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CapitoLut 1
Poate fi deszdpezirea sexistd?

Totul a inceput ca o gluma. Era anul 2011 si oficialitatile din
orasul Karlskoga, Suedia, erau lovite de o initiativa privind
egalitatea de gen, ceea ce insemna ca trebuiau sa isi reevalueze
toate politicile printr-o lentila genizata. Pe mésura ce fiecare
dintre politicile lor era supusa acestei priviri scrutatoare, un
functionar nevinovat s-a amuzat spunind cd macar deszdpezirea
era ceva in care ,0oamenii care se ocupi cu genul® nu isi vor baga
nasul. Spre surprinderea sa, comentariul facut de el i-a deter-
minat pe cei preocupati de problematica genului sa se gandeasca:
este deszapezirea sexista?

La momentul respectiv, in consens cu alte administratii,
deszipezirea in Karlskoga incepea cu arterele principale si se
termina cu trotuarele si pistele de biciclete. Dar aceasta ii afecta
diferit pe barbati si pe femei, pentru ca femeile si barbatii se
deplaseaza diferit.

Ne lipsesc date coerente dezagregate in functie de sex pentru
fiecare tara, dar datele pe care le avem arata clar cd probabilitatea
este mai mare ca femeile sa aleagi, in mod invariabil, mersul pe
jos sau transportul in comun fata de barbati.! In Franta, doud treimi
dintre pasagerii transportului in comun sunt femei; in Philadelphia
si Chicago, in Statele Unite, cifra ajunge la 64%” si, respectiv, 62%?°.
Intre timp, este mai probabil ca barbatii sa conduca® si, daca o
gospodarie detine o masina, barbatii sunt cei care o conduc cu
precadere’® — chiar si in utopia feminista numita Suedia.®

Si diferentele nu se opresc la modalitatile de transport: este
vorba si despre motivele pentru care femeile si barbatii se depla-
seaza. Modelul de deplasare al barbatilor este destul de simplu
in general: navete de doui ori pe zi, inspre si dinspre oras. Dar
modelele de deplasare ale femeilor au tendinta de a fi mai
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complicate. Femeile realizeaza 75% din munca de ingrijire nere-
munerata alumii s acest fapt afecteaza nevoile lor de deplasare.
Modelul tipic de deplasare al unei femei implica, de exemplu,
condusul copiilor la scoalad inainte de serviciu, condusul unei
rude in varsta la medic sau cumparaturile pe drumul de intoarcere
acasa. Acest model este supranumit ,inlintuirea deplasarilor”,
fiind compus din mai multe deplasiri mai scurte, interconectate,
model care a fost observat la femeile din intreaga lume.

In Londra, probabilitatea ca femeile si duci copiii la scoal
este de trei ori mai mare decat in cazul barbatilor’ si cu 25%°
mai mare de inldntuire a deplasarilor; aceasti cifra se ridica la
39% daca existd un copil mai mare de noud ani in casa. Diferenta
intre barbati si femei in ceea ce priveste deplasirile inlantuite
poate fi intilnita in intreaga Europa, unde este de doud ori mai
probabil ca femeile in familii cu ambii membri in cAmpul muncii
sd duca si sa aduca copiii de la scoala decat barbatii in timpul
navetei. Acest fapt este cel mai pronuntat in familiile cu copii
mici: deplasarile inlantuite ale unei femei angajate cu un copil
sub varsta de cinci ani vor creste cu 54%; cele ale unui barbat
angajat in aceeasi situatie vor creste cu doar 19%.°

Pentru Karlskoga, aceste diferente au insemnat ci progra-
mul de deszapezire, aparent neutru din perspectiva genului,
nu era de fapt deloc neutru, astfel incit consilierii orasului au
schimbat ordinea deszapezirii, acordind prioritate utilizatori-
lor de transport in comun si pietonilor. La urma urmei, au
concluzionat ei, nu costa mai mult, si sa conduci masina prin
trei centimetri de zapada este mai usor decit si impingi un
carucior (sau un scaun cu rotile sau o bicicleta).

In acel moment, nu si-au dat seama ci aceasti masuri urma
sa le aduca economii. Din 1985, nordul Suediei aduni date despre
internarile in spital din cauza traumatismelor. Primii in bazele
lor de date sunt pietonii, care sunt raniti de trei ori mai mult
decat motociclistii in conditii de alunecus si polei'’ si reprezinta
jumatate din timpul de internare din cauza tuturor traumatis-
melor produse in trafic.'* Si majoritatea acestor pietoni sunt
femei. Un studiu al traumatismelor la pietoni in zona orasului
Umed din Suedia a constatat ca 79% din acestea aveau loc in
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lunile deiarna, iar femeile alcituiau 69% din numarul persoa-
nelor care fusesera ranite in incidente cu o singurd persoana
(adica acelea in care nu mai era implicat nimeni altcineva). Doua
treimi dintre pietonii accidentati alunecasera si cazusera pe
gheata sau pe suprafete cu zapada, iar 48% aveau traumatisme
de la moderate pana la grave, printre care fracturile si luxatiile
erau cele mai intalnite. Traumatismele suferite de femei erau in
general mai grave.

Un studiu de cinci ani in zona Sk&ne a scos la iveald aceleasi
tendinte - si a ardtat ci leziunile costa in termeni de asistenta
medicala si productivitate pierduti.’? Costul estimat al tuturor
acestor caderi ale pietonilor in timpul unui singur sezon de
iarnai a fost de 36 de milioane de coroane (in jur de 3,2 milioane
de lire sterline). (Se poate ca aceasta sa fie o estimare conser-
vatoare: multi pietoni riniti vor merge la spitale care nu con-
tribuie la registrul national de accidente de circulatie; unii vor
merge la doctor, iar altii vor ramane pur si simplu acasi. Drept
urmare, costurile cu asistenta medicala si cu productivitatea
sunt probabil mai mari.)

Dar, chiar si cu aceasta estimare conservatoare, costul acci-
dentelor cu pietoni in conditii de gheata a insemnat de aproxi-
mativ doua ori costul intretinerii drumurilor pe timp de iarna.
In Solna, in apropiere de Stockholm, a reprezentat de trei ori
acest cost, iar unele studii arata ci este chiar mai mare.” Oricare
ar fi diferenta exacta, este clar ci prevenirea accidentarilor prin
acordarea de prioritate pietonilor in programul de deszapezire
este justificatd din punct de vedere economic.

O scurta concluzie legati de deszipezire provine din blogo-
sfera cu orientare de dreapta,'* care a reactionat cu bucurie cand
Stockholmul nu a reusit si execute transferul lin catre o desza-
pezire egalitara din perspectiva genului in 2016: din cauza unei
ninsori neobisnuit de abundente in acel an, drumurile si trotu-
arele au ramas acoperite cu zapada si navetistii nu au reusit sa
ajunga la munca. Dar, in graba lor de a celebra esecul acestei
politici feministe, ceea ce acesti comentatori de dreapta nu au
reusit sa constate a fost ca sistemul functiona deja cu succes in
Karlskoga de trei ani.
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In orice caz, ei au relatat problema inexact. Heat St a susti-
nut'®ca-aceastd politica a fost un esec partial deoarece ,s-a
raportat ca traumatismele care necesita o vizita la spital au
crescut” — neglijand si adauge ca ,au crescut” traumatismele
pietonilor'® ceea ce arata ci problema nu este faptul ci s-a acor-
dat prioritate pietonilor, ci c&, per ansamblu, deszapezirea nu
a fost efectuata eficient. Este posibil ca motociclistii si nu se fi
deplasat bine, dar asta a fost valabil pentru toati lumea.

[arna urmatoare a marcat un succes: cind am vorbit cu
Daniel Helldén, consilier local in departamentul de trafic din
Stockholm, mi-a spus ca pe cei 200 de kilometri de benzi pie-
tonale si de biciclete si care acum sunt curatate cu masini spe-
ciale (,care le fac la fel de curate ca vara“) accidentele au scazut
la jumatate. ,Deci este un efect foarte bun.”

Programul initial de deszapezire din Karlskoga nu fusese con-
ceput in mod intentionat in beneficiul barbatilor si in detri-
mentul femeilor. Ca multe dintre exemplele din aceasti carte,
a aparut ca urmare a unui decalaj de date de gen - in acest caz,
un decalaj in perspectiva. Barbatii (si probabil ca au fost barbati)
care au conceput initial programul stiau cum se deplaseazi si
l-au conceput in jurul nevoilor lor. Nu si-au propus in mod de-
liberat sa excluda femeile. Pur si simplu nu s-au gandit la ele.
Nu s-au gandit sa ia in considerare daci nevoile femeilor ar
putea fi diferite. Si, astfel, acest decalaj de date a fost rezultatul
neimplicarii femeilor in planificare.

Inés Sanchez de Madariaga, profesoara de urbanism la
Universitatea Tehnica din Madrid, imi spune ca aceasta este o
problema in planificarea transporturilor in general. Ea spune
ca transportul ca profesie este ,dominat de barbati®. In Spania,
~Ministerul Transporturilor are cele mai putine femei din toate
ministerele, atat in functii politice, cat si in functii tehnice.
Astfel, sunt subiectivi din prisma experientelor personale.”

In general, inginerii se concentreaza mai ales asupra ,,mo-
bilitatii legate de ocuparea fortei de munca“. Orarul fix de munca
creeaza ore de varf, iar urbanistii trebuie si cunoasca doar ca-
pacitatea maxima pe care o poate suporta infrastructura.
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~Asadar planificareapentru orele de varf porneste de la un motiv
tehnic”, recunoaste Sanchez de Madariaga. Insa necesitatea de
a planifica pentru orele de varf nu explicid de ce deplasarea
persoanelor de sex feminin (care nu tinde sa se incadreze in
orele de varf si, prin urmare, ,nu afecteazi capacitatea maxima
a sistemelor®) este ignorata.

Cercetarea disponibila clarificd favorizarea modurilor de de-
plasare ale persoanelor de sex masculin. Comisia Natiunilor Unite
privind statutul femeilor a identificat ,,0 axare asupra barbatului®
in planificarea transporturilor si un esec in abordarea genului ,in
configuratia sistemului®.’” Un raport din 2014 al Uniunii Europene
privind satisfactia europenilor fatd de transportul urban descrie
modelele de deplasare masculine drept ,standard” chiar si cand
condamna esecul sistemelor de transport public european de a
ajuta in mod corespunzitor femeile.’® Mai deranjanti sunt ter-
menii de planificare obisnuiti, cum ar fi ,mobilitatea obligatorie®,
un concept-umbreld, dupd cum explicd Sdnchez de Madariaga,
folosit in mod obisnuit pentru ,toate deplasirile efectuate in
vederea obtinerii unui loc de munca si in scop educational®.*® Ca
si cum calatoriile de ingrijire nu sunt obligatorii, ci doar ,timpul
meu” neimportant pentru amatori.

Aceastd partinire este, de asemenea, evidenta in stabilirea
prioritatilor pentru cheltuielile guvernamentale. Stephen Bush,
corespondentul politic al publicatiei New Statesman a subliniat
intr-un articol din iulie 2017 c&, desi guvernul conservator a
perorat in mod constant despre austeritate, ultimii doi ministri
de finante conservatori au facut o exceptie la construirea de
drumuri, pentru care amandoi au cheltuit cu generozitate.” Cu
nivelul de trai in scadere si Regatul Unit avand deja o infrastruc-
tura rutierd destul de functionald, exista o serie intreaga de
domenii in care ar fi mai intelept de investit, dar cumva, in
ambele ocazii, pentru ambii barbati, drumurile au parut a fi
alegerea cea mai potrivita. Intre timp, pana in 2014, 70% dintre
consilii au redus finantarea autobuzelor (cea mai feminizata
forma de transport) cu 19 milioane de lire sterline doar in 2013,
iar preturile autobuzelor au crescut in fiecare an.”
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Politicienii-britanici nu sunt singuriaici. Un raport al Bancii
Mondiale din 2007 a aratat ca 73% din finantarea Bancii pentru
transporturi este destinatd drumurilor si autostrazilor, majo-
ritatea rurale sau care leaga orase.”? Chiar si in cazul in care
drumurile sunt alegerea potrivita pentru investitii, locul unde
duce drumul propus nu reprezinta o decizie neutra din perspec-
tiva genului. Pentru a ilustra cat de important este ca proiectele
de dezvoltare sa fie bazate pe date dezagregate in functie de
sex, un alt raport al Bancii Mondiale a consemnat dezacordul
privind un drum propus 2 fi construit intr-un sat din Lesotho..
Ferneile doreau ca drumul sa fie construit intr-o directie, pentru
a ,le facilita accesul in cel mai apropiat sat cu servicii de baza";
barbatii doreau si fie construit in directia opusa, ,pentru a le
permite s3 ajunga mai usor pe cal in orase si piete mai mari“.*

Decalajul de date din perspectiva genului in cadrul datelor
despre deplasari continua cu omisiunea intentionata in multe
sondaje a deplasidrilor mai scurte ale pietonilor si a celor ,ne-
motorizate“.”* Aceste deplasari, spune Sanchez de Madariaga,
»nu sunt considerate relevante pentru elaborarea politicilor de
infrastructura®. Dat fiind c3, in general, femeile merg pe jos mai
mult timp decat barbatii (in parte datorita responsabilitatilor
lor de ingrijire; in parte, deoarece femeile tind sa fie mai sirace),
aceastd marginalizare a deplasarilor nemotorizate le afecteaza
inevitabil mai mult. Ignorarea deplasarilor mai scurte pe jos se
adaugi, de asemenea, la diferenta de date legate de deplasarile
inlantuite, deoarece acest tip de deplasare implica de obicei cel
putin o calatorie pe jos. Pe scurt, presupunerea ca deplasarile
mai scurte pe jos sunt nerelevante pentru politica in materie
de infrastructura este aproape egala cu presupunerea ci femeile
sunt nerelevante pentru politica de infrastructura.

Dar nu sunt. Barbatii au tendinta de a calitori singuri, dar
femeile se deplaseazi incarcate — de cumparaturi, de cirucioare,
de copii sau de rude in varsta de care au griji.” Un sondaj din
2015 privind deplasarile in Londra a constatat ca sunt ,semni-
ficativ mai putine sanse ca femeile si fie multumite de strizi si
trotuare dupa ultima lor calatorie pe jos decat barbatii®, reflec-
tand probabil realitatea cum ci nu numai femeile sunt mai
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susceptibile si‘meargd pe jos decat barbatii, ci si ca sunt mai
multe sanse ca femeile sa impinga carucioare si, prin urmare,
sa fie mai afectate de trotuare necorespunzitoare.”® Pavajele
nefinisate, inguste si crapate, presarate cu mobilier stradal ne-
corespunzator, se adauga treptelor ingustate si abrupte in nu-
meroase locatii de tranzit, pentru a ingreuna ,foarte mult”
deplasarea prin oras, spune Sanchez de Madariaga, care esti-
meaza ci un drum poate dura pana la de patru ori mai muit.
»Deci ce fac femeile tinere cu copii mici?“

53 pretuim masinile in detrimentul pietonilor nu este inevitabil.
In Viena, 60% din toate deplasarile se fac pe jos, in mare parte,
deoarece orasul ia in serios planificarea pe criterii de gen.
Incepand cu anii 1990, sefa departamentului de planificare din
perspectiva genului din Viena, Eva Kalil, a colectat date despre
traficul pietonal si a implementat urmatoarele imbunatatiri:
treceri de pietoni modernizate si semnalizate (si 40 de treceri
de pietoni suplimentare); trepte adaptate cu rampe pentru ca-
rucioare si biciclete; 1 000 de metri de trotuare largite si a sporit
iluminatul strazilor pietonale.?”

Primarul Barcelonei, Ada Callou, a demonstrat o fermitate
similara in a reda orasul pietonilor, crednd ceea ce se numesc
~superilles” sau ,superblocuri” — grupuri de strazi intre blocurile
orasului, cu limita de viteza, deschise doar traficului local, cu
drumuri unde pietonii au prioritate fata de masini. Un alt exem-
plu de modificari care pot fi implementate usor pentru a se
adapta modelelor de calatorie feminine vine de la Londra, unde
in 2016 a fost introdus ,tariful per calitorie” in reteaua de
autobuze.?® Inainte, de fiecare datd cand un utilizator se urca
intr-un autobuz era taxat pentru o noud calatorie, dar in noul
sistem utilizatorii pot efectua acum doud calatorii intr-o ord
pentru pretul unei singure calatorii. Aceasta schimbare este
deosebit de utila pentru femei, deoarece erau penalizate in mod
disproportionat de vechiul sistem de taxare. Acest lucru nu se
datoreaza doar faptului cd este mai probabil ca femeile s3 aiba
un traseu in zigzag, ci si pentru ca femeile reprezintd majorita-
tea (57%) utilizatorilor de autobuze din Londra (partial pentru
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ca este majieftin, partial pentrucd autobuzul este perceput ca
fiind mai adaptat pentru copii) si pentru ci este mai probabil
si fie nevoite sa schimbe mijlocul de transport (ceea ce, in ve-
chiul sistem reprezenta o noua calatorie).

Deoarece sistemul public de transport din Londra este ra-
dial?’, ca in majoritatea oraselor lumii, exista o probabilitate
mai mare ca femeile s schimbe mijlocul de transport. Aceasta
inseamnd ca a fost identificata o singura zona ,din centru® si
ca majoritatea rutelor duc intr-acolo. Exista cateva trasee cir-
culare, concentrate in centru. Intregul sistem seamand mai
degraba cu o panza de paianjen si este extrem de util pentru
navetistii care isi doresc doar sa intre si si iasi din centrul
orasului. Este totusi mai putin util pentru orice altceva. Iar
acest binom util/inutil se muleazi destul de bine pe binomul
masculin/feminin.

Dar, desi solutiile precum tariful per calitorie din Londra
constituie o imbunatatire, ele nu sunt in nici un caz o practica
standard la nivel mondial. In SUA, in timp ce unele orase au
abandonat taxarea pentru transferuri (LA a incetat si mai faca
acest lucru in 2014), altele o pastreaza.*® Chicago, de exempluy,
continua sa taxeze pentru conexiunile de transport public.®
Aceste taxe par deosebit de inoportune spune un studiu din
2016 ce arelevat cit de discriminatoriu este sistemul de trans-
port din Chicago cu modelele de deplasare tipic feminine.*?
Studiul, care a comparat Uberpool (versiunea de folosire in
comun a popularei aplicatii de taxi) cu transportul public din
Chicago, a dezvaluit ca pentru calatoriile din centrul orasului,
diferenta de timp dintre Uberpool si transportul public era
neglijabila - in jur de sase minute in medie. Dar pentru cilito-
riile intre cartiere, adica tipul de calitorie pe care femeile sunt
susceptibile sa-1 facd pentru munca informali sau responsabi-
lititile de ingrijire, cdlatoria cu Uberpool a durat 28 de minute,
iar cea cu transportul public, 47 de minute.

Avand in vedere lipsa de timp a femeilor (munca remunerata
si cea neremunerata a femeilor se contorizeaza intr-o zi de munca
mai lunga decat cea a barbatilor), Uberpool ar putea pirea atrac-
tiv.** Cu exceptia costurilor de aproximativ trei ori mai mari decat
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transportul public, iar femeile sunt, de asemenea, mai sarace in
numerar in comparatie cu barbatii: in intreaga lume femeile au
mai putin acces la finantele gospodariilor decat barbatii, in timp
ce diferenta globala de remunerare intre femei si barbati se ridica
in prezent la 37,8% (variaza foarte mult de la o tara la alta, fiind
de 18,1% in Marea Britanie; 23% in Australia; si 59,6% in Angola).*

Aici este vorba, desigur, despre o chestiune de resurse, dar
problema este, Intr-o anumita masuri, una de atitudine si de
prioritati. Cu toate ca McKinsey estimeaza cd munca neremune-
rata de ingrijire a femeilor contribuie cu 10 trilioane de dolarila
PIB-ul global anual®, calatoriile efectuate pentru munca platita
sunt inci valorizate mai mult decat calatoriile ficute pentru
munca de ingrijire neremunerata.’® Dar cand o intreb pe Sanchez
de Madariaga daca, intr-un oras ca Londra sau Madrid, exista un
argument economic pentru gandirea unui transport care saia in
considerare responsabilitatile de ingrijire ale femeilor, ea ras-
punde imediat: ,,Absolut. Angajarea femeilor este o contributie
cu adevarat importanta la PIB. Pentru fiecare crestere procentu-
ala a angajarii femeilor exista o crestere mai mare a PIB-ului.
Dar, pentru ca femeile sa lucreze, orasul trebuie sa sprijine
aceastid munca.” Si una dintre modalitatile-cheie de a face acest
lucru este de a proiecta sisteme de transport care sa le permita
fermneilor si duci la bun sfarsit munca neplatita si sa ajunga in
continuare la timp la birou.

Cand vine vorba de infrastructuri fixe precum metroul sau
trenul, explici Sdnchez de Madariaga, nu se pot intreprinde
multe lucruri usor si ieftin pentru a aborda aceasta prejudecata
istorica. ,Le puteti imbunatati accesibilitatea®, spune ea, si cam
atat. Autobuzele, pe de alta parte, sunt flexibile, iar traseele si
statiile pot si trebuie ,mutate si adaptate dupa nevoie®, continua
Sanchez de Madariaga. Aceasta este, de fapt, ceea ce a facut Ada
Callou la Barcelona, prin introducerea unei noi rute de autobuz
ortogonale (un caroiaj, si nu o panza de paianjen, care este mai
util pentru deplasarea inlantuitd). De asemenea, Sanchez de
Madariaga sustine ca transportul public trebuie sa dezvolte
,servicii intermediare, ceva intre o masina si un autobuz. In
Mexic existd ceva numit terceros, care sunt intr-adevar mici,
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precum un minimicrobuz. Si au taxiuri comune. Acestea au
multa flexibilitate si, cred, ar putea si ar trebui dezvoltate pentru
a sprijini mobilitatea femeilor.”

In timp ce o mare parte din decalajul istoric al datelor de
gen in planificarea calatoriilor s-a datorat pur si simplu faptului
cd urbanistilor (in special) barbati nu le-a venit ideea ca femeile
ar putea avea nevoi diferite, exista un alt motiv, mai putin scu-
zabil pentru acesta, si anume faptul ci se considera, ei bine, ca
femeile sunt mai dificil de masurat. ,Femeile au modele de
deplasare mult mai complicate®, explica Sanchez de Madariaga,
care a conceput un sondaj pentru a misura deplasarile de in-
grijire ale femeilor. $i, in general, autoritatile din transporturi
nu sunt interesate de obiceiurile de deplasare ,atipice” ale fe-
meilor. Anastasia Loukaitou-Sideris, profesor de urbanism la
Universitatea din California (UCLA), imi spune ci ,de multe ori
exista perceptia operatorilor de tranzit ca toata lumea are nevoi
universale. Barbati, femei, totul este la fel. Si acest lucru este
complet neadevirat.” Rade exasperata: ,Vorbind cu femeile care
conduc, acestea aduc in discutie o multime de nevoi diferite,
care nu sunt luate in considerare®.

Pentru a inrautiti lucrurile, autorititile din transporturi
combina decalajul existent de date din perspectiva genului, ne-
reusind si separe datele pe care totusi le au in functie de sex.
Raportul anual privind statisticile de transport®” creat de
Departamentul de Transport al guvernului britanic include o
statisticd unica (cu privire la defalcarea pe gen a ratelor de pro-
movabilitate a testului de conducere — in 2015/2016, 44% dintre
femei au promovat fatd de 51% dintre barbati) si o legatura catre
o pagina de pe un site web al guvernului care gazduieste un raport
despre gen si mersul pe jos. Raportul nu are nimic de spus cu
privire la defalcarea in functie de gen a utilizarii autobuzelor sau
a cailor ferate, de exemplu, chiar daca aceste informatii sunt
esentiale pentru planificarea unui sistem de transport care de-
serveste in mod corespunzator toti utilizatorii sai.

Nici agentiile de transport public din India nu isi separa datele
in functie de sex,* in timp ce un raport recent al UE deplangea
sdricia datelor legate de transport sensibile la gen, explicind ca
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