitos (Murray 2018).

Sin embargo, además de la seguridad vial, la planificación patriarcal de las 
ciudades y el transporte pasa fácilmente por alto la seguridad física de ciertos 
grupos de personas en los espacios públicos, como si se tratara de otra dimen-
sión. Las personas FLINT* y de etnia negra son mucho más vulnerables en los 
lugares públicos porque sus cuerpos están casi permanentemente expuestos 
al acoso sexual, la discriminación o las amenazas racistas. Para estos grupos 
de personas, el espacio público es siempre potencialmente peligroso, ya que 
sus cuerpos son cosificados (sexualmente) y/o racializados. Estos peligros 
también deben tenerse en cuenta a la hora de planificar las rutas y elegir un 
medio de transporte adecuado. En algunas ciudades y en algunos momentos 
del día, el uso de la bicicleta se considera una estrategia de defensa segura 
contra la “llamada de gato” (acoso sexual verbal); en otros lugares las mujeres 
ciclistas están mucho más expuestas a la “furia al volante” (comportamiento 
agresivo en el tráfico) y a los insultos sexistas (Change.org 2018). En función 
de las circunstancias, el transporte público puede ser más seguro o puede ser 
especialmente inseguro, por lo que la seguridad es muy subjetiva y contextual 
(véanse los ejemplos siguientes). En algunas zonas, sólo el costoso taxi privado 
es un medio de transporte realmente seguro frente a las agresiones físicas o 
discriminatorias. Los hombres blancos* y los conductores prácticamente nunca 
tienen que plantearse estas cuestiones.

La infraestructura física puede contribuir de forma importante a hacer más 
seguro el espacio público. Por ejemplo, los túneles largos y oscuros o los 
angostos y anónimos vagones del metro, o incluso las estaciones de autobús mal 
iluminadas, son lugares que causan temor a muchas personas, especialmente 
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por la noche, cuando se producen muchos asaltos. Una respuesta progresiva 
a esto no debe consistir en la videovigilancia constante, sino que el espacio 
público debe diseñarse de manera diferente para que sea más seguro. También 
es importante tener en cuenta que las necesidades de seguridad de los distintos 
grupos de personas pueden ser muy diferentes, por lo que hay que desarrollar 
medidas apropiadas conjuntamente con ellos. La participación y la inclusión de 
las personas interesadas son fundamentales en este ámbito.

Por añadidura, una ciudad y una sociedad centradas en el automóvil crean otros 
factores de inseguridad. Los niños y niñas, las personas ancianas y las personas 
con discapacidades físicas, en particular, se mueven a ritmos diferentes. Los 
espacios centrados en el automóvil están orientados a permitir velocidades de 
unos 50 km/h: la duración de los semáforos es correspondientemente corta y 
las aceras son correspondientemente estrechas. Otorgar prioridad a la velo-
cidad de los coches acaba perjudicando a todas las personas que desean o 
necesitan desplazarse más lentamente y crea condiciones inseguras para ellas 
debido al elevado riesgo de accidentes y lesiones. 

Por último, pero no por ello menos importante, hay que destacar el carácter 
antidemocrático de la injusta distribución de la tierra y del espacio debida 
a una sociedad centrada en el automóvil y patriarcal. Porque casi todos los 
espacios que se construyen y utilizan para los automóviles dejan de ser acce-
sibles para otros usuarios y usuarias de la vía pública u otras formas de uso: el 
espacio de las carreteras y las plazas de aparcamiento, las autopistas y los apar-
camientos de varias plantas, así como las gasolineras, no sólo afean el entorno, 
sino que están reservados exclusivamente a los coches y son difícilmente 
modificables. Según la directriz FIS 2016, vigente en Alemania, el 60% de las 
carreteras debería planificarse para el tráfico de peatones y bicicletas y solo el 
40% para el tráfico de coches, lo que de por sí ya supone un fuerte privilegio 
para éstos últimos. Pero la realidad es aún más cruda, ya que la planificación 
de las carreteras se hace al revés (es decir, partiendo del coche) y no como 
establece la norma. 

A esto hay que añadir las molestias acústicas causadas por el ruido del tráfico. 
También en este caso suele ocurrir que las personas que, como transeúntes, 
apenas provocan ruido, se ven mucho más afectadas por él que las que están 
sentadas aisladamente en un coche con un buen nivel de insonorización.
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Las ciudades centradas en el automóvil limitan así el espacio para los encuen-
tros sociales. Cuando se pregunta a los/as ciudadanos/as qué es importante 
para ellos/ellas en el barrio, expresan su deseo de disponer de espacios de 
encuentro: por ejemplo, en forma de bancos para sentarse, parques y plazas 
sin tráfico. Esto es aún más importante en tiempos de pandemia para poder 
seguir facilitando contactos sociales de forma inobjetable. Un estudio reali-
zado en Bristol demostró que la interacción vecinal y las relaciones sociales 
aumentan cuanto menos tráfico de coches haya en las calles (Hart/Parkhurst 
2011), es decir, que los coches y sus infraestructuras vulneran la importante 
necesidad de interacción social. Esto afecta especialmente a los/as cuidadores/
as, pero también a las personas mayores, ya que dependen en gran medida de 
un entorno de apoyo.

El cochecentrismo también es, por supuesto, un factor de destrucción del 
clima y del medio ambiente. En ningún otro sector las emisiones de sustan-
cias dañinas son tan sistemáticamente elevadas. En Alemania, alrededor del 
20% de las emisiones de gases de efecto invernadero se atribuyen al sector 
del transporte, de las cuales el 96% corresponde únicamente al tráfico por 
carretera (Agencia Federal de Medio Ambiente 2016). Así que quienes siguen 
construyendo ciudades y zonas rurales centradas en el automóvil, y las diseñan 
en función de éste, están contribuyendo a calentar la atmósfera y a contaminar 
el aire. Por añadidura, las mujeres* y las personas con menores ingresos se ven 
mucho más amenazadas por ambos fenómenos. Por ejemplo, la gente pobre 
vive en las calles más ruidosas y sucias, mientras que los ricos pueden permi-
tirse vivir en el campo, realizando en consecuencia largos desplazamientos en 
coche, subvencionados de hecho por el Estado (Departamento de Desarrollo 
Urbano y Vivienda del Senado de Berlín 2015). Pero la vivienda en la ciudad 
también es un sector cada vez más competido, lo que desplaza a los hogares 
de bajos ingresos a zonas de la ciudad malsanas y sobreconstruidas. Los daños 
a la salud causados por la contaminación atmosférica y acústica se suman así a 
una calidad de vida muy deteriorada.
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EMPODERAMIENTO  
EN LA CALLE:  
PIONERAS/OS FEMINISTAS 
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“El espacio público no es sólo de los machistas d 
el automóvil, ¡sino de todos y todas!” 

Activistas de Purple Ride (Marcha Púrpura) de Berlín

El cochecentrismo tuvo su origen en países como Alemania, por lo que el 
presente ensayo se ha focalizado hasta ahora en sus efectos en Alemania. Sin 
embargo, el fenómeno se produce de manera parecida en todos los países 
europeos y en la mayoría de los no europeos. Por otro lado, la resistencia al 
cochecentrismo y a la masculinidad hegemónica asociada a él también se 
manifiesta en todas partes, tanto en el Norte Global como en el Sur Global. 
En muchos lugares del mundo, activistas feministas y/o “queer” se organizan 
para introducir perspectivas interseccionales en el transporte y la planifica-
ción urbana, para hacer más diversa la infraestructura espacial y para apropiarse 
del espacio público. Por lo tanto, este apartado pasa revista a algunas de las 
campañas y acciones que empoderan a las personas FLINT*, a las personas 
de color y a otras personas en términos de movilidad y visibilidad, a la vez que 
hacen frente al cochecentrismo y a la masculinidad hegemónica. Sus pers-
pectivas son inclusivas y relatan ejemplos de cómo puede tener éxito el cambio 
hacia un transporte feminista e interseccional. 



CARISHINA EN BICI
QUITO, ECUADOR

El colectivo de voluntariado “Carishina en bici” fue fundado en Quito en 2009 
por algunas mujeres* que deseaban hacer más atractiva y conocida la bicicleta 
para las mujeres* de la capital ecuatoriana. El coche sigue siendo el principal 
medio de transporte en la ciudad, y las personas más pobres, en particular, 
dependen de los autobuses públicos – las calles suelen estar congestionadas. 
Sin embargo, es precisamente en los autobuses donde muchas mujeres* 
sufren agresiones sexuales. La bicicleta, por lo tanto, sirve como estrategia de 
empoderamiento, permitiendo a las mujeres ganar libertad e independencia. 
El colectivo organiza paseos conjuntos en bicicleta , manifestaciones y clases 
de ciclismo gratuitas, impartidas por mujeres* para mujeres* , proponiéndose 
contribuir así al desarrollo de una sociedad más justa y humana.

Para más información ir a:  
http://carishinaenbici.blogspot.com



CAIRO CYCLING GECKOS
EL CAIRO, EGIPTO

Las “Cairo Cycling Geckos” recorren El Cairo en bicicleta y ayudan a los/as habi-
tantes de los barrios pobres, proporcionándoles comidas calientes. El objetivo 
del grupo de mujeres* ciclistas es doble: en primer lugar, el ciclismo representa 
un acto de emancipación para las jóvenes que viven en la sociedad tradicional 
egipcia: el uso de la bicicleta es muy poco frecuente en El Cairo, y más aún entre 
las mujeres*, porque los musulmanes conservadores consideran que el uso de 
la bicicleta es indecoroso y perjudicial. En segundo lugar, las jóvenes llevan 
comidas calientes a los barrios pobres en bicicleta. En las estrechas calles de 
esos barrios, la bicicleta es el medio de transporte ideal. La comida se agra-
dece mucho allí y las jóvenes ciclistas animan a las chicas* del lugar a atreverse 
a hacer más de lo que la sociedad tradicionalmente les permite. Combinando la 
caridad y el uso de la bicicleta, se puede abrir un espacio de emancipación. El 
grupo también celebra mensualmente eventos ciclistas que, entre otras cosas, 
sirven para reforzar la confianza en sí mismas de las jóvenes y para que tomen 
conciencia de sus capacidades físicas a través de la actividad deportiva.

Para más información ir a:
www.arte.tv/de/videos/084346-000-A/aegypten-die-neuen-frauen-von-kairo

 



PURPLE RIDE
BERLÍN, ALEMANIA

Con motivo del Día de la Lucha de las Mujeres*, el 8 de marzo, se celebra 
en Berlín una “Masa Crítica” sólo de personas FLINT*. Según los/as orga-
nizadores/as, una mujer* en bicicleta es siempre una afirmación política. En 
muchos países del mundo, los/as ciclistas no son algo habitual y en muchos 
lugares no se permite a las niñas* aprender a montar en bicicleta. Las mujeres* 
en bicicleta se ven amenazadas y perseguidas. Pero los/as ciclistas deben 
poder sentirse independientes y libres y ocupar su lugar en el espacio público 
con igualdad de derechos. Por ello, con ropa morada, música y una manifesta-
ción en bicicleta, los/as activistas luchan juntos/as contra el machismo y por un 
cambio en la movilidad.

Para más información ir a: 
www.facebook.com/events/1268439900031715

 

 

 



EL URBANISMO DESDE  
LA PERSPECTIVA DE  
LAS MUJERES*
VIENA, AUSTRIA

En Seestadt Aspern, un barrio de Viena, se manifiesta un poco de utopía  
feminista en el ámbito del urbanismo: el barrio fue proyectado principalmente 
por mujeres* y en los procesos de planificación se dio importancia a reflejar las 
más diversas perspectivas y realidades de la vida. El resultado es que el barrio 
está muy orientado a las necesidades de las familias, la mitad de la zona está 
asignada a espacios públicos y los paseos están libres de barreras y generosa-
mente construidos. Además, se ha creado un gran espacio de encuentro, se 
ha dado prioridad a los caminos peatonales y se ha mejorado la iluminación. 
Por otro lado, los parques infantiles se dispusieron entre bloques de viviendas, 
que están separados del tráfico. Las zonas comunales están estructuralmente 
separadas de las vías de tráfico mediante edificios residenciales. La zona frente 
a la escuela también se diseñó para que fuera especialmente segura y quedara 
apartada del tráfico, ya que no hay ninguna carretera que bordee directamente 
la escuela, sino que sólo hay una curva de carretera en el lateral del edificio. 
Otro detalle interesante: todas las calles tienen nombres de mujeres* famosas. 

Para más información ir a:
www.theguardian.com/cities/2019/may/14/city-with-a-female-face-how-mo-
dern-vienna-was-shaped-by-women

 



OVARIAN  
PSYCO-CYCLE BRIGADE
LOS ÁNGELES, EE.UU.

La Ovarian Psyco-Cycle Brigade es un grupo de jóvenes mujeres* negras que 
han fundado un colectivo de ciclistas para crear un espacio seguro y una cohe-
sión familiar entre las participantes. En este caso, el uso de la bicicleta va dirigido 
principalmente reforzar la autonomía de las mujeres* y reclamar para ellas el 
espacio público. Un cuestión central para el grupo es la violencia constante a la 
que están expuestas las mujeres* negras en la sociedad estadounidense así 
como las dificultades que sufren en general las mujeres* negras para acceder 
a puestos de poder en la sociedad. 

Para más información ir a: 
https://ovarianpsycos.com

 



BIKEYGEES
BERLÍN, ALEMANIA

El grupo #BIKEYGEES e.V. surgió en septiembre de 2015 como un pequeño 
proyecto de empoderamiento para mujeres* refugiadas. Desde entonces, el 
grupo ha crecido hasta convertirse en una asociación sin ánimo de lucro para 
el trabajo educativo y de integración en Berlín y Brandeburgo. #BIKEYGEES 
e.V. ofrece clases de ciclismo para mujeres* y niñas*, así como clases multilin-
gües de seguridad vial y de reparación básica de bicicletas. El grupo propugna 
superar conscientemente las fronteras y barreras basadas en el origen étnico, la 
religión, la lengua o el estatus. Por otra parte, afirma que todas las mujeres del 
mundo deberían poder (y estar autorizadas a) montar en bicicleta y, por tanto, 
disfrutar de una mayor movilidad.

Para más información ir a: 
https://bikeygees.org
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POR UNA  
MOVILIDAD FEMINISTA, 
INTERSECCIONAL  
Y EQUITATIVA
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“El ser humano no cruza la calzada, la calzada cruza su hábitat.” 
Postal del Verkehrsclub Deutschland 

Pero, ¿cómo serían el transporte y la movilidad desde una perspectiva femi-
nista e interseccional? ¿Cómo se puede planificar el transporte de forma más 
democrática? ¿Cómo se desplazan las personas en una ciudad feminista? ¿Y 
quién podría plantear esto?

La masculinidad tóxica y hegemónica se basa en el principio del más fuerte y, 
por tanto, en la exclusividad. Esto hace posible que los espacios urbanos estén 
centrados en el coche y que los sistemas de transporte sean inequitativos, ya 
que la movilidad no está disponible para todos y todas en la misma medida y 
el espacio sólo se destina a acomodar las necesidades de una minoría.

Por el contrario, la perspectiva feminista e interseccional hace hincapié en la 
inclusión y la consideración de las personas más débiles y desfavorecidas dentro 
de las sociedades. Sin embargo, también hace hincapié en la diversidad y en la 
posibilidad de diferentes formas de vivir y de ejercer una actividad económica, 
por lo que se corresponde mucho más con las realidades sociales actuales y, 
por tanto, con la evolución de los roles de género. Al fin y al cabo, la movilidad 
es lo que hace posible la participación en la vida social en primer lugar y, por 
tanto, debería ser más accesible, aunque sólo sea por tratarse de una cuestión 
de democracia. Así, la movilidad debe considerarse como parte integrante de 
una prestación social de interés general. De esta afirmación se desprenden, 
a mi juicio, cinco principios para una planificación equitativa del transporte: 
movilidad para todos/as, seguridad para todos/as, enfoque en el desarrollo 
socio-relacional, tolerancia a los errores, y creación de nuevas alianzas. Si se 
aplican de forma coherente, dichos principios combinados podrían suponer un 
cambio radical en el sector del transporte.
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MOVILIDAD PARA TODOS/AS 
Si hasta ahora las ciudades se han planificado y construido para los coches y, 
por lo tanto, para los/as usuarios/as más fuertes (y, por lo tanto, normalmente 
también los/as de mayores ingresos), las ciudades de hoy deberían (re)cons-
truirse para las personas. La movilidad debe ser posible como un derecho para 
todas ellas, sin que la movilidad de algunas dificulte o imposibilite la libertad de 
movimiento de otras. Esto significa que las carreteras no deben desplazar a los/
as peatones/as y ciclistas, como suele ocurrir en la actualidad. Es precisamente 
la conjunción de formas de movilidad respetuosas con el medio ambiente 
(caminar, ir en bicicleta, transporte público) la que permite la movilidad de 
un gran número de personas sin privar a nadie de espacio excesivamente. En 
tiempos del coronavirus, también es necesario un concepto de seguridad más 
riguroso para los viajes en transporte público (Daum 2020), lo que exige más 
espacio para éste.

La movilidad para todos y todas significa asimismo que la movilidad debe ser 
segura, asequible, sin barreras y respetuosa con el medio ambiente, indepen-
dientemente del género, los ingresos, el origen, la constitución física o el color 
de la piel de las personas. Dichas aspiraciones también apuntan claramente a 
los medios de transporte colectivos y compartidos, así como a la bicicleta y 
los desplazamientos a pie. Estos medios de transporte ocupan mucho menos 
espacio, consumen menos recursos, son más silenciosos y contaminan menos 
la atmósfera que los coches. También suelen ser mucho más baratos, lo que 
los hace más inclusivos para muchos grupos de personas. Por último, pero 
no menos importante, la diversidad de usuarios/as también debe considerarse 
una prioridad, por lo que es fundamental que la infraestructura de transporte 
también pueda utilizarse de forma multimodal y multifuncional. En lugar de 
centrarse exclusivamente en las vías rápidas para los coches, la movilidad 
para todos/as requiere una planificación mucho más compleja de los servicios 
de transporte y movilidad. En principio, todas estas exigencias ya de por sí 
excluyen la forma de desplazamiento considerada normal hasta ahora, es decir, 
el coche privado.
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SEGURIDAD PARA TODOS/AS
Otro aspecto es la necesaria seguridad del sistema de transporte y de las 
infraestructuras urbanas en todas sus dimensiones aquí descritas.

En primer lugar, el transporte debe ser seguro para el conjunto de la pobla-
ción, porque los medios de transporte no deben convertirse en instrumentos 
potenciales de homicidio. La “Visión Cero” se refiere a la idea rectora de que el 
tráfico no debe ya producir más víctimas mortales ni heridos. En consecuencia, 
es necesario reducir el uso del automóvil, porque a pesar de todas las mejoras 
técnicas o urbanísticas, las muertes y lesiones por tráfico siempre se producen 
con los coches. Esto suele afectar especialmente a los/as usuarios/as más lentos 
de las vías públicas, que también están más expuestos a riesgos. Una ciudad 
con menos coches beneficiaría a las personas mayores y a las personas con 
discapacidades físicas, pero también al conjunto de los/as ciclistas y al tráfico 
peatonal. Hoy en día, ya no debería ser un privilegio de unos pocos que los niños 
y niñas puedan ir al colegio de forma independiente, sin peligro ni necesidad de ir 
acompañados/as de una persona adulta. 

Cabe destacar que la infraestructura ciclista es un indicador clave de una movi-
lidad más equitativa, segura e inclusiva. Cuanto mejor y más segura sea, más 
mujeres*, niños/as y personas ancianas irán en bicicleta (Medina 2019). Son 
precisamente estos grupos de población sobre los que debe versar la planifica-
ción feminista del transporte.

En segundo lugar, también hay que considerar la seguridad en el sentido de ausencia 
de amenazas, agresiones y acoso. Las mujeres*, niños/as y personas ancianas 
suelen tener una necesidad de seguridad mucho mayor. Esto atañe principalmente a 
la planificación urbana. Algunos lugares donde los hombres* blancos suelen sentirse 
tranquilos y seguros pueden ser verdaderos lugares de terror para las mujeres* y 
las personas de color. Los oscuros aparcamientos subterráneos, las entradas de 
ferrocarril o de metro mal iluminadas, así como los trenes abarrotados y el tráfico 
constante de coches, hacen que las ciudades sean inseguras y convierten los despla-
zamientos en un auténtico martirio. El objetivo debe ser que nadie tenga que temer 
ya una agresión en el espacio público. Estas necesidades de seguridad física y psico-
lógica deben tenerse en cuenta a la hora de planificar el tráfico y el urbanismo, dado 
que algunos colectivos son más vulnerables que otros.



ENFOQUE EN EL DESARROLLO 
SOCIO-RELACIONAL
Una perspectiva feminista e interseccional también se detiene en los itinera-
rios que requiere el trabajo de cuidados. La llamada “movilidad de los cuidados” 
es una movilidad más complicada y a pequeña escala, con diferentes propó-
sitos, y suele tener lugar en la proximidad espacial inmediata de la persona. Sin 
embargo, a menudo es invisible e infravalorada, y recibe menos reconocimiento 
social y financiero, a pesar de que el trabajo de cuidados es la base del trabajo 
productivo. Por ello, es importante hacer más visibles los itinerarios y mejo-
rarlos, así como atender las necesidades de movilidad de los/as cuidadores/
as. Debe prestarse especial atención a las rutas complejas en los barrios y 
sus inmediaciones. Las necesidades diarias, por ejemplo, deben poder satisfa-
cerse a poca distancia a pie de cualquier lugar. Este sería un primer aspecto del 
enfoque en el desarrollo socio-relacional. 

En segundo lugar, hay que reconocer que el trabajo asistencial es ante todo 
un trabajo relacional; el contacto con y entre las personas es absolutamente 
fundamental y central. Por lo tanto, no es de extrañar que muchas mujeres* 
(al igual que las personas mayores) necesiten más espacios de encuentro en 
las ciudades, ya que su trabajo de cuidados es también un trabajo de contacto 
(Hegarty 2019). Estos contactos sociales siguen siendo esenciales incluso en 
tiempos de coronavirus y requieren aún más espacio en las zonas públicas 
para minimizar los riesgos de contagio. Un mayor espacio para los encuen-
tros sociales facilitaría, por cierto, la mezcla social de diferentes grupos de 
personas y permitiría el encuentro entre grupos heterogéneos, fomentando 
así la diversidad y la aceptación en general. Las zonas de descanso y los 
parques sencillos y acogedores pueden facilitar y hacer posible la labor de 
atención, encuentro y relación. Pero si los espacios urbanos se destinan prin-
cipalmente a usos comerciales y a aparcamientos, este tipo de encuentros 
sociales resultan imposibles.



TOLERANCIA A LOS ERRORES, 
HUMANIDAD / ACEPTACIÓN 
DE LA IMPERFECCIÓN COMO 
ASPECTO NORMAL 
Las ciudades actuales, centradas en el automóvil, presuponen el perfecto funcio-
namiento tanto de las máquinas como de las personas. Pero, en la realidad de 
los hechos, ni las unas ni las otras funcionan tan perfectamente como cabría 
desear. Los coches, los autobuses y las bicicletas son conducidos por personas 
que pueden provocar graves accidentes debidos a falta de atención, exigencias 
excesivas o incluso imprudencia. Los/as peatones/as tampoco están siempre 
atentos/as, y la ubicuidad de los smartphones aumenta la tasa de error. Por lo 
tanto, actualmente el tráfico no está organizado de una manera “amigable” o 
“humana”, y los errores provocan lesiones y muertes. Esto podría evitarse.

La planificación del transporte debe reconocer esta imperfección como un 
caso normal de comportamiento humano y diseñar las infraestructuras y los 
servicios de transporte en consecuencia. Por ejemplo, habría que organizar 
servicios de transporte para las personas que no pueden caminar, que todavía 
no pueden caminar o que no pueden caminar rápido, o que no pueden ver u 
oír bien, o que simplemente no conocen el camino. Una vez más, se revela 
importante adoptar un enfoque inclusivo, que tenga en cuenta a las personas 
más débiles y desfavorecidas. Esto puede implicar semáforos de larga dura-
ción para el tráfico peatonal, carriles bici más amplios, señalización accesible y 
sin obstáculos, ascensores y mucho más. Sin embargo, esto también significa 
restringir activa y específicamente el supuesto derecho de los más rápidos y 
fuertes, es decir, principalmente los conductores de automóviles. Un límite de 
velocidad general de 30 km/h reduce directamente el riesgo de accidentes en 
muchos casos. Al fin y al cabo, las opciones de circulación y movilidad no 
deben suponer un peligro y no deben limitar la participación en la vida social.
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NUEVAS ALIANZAS PARA UNA 
MAYOR MOVILIDAD
El cambio hacia un transporte feminista, interseccional y democrático debe 
ser liderado por quienes se ven más afectados/as por la actual masculinidad 
hegemónica y el cochecentrismo dominante, y/o que ya están trabajando 
en las alternativas: madres y padres, activistas del ciclismo, ecologistas, 
personas de color, personas con discapacidades físicas, personas ancianas 
y niños/as. Es necesario ejercer una presión más organizada desde abajo; es 
posible y deseable establecer alianzas completamente nuevas. Pero también 
son necesarios cambios radicales en las instituciones establecidas, como 
los municipios, los partidos, las ONG y los ministerios. La presencia de más 
mujeres* y personas de color trabajando allí sería un primer paso hacia la 
integración de perspectivas más inclusivas en el trabajo. Sin embargo, aún 
más importante sería una planificación sensible al género e interseccional 
que entienda el transporte y la movilidad como parte integrante de los 
servicios sociales de interés general y, por tanto, tenga siempre presente que 
todas las personas deben contar con un acceso equitativo a la movilidad. 

En el fondo, estos principios podrían beneficiar a todos y todas. Lo que está claro 
es que se reduciría el dominio (masculino*) del coche en nuestras ciudades, sea 
cual sea el medio de transporte y su tamaño. También está claro que las rutas, 
los planes y la puesta en práctica de éstos pueden ser muy diferentes en cada 
ciudad y que deben ser elaborados en cooperación con la población del lugar. 
Ello también requiere una participación más democrática y la creación de una 
mejor base de datos (Criado-Pérez 2020, Badstuber 2019) por medio de una 
investigación interseccional y sensible al género. En todo caso, una planifi-
cación urbana y del transporte con estas características crearía más acceso, 
justicia, tranquilidad, espacio, aire fresco, seguridad y espacio (de encuentro) 
para el conjunto de la población.
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GLOSARIO DE 
ALGUNOS TÉRMINOS 
FUNDAMENTALES
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A través de nuestro lenguaje (re)producimos nuestra visión del mundo y nues-
tras verdades, cimentando o desafiando así las estructuras sociales de poder. 
El lenguaje tiene, pues, un gran potencial crítico y es siempre político, porque 
es también una expresión de las ideas dominantes y de las construcciones 
sociales. En este ensayo se utilizan algunos términos fundamentales (que 
pueden entenderse de diferentes maneras) sobre la base de determinados 
presupuestos. Es oportuno, por lo tanto, explicarlos con un poco más de preci-
sión en este apartado.

COCHECENTRISMO

En este ensayo, el término (reinterpretado) de cochecentrismo se refiere a la 
orientación central, la prioridad y el enfoque otorgados a los sistemas de trans-
porte, así como a la planificación urbana, que consideran el coche privado como 
el principal y más importante medio de transporte y, por lo tanto, le confieren el 
espacio, los recursos financieros y las adaptaciones de infraestructura corres-
pondientes. Según esta concepción, los medios de transporte alternativos 
deben estar subordinados al cochecentrismo sin interferencias.

FEMINISMO

El término “feminismo” se refiere a las corrientes sociales, políticas y acadé-
micas, así como a los movimientos sociales que analizan críticamente los 
órdenes de género patriarcales y binarios imperantes y abogan por la igualdad, 
la dignidad humana y la autodeterminación de todas las personas de todos los 
géneros y en contra del sexismo. La teoría y la práctica feministas apuntan a 
tener en cuenta la totalidad de las relaciones sociales y criticar las relaciones de 
género injustas y el orden social asociado. 

FLINT*

Acrónimo (por sus siglas en inglés) de “mujeres*, lesbianas*, personas inter*, 
no binarias y trans*”. Se trata de personas que han (o pueden haber) experi-
mentado el sexismo o la discriminación (de género) en diferentes momentos 
de su vida.
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INTERSECCIONALIDAD

El concepto de interseccionalidad se refiere a la intersección e interacción de 
diferentes formas de discriminación a las que puede enfrentarse una persona. 
La discriminación interseccional se produce cuando una persona es víctima de 
múltiples formas de discriminación, tales como el racismo, el antisemitismo, 
el sexismo, la homofobia, la hostilidad hacia las personas discapacitadas o el 
clasismo, a causa de distintos rasgos de personalidad que interactúan. Esto 
conduce a formas particulares de discriminación. Una perspectiva intersec-
cional nos permite ver cómo se entrelazan estas experiencias de discriminación 
diferentes y no comparables. La movilización de las mujeres negras, en parti-
cular, ha conseguido que las experiencias racistas y clasistas sean reconocidas 
y tratadas con más firmeza en el seno del movimiento de mujeres, dominado 
hasta ahora por las mujeres* blancas. 

MASCULINIDAD HEGEMÓNICA (Y TÓXICA)

El término “masculinidad hegemónica” se remonta al teórico italiano Antonio 
Gramsci y su concepto de hegemonía cultural, y fue introducido en los discursos 
feministas por la socióloga Raewyn Connell en 1995. Describe la construc-
ción ideológica y fáctica de la posición social dominante de los hombres*, que 
subordina a las mujeres y a las masculinidades divergentes (por ejemplo, los 
homosexuales). El concepto pretende analizar las complejas relaciones de 
poder entre las clases sociales de una sociedad y hace hincapié en el manteni-
miento permanentemente forzoso de dicha posición dominante y hegemónica, 
que puede tener un aspecto diferente según el contexto o la época. El término 
“masculinidad tóxica” pone de relieve las manifestaciones destructivas y 
agresivas de este esfuerzo de construcción dirigido a asegurar el estatus hege-
mónico.
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MOVILIDAD

El término “movilidad” se refiere a la capacidad real o potencial de una persona 
para desplazarse de forma independiente de un lugar a otro. La movilidad sirve 
para satisfacer necesidades (por ejemplo, contactos sociales, alimentación, 
aprendizaje, etc.) a través del desplazamiento espacial. La movilidad de una 
persona depende de numerosos factores internos y externos; también es un 
fenómeno de múltiples facetas y potencialmente multimodal. La movilidad 
considera toda la longitud del trayecto entre A y B, es decir, el conjunto de la 
calidad, experiencia y posibilidad del trayecto.

MUJERES* Y HOMBRES* / MASCULINO* Y FEMENINO*

Poner un asterisco después de las palabras es una manera de llamar la atención 
sobre la construcción social de estas categorías. El asterisco indica que pala-
bras como mujer/niña/hombre/niño/femenino/masculino son designaciones 
sociales y permiten roles y comportamientos aprendidos, pero no se basan 
en hechos biológicos e inmutables. Además, el asterisco indica la mayor diver-
sidad posible dentro de estos límites lingüísticos binarios de género.

NEGROS/AS, PERSONAS NEGRAS, PERSONAS DE COLOR – 
BLANCOS/AS

Los términos “personas negras” (o negros/as) y “personas de color” recogen 
la autodenominación de las personas con experiencias de racismo. Ambos 
términos expresan esencialmente autoempoderamiento, a la vez que llaman 
la atención sobre la construcción social de categorías como la “raza”, que 
implícitamente hacen posible la discriminación y el racismo. Por otro lado, el 
término “blancos/as” se pone deliberadamente en cursiva en este ensayo 
para referirse a la construcción social subyacente a esta denominación, que 
sólo puede entenderse en su contexto histórico y cultural y que suele conferir 
ventajas y privilegios a quienes se les atribuye. Todos estos términos no 
tienen nada que ver con características biológicas o visibles, sino con rela-
ciones políticas.
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SEXO O GÉNERO

“Sexo” o “género” se refiere a conceptos construidos socialmente, inde-
pendientemente de las condiciones biológicas. Este enfoque se basa en el 
supuesto de que los contextos sociales e históricos conforman y reproducen 
los roles de género y que, por lo tanto, éstos últimos también son cambiantes 
y fluidos. Dichos términos no están circunscritos a unos límites rígidos, sino 
que se trata de categorías amplias, muy diversas y cambiantes, que hay que 
interpretar dentro de su contexto.

SUR GLOBAL Y NORTE GLOBAL

El término “Sur o Norte Global” se refiere menos a los hemisferios geográ-
ficos que a las relaciones de poder históricas y políticas que han surgido a 
raíz del colonialismo, el racismo y el orden económico capitalista. De forma 
análoga, se podría utilizar “centro” y “periferia”, pero pondría demasiado 
énfasis en el desequilibrio económico a expensas de resaltar las relaciones 
de poder racistas.

 TRANSPORTE

“Transporte” alude a la manera más funcional y rápida de cubrir un trayecto 
entre A y B. El transporte es el medio que se necesita para la realización concreta 
de dicho trayecto. El transporte incluye los vehículos, las infraestructuras y las 
normas de tráfico, y también es muy medible. Los medios de transporte, así 
como su planificación y suministro, tienen como objetivo proporcionar a las 
personas (y a las mercancías) la movilidad que suelen necesitar para satisfacer 
otras necesidades. La necesidad de movilidad da lugar, pues, a una demanda 
de transporte.
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El presente ensayo crítico analiza la ciudad actual, conformada por el capitalismo, así 
como sus medios de transporte y la consiguiente (in)movilidad de sus habitantes, 
desde una perspectiva feminista e interseccional. En este sentido, es fundamental la 
tesis de que el cochecentrismo en particular, es decir, el protagonismo y el predominio 
otorgados al automóvil, descuida sistemáticamente las necesidades de movilidad de 
las mujeres*, las personas de etnia negra y las clases sociales de bajos ingresos, 
promoviendo en cambio un modelo de vida y normas de género anticuados. 

En otras palabras, las ciudades actuales y sus planes de transporte reflejan y repro-
ducen patrones de producción, consumo y pensamiento patriarcales, racistas y 
clasistas. Esto culmina en el dominio del coche sobre todos los demás medios de 
transporte y, por tanto, en la consolidación del poder y de infraestructuras discrimi-
natorias. Dichos procesos estructurales de discriminación, así como las ciudades 
cada vez menos habitables y la progresión de la crisis climática, exigen, por tanto, 
un análisis interseccional que apunte a posibilitar una movilidad eficiente para el 
conjunto de la población y, al mismo tiempo, hacer retroceder el cochecentrismo.
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