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RESUMEN

El presente articulo, apoyado en el andlisis del género como categoria sociocultural, busca acercarse a la
comprension de los desplazamientos cotidianos y su relacion con las condiciones de seguridad ciudadana en
los espacios publicos e internos que hacen parte del sistema Transmilenio. Los resultados aqui expuestos texto
fueron obtenidos del estudio denominado “Movilidad cotidiana y seguridad ciudadana en la troncal Caracas de
Transmilenio, desde una perspectiva de género”, el cual fue realizado en el marco de la maestria en Planeacion
Urbana y Regional de la Pontificia Universidad Javeriana. Dicha investigacion permitio reflexionar acerca de las
situaciones de exclusiébn social que se presentan en el ambito urbano, y que ademas restringen
diferencialmente el derecho a la movilidad libre y segura en hombres y mujeres. De ahi que en la actualidad
sobresalga un marcado interés por visibilizar, tanto a nivel conceptual como en el disefio e implementacién de
politicas urbanas, las problematicas de inequidad que se presentan en el transporte publico y que tengan como
finalidad humanizar el uso y acceso a la ciudad (R. Montezuma, 2006).
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ABSTRACT

This research is supported by the Gender Analysis as a sociocultural category, looking for the understanding of
everyday commutes and its relation with safety in the public and interior spaces that are part of the Transmilenio
system. The results shown in this paper were obtained from a study called “Daily mobility and public safety in the
Caracas Avenue Transmilenio system, from a gender perspective”, which was conducted in the framework of the
Master in Urban and Regional Planning at the Pontificia Universidad Javeriana. The study led to think on social
exclusion that occur in urban areas, as they differentially restrict the right to free and safe mobility for men and
women. Hence, currently there is a strong public interest in making visible the issues of inequity present in public
transportation, both conceptually and in the design and implementation of urban policies which are designed to
humanize the use and access to the city (R. Montezuma, 2006).
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1. INTRODUCCION

La movilidad cotidiana es una actividad necesaria para el funcionamiento de la ciudad, y junto a la seguridad
ciudadana , se ha constituido en una de las principales problematicas que refuerzan situaciones de inequidad y
exclusién social en los ambitos urbanos. Ambos conceptos, pueden incidir de manera negativa en el detrimento
de la calidad de vida de los ciudadanos, hacen parte del derecho a la ciudad y corresponden a fenémenos que
pueden ser abordados desde muchas vertientes. El interés expuesto en este articulo consistié en visibilizar,
desde una lectura en clave de género, las desigualdades que pueden estar restringiendo los derechos a una
movilidad libre y segura, asi como el uso y acceso a los espacios publicos que hacen parte del sistema masivo
de transporte Transmilenio (TM).

La incorporacién de la perspectiva de género en la planeacion y organizacion de la ciudad, permite comprender
que tanto las construcciones socioculturales como las caracteristicas arquitecténicas son aspectos
condicionantes de las percepciones, pautas de movilidad y vinculos afectivos que las personas desarrollan
hacia aquellas infraestructuras urbanas que le dan soporte al sistema de transporte masivo. Adicionalmente,
estudios realizados por la Alcaldia Mayor de Bogota han demostrado la existencia de diferencias significativas
en la manera en que hombres y mujeres perciben y se desplazan por la ciudad. Por ejemplo, las mujeres son
quienes encuentran mas obstaculos en los espacios de transporte masivo, debido a la carencia del transporte a
ciertas horas, la inseguridad en las estaciones, la precariedad de mobiliario urbano en las mismas, la escasez
de los espacios destinados al cuidado infantil, los multiples propésitos de viaje con implicaciones en tiempo y
dinero y las distancias entre el lugar de origen y destino.

Dicho acercamiento nos ofrece la posibilidad de encontrar alternativas que tengan como finalidad humanizar el
uso y acceso a la ciudad (R. Montezuma, 2006). Una lectura en esta clave implica recuperar la dimensién social
como centro de reflexion para la planeacion de los sistemas de transporte masivo y de sus espacios cercanos.
En este sentido, se trata en suma de reconocer que no sélo se hace necesario contar con sistema de transporte
que posibilite las conexiones de un nodo a otro, sino que ademas se logre darle preferencia al peatdén en
condiciones de confort y seguridad. Los resultados aqui analizados son parte del estudio denominado
“movilidad cotidiana y seguridad ciudadana en la troncal Caracas de Transmilenio, desde una perspectiva de
género”, el cual tuvo como propdsito principal precisar y caracterizar la forma en que la construccion social del
espacio, mediada por el género, influye en las condiciones de movilidad cotidiana y en las percepciones de
inseguridad que presentan diferencialmente hombres y mujeres para acceder al TM. Para ello fueron definidos
los siguientes objetivos especificos: 1) identificar y georreferenciar las situaciones de seguridad objetiva que
mas influencia tienen en los espacios relacionados a este sistema de transporte, segun sexo, edad y escenario
de ocurrencia, 2) caracterizar y visibilizar las restricciones que tienen hombres y mujeres para usar y acceder a
dicho sistema, y 3) caracterizar los espacios de actividad, seguridad y/o conflictividad que se encuentran
deteriorando los desplazamientos cotidianos de los hombres y las mujeres en las estaciones Calle 45, Calle 57
y Calle 72.

Los tramos tomados en cuenta para la elaboracién de estudio ya mencionado, se ubicaron en la unién de la
Localidad de Chapinero (UPZ Chapinero y Chico Lago) con las Localidades de Teusaquillo (UPZ Galerias y
Teusaquillo) y Barrios Unidos (UPZ Los Alcazares), concretamente en las estaciones de TM denominadas Calle
45, Calle 57 y Calle 72 sobre la Avenida Caracas. Entre las consideraciones para examinar este sector, se
destaca la concentracion significativa de delitos contra el patrimonio econdémico (principalmente hurto a
personas) en escenarios de ocurrencia relacionados con el transporte publico, asi como también la confluencia
de diversos usos del suelo como son el institucional, residencial y comercial (de escala metropolitana, urbana y
zonal). Adicionalmente, este tramo hace parte de la primera fase de construccién del sistema y se convirtio en
el primer intento por mejorar la calidad del servicio de transporte en la ciudad. Actualmente, se constituye en el
corredor de mayor carga, llegando a tener una capacidad de movilizar hasta 48.000 pasajeros/hora/sentido
(Transmilenio, 2013).



2. METODOLOGIA

La investigacion se realizé desde la complementariedad de métodos cualitativos y cuantitativos, armonizados
con la perspectiva espacial y de género. A partir de esta integracion de metodologias, se buscé comprender la
manera en que las caracteristicas fisicas de la ciudad construida, asi como los usos, imaginarios y practicas
urbanas se encuentran condicionadas por aspectos sociales y culturales que se constituyen en una
manifestacion de desigualdad en la planeacion urbana (Paramo & A. Burbano, 2011). Para ello, se propuso lo
siguiente:

* Revisién espacial del comportamiento de los delitos de hurto a personas, lesiones comunes, abusos
sexuales y muertes en accidente de transito (Con base en cifras oficiales). Posteriormente, escogencia
y estudio del delito que presentd mayores puntos o focos de concentracion en aquellos entornos
cercanos a las troncales de Transmilenio. Finalmente, consulta de datos estadisticos sobre condiciones
de seguridad ciudadana que presentan hombres y mujeres en escenarios de transporte.

« Disefio y aplicacion de 300 encuestas (150 dirigidas a hombres y 150 a mujeres) en el tramo de la
Avenida Caracas que se ubica entre la Calle 19 hasta la Calle 76. La elaboracion del escrutinio fue
realizado por muestreo simple aleatorio de caracter proporcional para las estaciones ya mencionadas.
Asimismo, el tamafio de la muestra se determind a partir de los valores de la variable con mayor
varianza (correspondiente a la categoria de movilidad), por ello, para algunas variables el tamafio de la
muestra fue excesivo. El célculo se realiz6 con una confianza del 95.5%, un error del 7% y una
desviacién estandar de 0.63%, tomando como referencia el promedio de los datos de salidas del
sistema a diciembre del afio 2012, los cuales fueron suministrados por la empresa TRANSMILENIO
S.A.

* Andlisis espacial en materia de movilidad y seguridad ciudadanal del caso de estudio, a partir de una
serie de recorridos de observacion. En esta etapa, se buscd evaluar si las condiciones del espacio fisico
permiten garantizar una experiencia peatonal de forma cémoda, segura y atractiva, teniendo en cuenta
los usos del sector, la estructura vial vehicular y peatonal (tema que a continuacion sera abordado
Unicamente para el caso de la estacion Calle 57)

El analisis espacial se centré en el hurto a personas, puesto que a partir del ejercicio cartografico se
determind que este delito presenta los mayores punt  0s o focos de concentracidon en aquellos entornos
mas cercanos a las troncales de Transmilenio . Sin embargo, es relevante resaltar que el estudio de la
configuracién espacial de hurto a personas, no puede ser considerado como el Unico o el factor determinante de
la accesibilidad peatonal. En efecto, las decisiones que toman las personas para moviliza rse por los
espacios de trafico y transporte son de caracter mu Iticausal y dependen de diversos aspectos . De igual
manera, se estudié en particular la incidencia del hurto en los espacios de transporte urbano, excluyendo los
casos que se presentaron en otras areas de la ciudad. No obstante, resulta interesante mencionar que el 61%
de dichos casos ocurrieron en vias publicas y de este porcentaje, cerca del 33% se presentaron en aquellas
gue se encuentran dentro de un radio de 800 metros alrededor de los ejes troncales de Transmilenio . Si
se consideran también los otros entornos de ocurrencia, se tiene que el 8.71% se presentaron al interior de la
vivienda y cerca del el 6% suceden en escenarios relacionados al transporte (buses, Transmilenio, nodos
de transporte, vehiculos particulares y zonas peatonales o ciclorutas).

Adicionalmente, la elaboracion y diligenciamiento de la encuesta permitié identificar las diferencias significativas
que tienen hombres y mujeres en sus desplazamientos hacia el sistema TM, tales como: propdsitos de viajes,
modos utilizados y percepciones de seguridad que inciden en el uso y apropiacion de las infraestructuras que
dan soporte al transporte. Finalmente, los recorridos de observacion realizados en cada una de las estaciones
objeto de estudio, facilitaron estudiar con mayor detalle las estaciones de la Calle 45, Calle 57 y Calle 72 segUn
su configuracion fisico-espacial. Lo anterior, tuvo como finalidad superar las l6gicas institucionales centradas en
una vision sectorial de las politicas urbanas, asi como de la restringida mirada de la planificacion enfocada casi
exclusivamente en la distribucién y localizacién de las infraestructuras en la ciudad.
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3. EL DERECHO A LA CIUDAD COMPRENDIDO DESDE LA MOVI LIDAD Y LA SEGURIDAD
CIUDADANA

“Las relaciones sociales poseen una existencia social en tanto que tienen existencia espacial;
se proyectan sobre el espacio, se inscriben en él, y en ese curso lo producen” H. Lefebvre, 1976

La nocion del derecho a la ciudad surge como una propuesta de la sociologia urbana y se ha definido como un
prerrequisito para el goce pleno de los derechos humanos, sin ningun tipo de discriminacién por género, edad,
condiciones de salud, etnia, ingresos y orientacion sexual, politica o religiosa (Carta Mundial por el Derecho a la
Ciudad, 1994). Este concepto fue formulado por H. Lefebvre en 1968, quien buscé reivindicar la dimension
social del espacio urbano, con el fin de redefinir las formas, funciones y estructuras de la ciudad. En este
sentido, el espacio ya no sélo se entiende en términos fisicos, sino que también se va configurando en relacion
a las practicas sociales o experiencias de la vida cotidiana. De ahi que el autor enfatice en la importancia de
concebir lo urbano “como proyeccion de la sociedad sobre el terreno, es decir, no solamente sobre el espacio
sensible sino sobre el plano especifico, percibido y concebido por el pensamiento” (H. Lefebvre, 1968 p.75).

En este marco, la movilidad y la seguridad ciudadana se constituyen en aspectos clave para garantizar mejores
condiciones de accesibilidad a los bienes y servicios urbanos. Como necesidades colectivas basicas, ambas
categorias se encuentran intimamente relacionadas y cumplen un papel relevante en el desarrollo urbano y la
planeacién de las infraestructuras de transporte en la ciudad. De hecho, estos conceptos pueden ser
entendidos como producto de una construccion social, fisica y cultural de los espacios de movilidad masiva,
puesto que pueden condicionar el grado de inclusion o exclusion de los diferentes grupos humanos (C, Miralles,
2003), ya sea por el tipo de riesgos, imaginarios y violencias que pueden presentarse a la hora de usar los
sistemas de transporte urbano tipo BRT (Bus de rapido transito). De ahi que una de las principales
consideraciones de la investigacion, se refirié a la comprensiéon de sistema de transporte masivo Transmilenio
como un hecho urbano (es decir, partiendo de reconocer que tras su implementaciéon este dispositivo se ha
consolidado como una estructura fundamental de la ciudad, al generar cierto tipo de practicas, actividades y
formas de habitar estos espacios cotidianos).

Bajo esta perspectiva, H. Thomé menciona que los riesgos se encuentran asociados con las problematicas de
exclusién social, pobreza, analfabetismo y demas barreras politicas que dificultan la realizaciéon del potencial
humano, particularmente de aquellos grupos sociales como son: nifios, ancianos, minusvalidos y mujeres. A su
vez, algunas de sus causas también pueden llegar a ser explicadas a partir de las caracteristicas fisicas y
urbanas del ambiente que facilitan la perpetracién de delitos o sensaciones de miedo para habitar y desplazarse
por la ciudad. De ahi que la “seguridad no es solo permitir la circulacién, es también la creacién de condiciones
para una efectiva circulacién, y lo mas importante de todo, para que su articulacién sistematica lleve a una vida
buena” (E. Velasquez, 2009, p. 15).

Esta concepcién permite visibilizar que las dinamicas socioespaciales, asi como los entonos que hacen parte de
estos elementos, son producto de las practicas cotidianas y de los vinculos afectivos que tienen quienes utilizan
los sistemas de transporte masivo. Dichas préacticas, entendidas desde una perspectiva de género, revelan
formas de reproduccion social que pueden estar propiciando diversas situaciones de exclusién y desigualdad en
hombres y mujeres. Bajo este concepto, lo relativo a la relacidon entre género y espacio cobra importancia para
entender que la construccidn de los atributos asignados a los hombres y las mujeres inciden en las dindmicas y
préacticas de uso que las personas crean con base en su experiencia cotidiana. De ahi que la incorporacién de
la perspectiva de género requiera ser tenida en cuenta a la hora de generar insumos de politica publica que
contemplen las diversas necesidades de seguridad y movilidad peatonal en la planeacion y gestién de los
espacios urbanos, particularmente aquellos relacionados con los sistemas de transporte masivo y sus entornos
mas préximos.

4. GENERO Y DERECHO A LA CIUDAD

Con base en lo anterior, el andlisis del género se constituye en uno de los aspectos que actualmente tiene
relevancia en el marco del derecho a la ciudad (sin desconocer la importancia que tiene apelar a otros
marcadores sociales como: las diferencias de ingresos, edad, etnia y clase, entre otras). S. Ortner y H.
Whithead (2003) resaltan como para algunas sociedades las nociones relativas al género y la sexualidad se



constituyen en fundamento y referentes del ordenamiento social, econémico y politico, mientras que para otras,
aun teniendo importancia, pasan a ser ejes secundarios. Si bien el grado de incidencia puede variar en uno u
otro contexto, segun las autoras es generalizado que las interpretaciones sobre la masculinidad y la feminidad
determinen en algin grado la configuracion de las diferentes dimensiones que componen el mundo de lo social.

En consecuencia, la construccion simbdlica y cultural del género se encuentra relacionada con un cierto tipo de
orden social, cuyos componentes condicionan las actitudes, valores y expectativas que asumen hombres y
mujeres en determinados contextos (M. Lamas, 2003). De ahi que en algunos estudios se afirme que las
desigualdades de género estan relacionadas con la produccion social del espacio, pues son el reflejo de las
dinamicas de poder que las sustentan y de la asignacion desigual de roles que llegan a generar restricciones
fisicas y simbdlicas para relacionarse con y en el espacio urbano (L. McDowell, 1999; M. Lamas, 2003; y P.
Paramo & A. Burbano, 2011).

En efecto, una de las principales manifestaciones de la desigualdad en la planeacién urbana se puede observar
en el transporte masivo, el cual sigue siendo considerado como un elemento neutral respecto al género (P.
Paramo & A. Burbano, 2011). Segln estos autores, en dichos escenarios, la configuracién del espacio
condiciona la accesibilidad y los desplazamientos cotidianos de acuerdo con las caracteristicas del entorno
construido, los imaginarios y usos diferenciales de los hombres y las mujeres. Por tanto, la utilizacion de los
sistemas de transporte masivo, desde una lectura en clave de género, implica reconocer que:

Las mujeres hacen mas viajes y mas cortos en diferentes momentos del dia, lo que tiene implicaciones en tiempo y
en dinero. Mas aun, las mujeres cabeza de familia tienen diferentes necesidades en la medida en que son
responsables de las actividades productivas y reproductivas para el sostenimiento del hogar. Por lo general las
mujeres hacen menos uso de los vehiculos particulares y caminan mas, lo que refleja desigualdades en los niveles
de ingreso frente a los hombres. Las mujeres son quienes tienen acceso mas tarde a los nuevos sistemas de
transporte y los hombres quienes asumen més riesgos con los transportes menos seguros y cuando hay accidentes
por cuanto viajan mas, pero las mujeres afrontan mayores peligros en su seguridad personal cuando viajan solas
(A. Burbano & P. Paramo, 2011, p. 66).

De ahi que la falta de una efectiva promocién y proteccién de la seguridad ciudadana en los sistemas de
transporte masivo puede estar restringiendo diferencialmente los derechos a disfrutar y transitar libremente por
la ciudad (M. Dalmazzo, 2010). Este planteamiento, se encuentra asociado con los diversos cédigos culturales
patriarcales que inciden en las manera como los hombres y las mujeres se desplazan, adoptan
comportamientos y perciben aspectos muy diferentes en los espacios urbanos (UNIFEM, 2010). Por
consiguiente, la accesibilidad debe explicarse desde las diversas facilidades que tienen las personas para
desplazarse de forma segura, confiable y eficiente, tanto al interior de estos sistemas como en los entornos mas
préximos a sus puntos de ingreso y salida.

De acuerdo con lo anterior, no se trata de limitar el analisis exclusivamente a los aspectos técnicos y fisicos del
sistema, sino que es igualmente necesario incorporar las variables culturales, sociales y politicas que pueden
incidir de manera negativa en la sociabilidad y el detrimento de la calidad de vida de los habitantes (A.
Valenzuela, 1999). Ello implica reconocer que “la planificacion urbanistica y la organizacion de la ciudad
influyen directamente en las pautas y caracteristicas de movilidad” (C. Miralles, 2003, p. 18), asi como también
en las situaciones de (in)seguridad que presentan hombres y mujeres en los espacios de transporte masivo.

C. Miralles (2010) argumenta que los patrones de movilidad de las personas en la ciudad se encuentran
determinados por el tipo de exclusiones y desigualdades sociales a las que se ven enfrentadas por razones de
género, edad, raza, clase, entre otras. Por ejemplo, los resultados del estudio de M. Kunieda & A. Gauthier
(2007) destacan que los hombres tienden a preferir velocidad y usualmente tienen mayor acceso a los
diferentes medios de transporte publico, mientras que las mujeres no solo cuentan con menor acceso sino que
usualmente poseen varios propositos en sus viajes debido a sus roles de trabajo, cuidado del hogar y de los
nifios. De ahi que prefieran servicios de transporte més flexibles. Se menciona también, que las mujeres son
quienes mas encuentran obstaculos en términos de proximidad entre el lugar de residencia y el area de trabajo,
la carencia del transporte a ciertas horas, la inseguridad de las estaciones y la escasez de los espacios
destinados al cuidado infantil.



En esta misma linea, el reciente boletin de la Secretaria Distrital de la Mujer de Bogota, denominado “Mujeres
en cifras — Movilidad Humana” (2013), convalida lo resaltado por M. Kunieda & A. Gauthier, al evidenciar que
los usos espacio-temporales son distintos en hombres y mujeres. En efecto, se pudo establecer que son ellas
quienes caminan mas (50.89% de las mujeres frente al 38.73% de los hombres) y se desplazan generalmente
en taxi y el transporte informal. Aunque es de mencionar que no se presentaron diferencias significativas en la
distribucion de viajes realizado en los sistemas Transmilenio y colectivo por parte de hombres y mujeres, tal
como se muestra en el gréfico 1.

Bicicleta Privado Transmilenio Transporte Taxi Informal
Colectivo

B Hombre M Mujer

Distribucion del uso de los modos de transporte seg Un sexo

Bogota 2011
Fuente: Boletin Mujeres en Cifras — Movilidad Humana 2013. Datos extraidos de la Encuesta de Movilidad 2011.

Igualmente, otra de las diferencias en la utilizacion de los sistemas de transporte urbano se refiere a los
diversos propésitos de viaje que tienen hombres y las mujeres en la ciudad. De acuerdo con las cifras
suministradas por la Secretaria Distrital de la Mujer, los motivos estudio y trabajo no cuentan con una diferencia
cuantitativa representativa por sexo, sin embargo los trayectos que realizan las mujeres por buscar o dejar a
alguien, recibir atencién en salud o compras muestran una divergencia significativa con respecto a los hombres.
Esta diferenciacion funcional en la ciudad podria conducir a la configuracion de espacios mayoritariamente
femeninos o masculinos, tal como lo plantean M. Angeles & F. Jiménez (2003), en el texto denominado
“transportes y movilidad: ¢necesidades diferenciales segin género?” (Ver grafico 2)



Buscar o dejar a alguien 31.39%

Recibir atencion en salud 31.72%
Compras 35.08%
Otra 39.25%
Buscar o dejar algo 40.95%
Ver a alguien 41.66%
Tramites 45.61%
Volver a casa 45.89%
Comer o tomar algo 47.14%
Estudiar 49,89%
Recreacion 51.76%
Buscar trabajo 52.82%
Trabajar 57.51%
Asuntos de trabajo 61.45%

B Hombre M Mujer

Distribucion de los viajes segun sexo y proposito
Bogota 2011
Fuente: Boletin Mujeres en Cifras — Movilidad Humana 2013. Datos extraidos de la Encuesta de Movilidad 2011.

Por otro lado, la Secretaria Distrital de la Mujer también ha mostrado interés en conocer las situaciones de
seguridad ciudadana en el transporte puablico , especialmente en el caso de las mujeres. El objetivo consiste
en visibilizar las violencias ejercidas contra las mujeres en dichos espacios. Para ello, se adicionaron 6
preguntas a la Encuesta de Movilidad de Bogota realizada en el afio 2011 sobre agresiones contra las mujeres
en el transporte publico de la ciudad, cuyos datos se encuentran también registrados en el boletin mencionado
anteriormente. Con base en los resultados obtenidos, se logra evidenciar que el 88.74% de las mujeres
encuestadas manifiestan haber sido agredidas con roces (tocamientos leves sin consentimiento), atracos,
insultos obscenos y manoseos en algin medio de transporte urbano y solo el 11.26% en un lugar publico. De
los medios de transporte mencionados, el 58.1% de estas agresiones ocurrieron en el Transmil  enio, el
29.26% en los buses o busetas, el 5.77% en colectivos, el 3.78% en alimentadores y el 289% en taxis. Con
menores porcentajes se encuentran el transporte intermunicipal y los bicitaxis, con el 0.18%y el 0.05%
respectivamente. Asimismo, el informe sefiala que el 64.2% de estas agresiones poseen una connotacion
sexual.

En consecuencia, La deficiente movilidad e inseguridad ciudadana en los espacios de transporte masivo puede
llegar a afectar negativamente los aspectos de productividad, igualdad de oportunidades y calidad de vida de
los diversos grupos sociales en la ciudad. De ahi, que a partir del afio 2008, la Subsecretaria Mujer, Géneros y
Diversidad Sexual de la Secretaria Distrital de Planeacién, en conjunto con el Programa Regional Ciudades sin
Violencia hacia las Mujeres de ONUMUJERES, plantearon la importancia de incorporar la perspectiva de
género en la planeacion urbana de Bogota. Estos esfuerzos institucionales, se han centrado principalmente en
la visibilizacién y tratamiento de las violencias de género, particularmente aquellas cometidas contra las
mujeres.

Infortunadamente, al parecer continla primando una aplicacion de tipo sectorial en las acciones politicas que se
toman en relacion a las pautas y caracteristicas de desplazamiento. Esta situacion dificulta comprender el
Transmilenio como una estrategia integral para el desarrollo urbano de la ciudad, de ahi que la incorporacién de
la funcién social de la ciudad en las politicas de transporte publico se convierta en un elemento fundamental a la



hora de mejorar el entorno peatonal, la calidad urbana, la integracién del sistema con los espacios publicos de
la ciudad y el uso comodo, seguro y confiable de dichos elementos urbanos.

5. ANALISIS DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS EN LA INVES TIGACION

En este aparte se presentan los principales resultados obtenidos en la aplicacion de la encuesta sobre
movilidad cotidiana y seguridad ciudadana en el Transmilenio, la cual fue realizada en el marco de la
investigacién mencionada. El objetivo consistié en hacer visible las condiciones de exclusién social que tienen
hombres y mujeres para usar el sistema de transporte masivo. De esta manera, se buscé comprender los
motivos por los cuales las personas se desplazan y sus diferencias en relacion a las percepciones de
inseguridad ciudadana.

5.1 Desplazamientos cotidianos y diferencias en los patrones de movilidad segun género

Se pregunt6 a los encuestados respecto a los desplazamientos diarios si era necesario combinar durante el dia
el sistema Transmilenio (TM) con otros tipos de transporte. Asi, se concluyd que el 52% usa a diario mas de un
medio de transporte para llegar a un solo destino, mientras que el 48% del total de usuarios lo usan para ir
solamente a sus lugares de destino y descanso, y no lo mezclan con otro tipo de transporte.

Basados en el total de encuestados, se observa que las frecuencias de quienes combinan TM con otros medios
de transporte son levemente diferentes entre hombres y mujeres. Se destaca que las mujeres mayoritariamente
mencionaron combinar este sistema con dos 0 mas servicios de transporte durante el dia, con un 56% frente a
un 44% en hombres.

Discriminando por medios de transporte adicionales a Transmilenio, para las mujeres el principal modo de
desplazamiento es peatonal, con un 31% frente al 26.5% de la categoria masculina. Sin embargo, los trayectos
realizados por hombres en buses urbanos tradicionales, alimentadores de TM, y buses del SITP tienen mayores
porcentajes frente a las mujeres (ver tabla N°3).

Esto muestra que los trayectos femeninos son mas complejos espacialmente y mas costosos que aquellos
realizados por los hombres, dado que necesitan combinar distintos medios de transporte para poder cumplir con
sus actividades diarias. Asimismo, se evidencié que los desplazamientos peatonales son mucho mas intensos
en el caso de las mujeres, pues el 45% de las encuestadas y el 31% de los encuestad 0s comentaron
realizar mas de tres viajes durante el dia.  En contraste, el 66% de los recorridos masculinos y el 55% de los
femeninos son de caracter bidireccional (es decir que suelen iniciar desde su casa hacia el lugar de destino y
viceversa). Lo anterior significa que las mujeres recorren con mas frecuencia la ciudad durante el dia, debido a
los multiples roles que ellas tienen que asumir en los ambitos publico y privado (cuidado infantil, llevar parientes
al médico, compras, trabajo, entre otros).

Medios de transporte adicionales [Hombres|% Hombres| Mujeres | % Mujeres | Total | % Total
SITP 7 10.3 5 5.7 12 7.7
Buses Urbanos 16 23.5 16 18.4 32 20.6
Bicitaxis 6 8.8 15 17.2 21 13.5
Vehiculo particular 3 4.4 1 1.1 4 2.6
Camina 18 26.5 27 31.0 45 29.0
Taxis 4 5.9 3 3.4 7 4.5
Buses intermunicipales 1 1.5 7 8.0 8 5.2
Alimentador 11 16.2 7 8.0 18 11.6
Buses urbanos y alimentador 1 1.5 3 3.4 4 2.6
Bicitaxis y alimentador 0 0.0 1 1.1 1 0.6
Camina y alimentador 1 1.5 2 2.3 3 1.9

Medios de transporte utilizados adicional al sistem a Transmilenio, segun sexo de los encuestados
Fuente: Elaboracion propia, 155 respuestas afirmativas de 300 encuestas
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Adicionalmente, los participantes de la encuesta manifestaron que sus desplazamientos diarios se encuentran
maés asociados a los motivos de empleo (20.3%) y educacién (15%). En este aspecto no fueron observadas
diferencias significativas segiin hombres y mujeres. Sin embargo, cuando se suman otras categorias, tales
como visitas a familiares o amigos, diligencias, citas médicas o compras, sobresale que el 42.6% de las
mujeres y el 25.33% de los hombres realizan viajes  asociados con otro tipo de razones.  Para C. Miralles
(2002), realizar dicha diferenciacion en la aplicacién de politicas de transporte en la ciudad es particularmente
relevante. En su texto, la autora menciona que las necesidades de estudio y empleo suelen ser consideradas
de caracter obligatorio, regular y constante, excluyendo otro tipo de trayectos de viaje asociados con motivos de
ocio, consumo e incremento de productividad. De ahi que se estén invisibilizando las actividades dispersas que
llevan a cabo las mujeres en la ciudad, situacion que dificulta posicionarlos como aspectos necesarios de ser
incorporado en el desarrollo de politicas de movilidad. De acuerdo con M. Diaz & F. Jiménez (2003), dichas
diferencias de género en la movilidad cotidiana pueden ser entendidas desde una interpretacion urbanistica, la
cual se encuentra sustentada en la divisién funcional del espacio urbano. Es decir, en la relacion existente entre
la especializacion funcional del espacio urbano (clasificacion y distribucion de los usos del suelo) y la estructura
ocupacional de hombres y mujeres.



52
40
318
34
23
17 16
11 13 11
]
7 7
(5
5 5
I I " | II 1 ;
I Bl IR =2

Vueltaala Trabajo Educacidn Ocio-  Compras Diligencias Citas Visita Viaje
casa Rumba médicas

mHombres ®EMujeres

Distribucion de los desplazamientos seglin sexo y mo tivos
Fuente: Elaboracion propia, base 300 encuestas

5.2 Restricciones en desplazamientos cotidianos por razones de seguridad urbana

Otra de las categorias observadas corresponde a la seguridad ciudadana. En ese sentido, se sostuvo que las
percepciones de (in)seguridad pueden llegar a facilitar o restringir los desplazamientos cotidianos que hombres
y | mujeres suelen utilizar para llegar al Transmilenio (ya sea por las caracteristicas del entorno construido, los
imaginarios de miedo, o los usos y practicas urbanas dominantes en un sector). Bajo este planteamiento, se
evidencié que algunas caracteristicas fisicas y urbanas del sistema condicionan los trayectos de viaje y las
percepciones de seguridad en los espacios que son parte del sistema masivo de transporte. Dicha situacion
termina por establecer la forma cdmo hombres y mujeres circulan, disfrutan y acceden en buenas condiciones al
TM.
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De otro lado, se destaca que el 70% del total de encuestados manifestd sentirse inseguro o vulnerable al delito
tanto en las estaciones de Transmilenio como en el espacio publico que hace parte de las mismas. Es
igualmente llamativo encontrar que los hombres son quienes mas afirman sentirse inseguros al interior del
sistema (75% frente al 30% de las mujeres), mientras que las mujeres argumentan tener mayor vulnerabilidad
en los espacios publicos cercanos a las estaciones (70% frente al 25% de los hombres). Dicha apreciacién



puede encontrarse relacionada con la manera en que la construccion de la corporeidad incide en los usos y
experiencias cotidianas para habitar la ciudad, asi las mujeres suelen sentir mas seguridad en espacios
cerrados y con facilidades de ser vistos por otras personas por el tipo de imaginarios que tienen sobre el
territorio urbano.

Hombres |% Hombres| M ujeres |% Mujeres| Total % Total
Lugares
Buses 11 11 21 8 27 8
Estaciones 65 64 57 22 124 38
Construcciones deterioradas 9 9 45 17 36 11
Calles/calejones 0 0 23 9 18 6
Cruces peatonales 4 4 9 3 13 4
Sectores marginales 1 1 17 6 18 6
Sectores con gran afluencia comercial 0 0 13 5 6 2
Andenes 1 1 5 2 5 2
Sobre separadores de la troncal 0 0 11 4 1( 3
Entorno de la estacion 9 9 33 12 39 12
Vias principales 1 1 8 3 9 3
Entorno de equipamientos 0 0 7 3 2 1
Vias barriales que conducen al sistema 1 1 14 6 16 g

Lugares que generan inseguridad y/o vulnerabilidad, tanto al interior del sistema como en el entorno m as cercano

Fuente: Elaboracion propia, base 211 encuestas y 323 respuestas — seleccion multiple. Los encuestados podian valorar maximo 3 lugares
gue no son mutuamente excluyentes

Con respecto a los lugares del espacio publico cercano a las estaciones (incluyendo el sistema Transmilenio),
los encuestados manifestaron los siguientes espacios que mayor percepcion de riesgo o amenaza les generan.
Para desagregar esta informacién, fueron creadas tres categorias que agrupaban entre 9 y 5 razones, las
cuales son: caracteristicas fisicas de la ciudad construida , imaginarios y/o victimizaciones y usos y/o
practicas urbanas

5.2.1 Caracteristicas fisicas de la ciudad construi  da

En los hombres, estas caracteristicas con el 23% de representatividad, se encuentran principalmente
relacionadas con el dificil acceso fisico a las estaciones o lugares publicos que hacen parte de las mismas
(principalmente por ser estrechos y obstaculizar la movilidad peatonal). Le siguen en su orden, las fallas
técnicas de las estaciones (19%), las infraestructuras en mal estado (15%), la falta de iluminacién (14%), las
construcciones deterioradas o abandonadas (11%), el inadecuado material de pisos y puertas en la estaciones
(10%), la ausencia de sefalizacion (4%), el mal estado del mobiliario urbano (3%) y las paredes largas efecto
tdnel que restringen y condicionan los recorridos y trayectos (1%).

Para el caso de las mujeres sobresalen las construcciones deterioradas y la falta de iluminacién en los espacios
publicos cercanos a las estaciones de TM, con porcentajes casi similares (26% y 24% respectivamente).
Seguidamente se encontraron las siguientes caracteristicas fisicas que les generaba miedo o inseguridad:
calles/callejones (10%), infraestructuras en mal estado (8%), fallas técnicas en las estaciones (7%), paredes
largas efecto tunel y encerradas en los espacios publicos mas préximos al sistema (6%), inadecuado material
de pisos y puertas al interior de las estaciones (6%) y ausencia de sefializacion (3%). Por consiguiente, se
concluy6 que los miedos de las mujeres para usar y acceder a los ambitos urbanos no son espontaneos, sino
que responde a una expresién del patriarcalismo que asigna espacios fisicos y simbdlicos a los géneros.
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5.2.2 Imaginarios y/o victimizacion

Respecto al grupo de causas de inseguridad asociadas a los imaginarios y/o victimizaciones, se presentan
variaciones levemente distintas en hombres y mujeres. Para ambos, la cultura del atajo (ingreso indebido de
personas y probleméticas de convivencia por falta de una cultura ciudadana) se constituye en el principal motivo
que incrementa las percepciones de inseguridad ciudadana. No obstante, el porcentaje reportado es mayor en
hombres que en mujeres, con el 32% frente al 20% respectivamente. Adicionalmente, son ellos quienes més
afirman haber escuchado la ocurrencia de delitos (2  0%) y de ser victimas de alguno de ellos (19%).

Por su parte, las mujeres registran mayores frecuencias por otro tipo de razones que condicionan sus
derechos a una movilidad libre y segura, como aquel las referidas a percepcion de miedo en general
(17%, cifra que no se reporta en el caso de los hom  bres), la hora del dia (15%) y presencia de habitantes de
calle y/o desconocidos (10%).

De acuerdo con la investigacion, los imaginarios de miedo y la victimizacion real son variables que definen los
desplazamientos, recorridos y trayectos que suelen utilizar hombres y mujeres para llegar al sistema.
Infortunadamente, la desconfianza de los usuarios y su aparente falta de pertenencia a este escenario de
transporte, dificulta seguir pensando al Transmilenio y sus espacios publicos mas cercanos como un proyecto
gue favorece la convivencia y la cultura democratica en la ciudad.
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5.3.3 Usos y précticas urbanas

Frente a los usos y practicas urbanas, los lugares solos o poco transitados se posicionaron co mo los
escenarios mas potenciales a las situaciones de rie  sgo y vulnerabilidad ciudadana, especialmente para

el caso de las mujeres quienes cuentan con el 38% d e representatividad . Si se consideran los totales de
estas categorias segun sexo del encuestado, se esta  blece que el 73% de las mujeres y solo el 27% de
los hombres consideran que los usos y las practicas urbanas cotidianas se convierten en atributos que
generan percepciones de miedo e inseguridad . Entre estas areas se destacan las vias principales o barriales
gue conducen al sistema, los sectores con gran afluencia comercial, y el entorno mas cercano a las estaciones
por la poca disponibilidad de vigilantes naturales que permitan facilitar la posibilidad de ver y ser vistos por otras
personas en los espacios de TM.

Igualmente, se observa que las mujeres manifiestan tener mas riesgo en lugares aglomerados (15%), sectores
marginales (12%), en zonas de alto impacto (11%), en sectores de gran afluencia comercial (9%), ventas
ambulantes (9%) y presencia de consumidores de alcohol y/u otras sustancias (6%). Por otra parte, la variable
mas representativa en el caso de los hombres se ubica en los espacios en las zonas de alto impacto (27%),
lugares aglomerados (24%) y presencia de ventas ambulantes (22%). Las demas razones se pueden observar
en el grafico N°13.
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Con base en lo anterior, la investigacion resalta la importancia de disefiar e implementar estrategias orientadas
al reforzamiento territorial y de lazos efectivos, lo cual significa fomentar un adecuado uso y cuidado del sistema
Transmilenio y de sus espacios cercanos.

6. CASO DE ESTUDIO: Movilidad y seguridad en la Est acion Calle 57 y su entorno

La Estacion Calle 57 se encuentra localizada en el nororiente de la ciudad, entre la Avenida Calle 57 y la calle
54A, las cuales se constituyen en las areas de ingreso o salida del sistema y se encuentran clasificadas como
vias tipo 2 y 3 respectivamente. En el siguiente mapa, se observa que el sector cuenta mayoritariamente con
vias de la malla vial intermedia (Calle 56, Calle 55, Calle 54A, Calle 54) y en menor medida con ejes viales
catalogados como parte de la malla vial local (Carrera 13, Carrera 15 y Avenida Calle 57).

Con respecto a la vocacion del sector, el costado occidental de la avenida Caracas se distingue por el
dominante uso residencial y de algunos ejes comerciales que funcionan en la primera planta de las viviendas.
La mayoria de estas edificaciones cuentan con dos pisos, aunque existen construcciones que varian entre 4y 6
y en muchos casos se le han realizado ampliaciones de mas plantas.
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En la esquina de la Avenida Calle 57, se observa el Colegio Manuela Beltran como uno de los lugares que
podrian llegar a ser percibidos de manera insegura o atractivos para la ocurrencia de delitos. Este espacio se
caracteriza por tener paredes largas efecto tinel y algunos ventanales diminutos saturados con rejillas
metélicas. Adicionalmente, su cercania a una via de transito fluido de vehiculos puede llegar a impedir que las
personas reaccionen o busquen un espacio de salida en caso de sentirse vulnerable. Los entornos de
equipamientos, fueron mencionados en la encuesta como uno de los principales lugares percibidos como
inseguros por parte de las mujeres. Esta cifra no fue reportada en el caso de los hombres.

Sobre la calle 55 (V3) existen varias casonas inglesas de 2 plantas, algunas con altillo, muy bien conservadas, y
de interés cultural. En la esquina sur se ubica un edificio de apartamentos de 13 plantas, el cual se encuentra
en buen estado y genera alto flujo peatonal de residentes en la zona. De la misma manera, la calle 54A (V3)
cuenta con una gran variedad de arquitecturas y usos comerciales o residenciales, predominantemente de 2
plantas. Esta vocacion mixta genera diversas dindmicas sociales segun horas y dias de la semana.

En esta via se encuentra también el ingreso sur a la estacion de TM, hecho que asegura una mayor circulacién
peatonal principalmente en horas pico. Esta situacion puede incrementar las percepciones de seguridad debido
a la aglomeracién de personas o al contrario disminuirla por sensaciones de caos y desorden. De la misma
manera se observé que las calles 55 y 56 estadn siendo utlizadas por algunas personas para ingresar
indebidamente a través de las plataformas de abordaje. Lo anterior genera percepciones de inseguridad para
los usuarios quienes se encuentran al interior de las mismas, ademas dicha practica constituye un riesgo para
quienes cruzan la Avenida Caracas por espacios no permitidos.




Con respecto a la vocacion del espacio construido, el lado oriental
de la estacibn de Transmilenio se encuentra consolidado
predominantemente como un sector comercial entre la Avenida
Calle 57 y las calles 56 y 55. Esta zona se caracteriza por la
presencia de restaurantes, establecimientos de juegos de suerte y
azar, oficinas y entidades bancarias. Adicionalmente, se destaca
el sector denominado la Playa (Zona de Mariachis) que se ubica
entre las calles 54 y 56 con Avenida Caracas, alli predominan
locales comerciales asociados con venta de licor y/o
estupefacientes y aquellos dedicados a la prostituciéon, (CEACSC,
2011). En el resto del territorio se localiza un uso principalmente
de oficinas y en menor medida vivienda.

De acuerdo con la configuracion espacial de hurto a personas, se
observa que el tramo comprendido por la avenida Caracas y la
Carrera 8, entre las calles 53 y 63, presenta los puntos de
concentracion mas nitidos de hurto a personas. Esta situacion
contrasta con la presencia de establecimientos comerciales
dedicados a la compraventa o juegos de suerte y azar, espacios
de consumo de licor, zonas de rumba para poblacién LGBTI y una
gran afluencia de poblacién juvenil. Adicionalmente, entre la
Avenida Calle 57 y la Calle 59, se encuentran algunas areas
urbanas vulnerables al delito debido a la presencia de callejones
y/lo calles cerradas, en las que se encuentran edificaciones
deterioradas y en estado de abandono. Este sector también se
caracteriza por la presencia de basuras, escombros, ausencia de
iluminacién, poca circulacién peatonal y lugares de dificil
accesibilidad en términos fisicos (por ser angostos, con poca
visibilidad y ocultos). La agrupacién de estas condiciones fisicas y
funcionales puede llegar a explicar la manifestacion del hurto a
personas, asi como de otros delitos, y generar percepciones de
miedo o temor que restringen o condicionan los desplazamientos
cotidianos. Adicionalmente, se observa una deficiencia de zonas
verdes y demas espacios libres que disminuyen la calidad en la
circulacién peatonal.

Segln los datos suministrados por la encuesta aplicada en esta Colegio Manuela Beltran - Fuente: registro
estacion, el 67% de las mujeres tienen mayor percepcion de fotogréafico propio

riesgo en los espacios publicos que hacen parte del sistema,

principalmente en los entornos de equipamientos (como el ya caso mencionado del colegio Manuela Beltran),
los sectores con gran afluencia comercial y las construcciones deterioradas. Entre las razones por las cuales
consideran inseguros estos lugares, las mujeres manifestaron la presencia de habitantes de calle, la
localizacion de zonas de alto impacto, la falta de iluminacion, y las paredes largas efecto tanel o encerradas.
Por su parte, con el 56% los hombres son quienes se sienten mas vulnerables al interior del sistema frente al
44% de quienes manifestaron sentirse inseguros en los espacios publicos mas cercanos a las estaciones.

CONCLUSIONES

El derecho a la ciudad representa una enorme oportunidad para la lucha contra la exclusion y la construccion de
una ciudad disefiada a escala humana, que tenga como finalidad posibilitar el fomento de valores tales como la
dignidad, el respeto y la libertad. En esta linea, realizar el andlisis desde la integracion de los conceptos de
seguridad ciudadana y movilidad cotidiana, como resultado de una construccién social mediada por el género,
implic6 comprender en cierta medida la complejidad y el rol social de la planeacién urbana, asi como también el
funcionamiento de la ciudad entendida con relacion a la demanda de transportes. Este tipo de acercamiento no



fue facil de realizar, y mucho méas aun, cuando contintda primando una serie referentes acerca del ejercicio del
planeador urbano, usualmente ligados a la distribucién y localizacién de infraestructuras en la ciudad.

De lo que se trata es de reconocer, que entre los objetivos del ordenamiento y/o tratamiento del espacio urbano,
se encuentra no solo el mejoramiento de la calidad de vida para los ciudadanos, sino también el asegurar
mayores niveles de participacion en las oportunidades que ofrece la ciudad®. De hecho, en los resultados de la
investigacién se logré demostrar que el éxito y la imagen del TM depende tanto de sus factores internos (buses
con mejor capacidad, usos de materiales adecuados en las estaciones, reduccion en los tiempos de viaje, entre
otros), como de una serie de aspectos externos que son condicionantes para el buen uso y disfrute de este
hecho urbano (mantenimiento del espacio publico, posibilidad de circular y de ser vistos por otros, iluminacion,
entre otros).

La percepcién de inseguridad tan alta que manifestaron los encuestados en el trabajo de campo realizado,
puede estar reflejando el poco sentido de pertenencia y apropiacion que tiene la ciudadania en estos espacios.
Ademas, muestra la débil capacidad institucional, al menos en las dos Ultimas administraciones de Bogota, para
convertir los espacios que hacen parte del Transmilenio en areas mas habitables y accesibles al ciudadano.
Concretamente, en el tramo de la troncal Caracas seleccionado como objeto de estudio, se evidencié que la
planificacién de dichas areas o el tratamiento que se debié dar una vez que fueron construidas no generan una
experiencia atractiva. Es mas, imposibilita la construccion social de un lugar para estar o simplemente caminar
de forma libre y segura, particularmente para las mujeres quienes son el grupo social mas afectado en términos
de movilidad, pues son ellas quienes pagan mas por los servicios de transporte e invierten mas de su tiempo
en realizar trayectos a pie combinados con los diferentes medios de transporte. Por tanto, si se trata de
incentivar el uso de transporte publico en la ciudad y en especial el de Transmilenio, es necesario que los
desplazamientos peatonales puedan realizarse en buenas condiciones, con infraestructuras adecuadas para
transitar y que ademas posibiliten la seguridad ciudadana.

Desde esta perspectiva y sin el animo de querer justificar, esta investigacion es el resultado de un esfuerzo por
posicionar el estudio de las formas de vida, las creencias y las practicas cotidianas en la planeacion urbana y
sus politicas, particularmente aquellas relacionadas con el transporte y el impacto que éste genera en la ciudad.
En efecto, una de las principales transformaciones de Bogotd, a finales de los afios noventa, no solo estuvo
acomparfada en el desarrollo de su estructura fisica, sino también en la implementacién de acciones urbanas
mas centradas en los seres humanos, o como lo planteaba Ricardo Montezuma (2006), en la humanizacién del
uso y acceso a la ciudad.
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