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RESUMEN

Las diferencias de género fueron invisibles en la mayor parte de la historia de la planificacién, pues,
los planificadores buscaban un enfoque universal que no distinguiera entre las personas en funcion de sus
afiliaciones grupales. La planificacion, organizacién de las ciudades y de su movilidad por muchos anos fue
pensada desde una perspectiva androcéntrica. Sin embargo, en las uUltimas décadas la investigacion sobre
temas de movilidad ha incluido el género analizando las experiencias de las mujeres en el transporte,

especialmente encuestas sobre transporte publico y uso del tiempo.

Es fundamental que la planificacidon del transporte publico incluya dentro de sus lineamientos el
enfoque de género, para dar importancia a las experiencias de las mujeres en la toma de decisiones y
entender cdémo los roles de género afectan el derecho al uso y disfrute de la ciudad. Los proyectos
orientados al transporte usualmente no abordan las diferencias de género, consecuencia de ello es que se

ignoran las necesidades especificas de las mujeres en cuanto a sus desplazamientos.

El caso de estudio de esta investigacion es la ciudad de Bogota. Segun la encuesta de movilidad de
2019 el transporte no motorizado (a pie, bicicleta, patineta) es el principal modo de desplazamiento dentro
de la ciudad, ya que, de los aproximadamente 13,36 millones de viajes diarios, el 43% se realizan en este
modo. Los viajes en transporte publico y en transporte privado representan el 33% y el 17%
respectivamente. En la ciudad, las distribuciones modales de los viajes de hombres y mujeres no son las
mismas. Las mujeres se mueven mas en modos sostenibles, el 68% de sus viajes los hacen a pie y en

transporte publico; mientras que el 52% de los viajes de los hombres se hacen en estos modos.

El objetivo principal de esta investigacion es identificar los factores que pueden ser determinantes
en la eleccién modal de transporte publico para las mujeres en la ciudad de Bogota. Por ello, se calibra un
modelo lineal generalizado tipo Logit que evalua la eleccion modal de transporte publico de las mujeres
utilizando caracteristicas socioecondmicas y variables relacionadas con el viaje realizado. Ademas, se
estructurd un sondeo virtual con el fin de hacer un analisis complementario de tipo cualitativo para

entender mejor las experiencias de las mujeres en este modo de transporte.

Los resultados muestran que los factores socioeconémicos — como el estrato y los ingresos- juegan
un papel crucial en la explicacidn de la eleccion modal de las mujeres. Se demostré que la probabilidad de
usar transporte publico aumenta en mujeres jovenes (con edad entre 18 y 29 afios) y a medida que
incrementa la distancia del viaje. Por el contrario, esta probabilidad disminuye cuando el tiempo de

caminata hacia el paradero/estacidn es muy alto y el entorno construido no es atractivo. Ademas, los
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resultados del sondeo permitieron visibilizar un problema de seguridad personal en el transporte publico,
pues, cerca del 80% de las mujeres encuestadas afirmaron que no se sienten seguras usando este modo y
que el principal factor que les genera inseguridad al viajar son los actos de acoso de algin desconocido.
Estos hallazgos son interesantes de cara a la formulacién de politicas publicas de equidad que fomenten

el transporte sostenible y la inclusidon de género.

Palabras clave: género, movilidad, transporte publico, patrones de viaje.
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ABSTRACT

Gender differences were invisible in most of the history of planning, as planners sought a universal
approach that did not distinguish between people based on their group affiliations. The planning and
organization of cities and their mobility was for many years thought of from an androcentric perspective.
However, in recent decades research on mobility issues has included gender by analyzing women's

experiences with transportation, especially surveys on public transport and time use.

It is essential that public transport planning includes a gender approach in its guidelines, to give
importance to women's experiences in decision making and to understand how gender roles affect the
right to use and enjoy the city. Transportation-oriented projects usually do not address gender differences,

with the result that women's specific travel needs are ignored.

The case study of this research is the city of Bogota. According to the 2019 mobility survey non-
motorized transport (walking, cycling, skateboarding) is the main mode of travel within the city, since, of
the approximately 13.36 million daily trips, 43% are made in this mode. Trips by public transport and
private transport account for 33% and 17% respectively. In the city, the modal distributions of trips by men
and women are not the same. Women move more in sustainable modes, 68% of their trips are made on

foot and by public transport, while 52% of men's trips are made in these modes.

The main objective of this research is to identify the factors that may be determinant in the modal
choice of public transport for women in the city of Bogotd. Therefore, a generalized linear Logit model was
calibrated to evaluate women's modal choice of public transport using socioeconomic characteristics and
variables related to the trip made. In addition, a virtual survey was structured in order to make a
complementary qualitative analysis to better understand women's experiences in this mode of

transportation.

The results show that socioeconomic factors - such as stratum and income - play a crucial role in
explaining women's modal choice. It was shown that the probability of using public transport increases for
young women (aged between 18 and 29 years) and as the distance of the trip increases. On the contrary,
this probability decreases when the walking time to the stop/station is very long, and the built
environment is not attractive. In addition, the results of the survey revealed a problem of personal safety
on public transport, since nearly 80% of the women surveyed stated that they do not feel safe using this

mode and that the main factor that makes them feel unsafe when traveling is harassment by strangers.
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These findings are interesting for the formulation of public policies that promote sustainable transport

and gender inclusion.

Key words: gender, mobility, public transport, travel patterns.
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1. Introduccion

1.1. Antecedentes

Durante la mayor parte de la historia de la planificacidn el tema de las diferencias de género fue
invisible, pues, los planificadores buscaron un enfoque universal que no distinguiera entre las personas en
funcién de sus afiliaciones grupales. La planificacion y organizacidn de las ciudades, y de su movilidad, por
muchos afos fue pensada desde una perspectiva androcéntrica, teniendo como referencia a un “usuario
promedio” generalmente asociado a un hombre, jefe de hogar, de mediana edad vy sin dificultades de
movilidad (Garcia, 2022). De esta manera, los entornos urbanos se convirtieron en impulsores de los roles
de género patriarcales y las desigualdades, donde las mujeres (y las minorias sexuales y de género) sentian
gue no pertenecian al ambito publico, que el espacio no era suyo (Terraza et al., 2020). Sin embargo, en
las ultimas décadas la investigacién sobre movilidad ha incluido el género abordando temas variados como
transporte y planificacion, teoria cultural, filosofia feminista y teoria del desarrollo. Ademas, se ha
observado un aumento gradual de la participacién de las mujeres como usuarias, trabajadoras e

investigadores en el campo del transporte (Jirén y Zunino Singh, 2017).

En la década de 1970 las academias feministas de EE. UU. y Europa comenzaron a identificar las
formas en que los intereses de las mujeres habian sido excluidos de la sociedad (Fainstein y Servon, 2005).
En las siguientes dos décadas, numerosos desarrollos en la planificacidon urbana ayudaron a dar luz sobre
las brechas de género en el entorno construido. Académicas como Dolores Hayden, Gerda Werkerle y
Gwendoline Wright publicaron nimero articulos y libros sobre las desigualdades de género que se habian
creado en el entorno urbano, estudiando temas de movilidad, seguridad, propiedad de la tierra, acceso a
servicios y empleo. Al mismo tiempo, surgié el movimiento “Women in Development” (Mujeres en
Desarrollo en espafiol) e iniciativas similares que se centraron en la inclusién de las mujeres en la toma de
decisiones, la recopilacién de datos y los procesos de desarrollo (Moser Y Mcllwaine, 1993). Ciudades
como Toronto y Viena fueron pioneras en la incorporacion de consideraciones de género en sus procesos
de planificacién y disefio durante las décadas de 1980 y 1990; en estas dos ciudades se desarrollaron
proyectos que permitieron explorar cdmo la planificacién urbana y el disefio pueden ayudar a aliviar la

carga del cuidado de las mujeres y promover su seguridad en el dmbito publico (Terraza et al., 2020).

En cuanto a la movilidad urbana, desde la década de 1960 los estudiosos comenzaron a
preocuparse por los sesgos y omisiones causados por la falta de una perspectiva de género, y se registran
estudios sobre la experiencia de las mujeres en la movilidad, especialmente en encuestas sobre transporte

publico y uso del tiempo. Esta perspectiva de género que se interesa por la forma en que las mujeres se
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mueven en la ciudad ha puesto en evidencia practicas y experiencias diferenciales respecto a los hombres,

tanto en los patrones de movilidad como en las percepciones sobre el espacio (Jiron y Zunino Singh, 2017).

El rdpido crecimiento poblacional y la urbanizacién en América Latina han aumentado la demanda
de la movilidad. Aunque en esta regién los sistemas de transporte publico son el principal modo de
desplazamiento para muchas personas, aproximadamente el 68% de todos los viajes se hacen en él
(Estupifian et al., 2018), la oferta de estos sistemas (de buena calidad) no ha progresado al mismo paso
gue su demanda. Lo anterior se suma a que existen deficiencias en la planificacion de estos sistemas, pues,
se han enfocado en prestar un servicio para un usuario particular: “hombres de mediana edad con todas
sus capacidades fisicas intactas y cuyo viaje es pendular al trabajo” (Hidalgo et al., 2019, p. 5), lo que ha
generado problemas en la accesibilidad a los sistemas de transporte publico, puesto que se esta
excluyendo a muchas personas por su condicion de viaje. No obstante, en las ultimas décadas han surgido
investigaciones en la regidn respecto a género y movilidad urbana relacionadas con: violencia de géneroy
movilidad, incluido el acoso y abuso sexual en medios de transporte publico; uso diferenciado del espacio
publico, particularmente en el uso del transporte publico, y el caminar o el uso del automdvil; y uso del

tiempo e interdependencia.

En Latinoamérica las mujeres representan mas del 50% de las usuarias de los sistemas de
transporte publico (Granada et al., 2016). El uso del transporte publico en las mujeres tiende a ser mayor,
esto se observa en la Figura 1 que muestra que en tres ciudades latinoamericanas (Santiago de Chile,
Buenos Aires y Montevideo) la proporcion de viajes de las mujeres en este modo de transporte es mayor
comparada con la de los hombres. Sin embargo, estos sistemas no responden a las necesidades
diferenciadas de las mujeres en funcidn de su género, causando su exclusidn en el acceso a las distintas

oportunidades que ofrecen las ciudades.

Goummy USO DE TRANSPORTE PUBLICO POR GENERO

Santiago Buenos Aires Montevideo

Figura 1. Uso del transporte publico por género en tres ciudades latinoamericanas.
Fuente: (Granada et al., 2019)
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La movilidad es un factor determinante para la calidad de vida de todas las personas
(Granada et al.,, 2016). La planificaciéon y gestidon de los servicios asociados a la infraestructura del
transporte tienen como objetivo conectar a la gente, a través de la mitigacion de los indices de segregacién
socioespacial acercando las zonas residenciales, econdmicas y productivas que ofrecen los territorios
(Montoya et al., 2021). La planificacién tiene el reto de considerar una perspectiva diferencial de género
en la movilidad urbana, lo que implica hacer el cambio hacia un sistema de transporte publico que
contemple la multiplicidad de motivos por los que se mueven las personas y sus horarios de viaje. El uso
del género como categoria de analisis hace que las mujeres sean visibles no sélo como sujetos de
planificacién, sino también como participantes activas en los procesos de planificacion y formulacién de

politica (Comisidon Econdmica para América Latina y el Caribe, 2019)

1.2.  Justificacion del problema

En general, se cree que la movilidad y los disefios de los sistemas de transporte no discriminan
respecto al género, es decir que benefician a todos por igual. Sin embargo, los hombres y las mujeres
tienen diferentes roles y responsabilidades socioecondmicas que estan relacionados con diferentes
necesidades, patrones de acceso y uso del transporte, por ejemplo, los viajes de los hombres suelen ser
pendulares, mientras que los de las mujeres poligonales con varias paradas antes de llegar a su destino
final. En América Latina, la calidad de los servicios de transporte publico no es suficiente para brindar una
movilidad eficiente y segura, de hecho, los propios servicios de transporte reflejan y acentian las
desigualdades existentes entre mujeres y hombres (Pérez, 2019). Particularmente en Colombia, la
consideracion del género como principio transversal en la planificacion del transporte publico urbano es
casi nula, aun no se han implementado metodologias de recoleccién y analisis de informacién enfocadas
en género, lo que implica, que se desconozca el comportamiento de los patrones de movilidad de las
mujeres en el transporte publico. Sumado a esto, con frecuencia se hace referencia a Colombia como uno
de los paises mas desiguales y peligrosos para las mujeres en el mundo, lo que podria intensificar la brecha

de género (Moscoso et al., 2020).

No existe evidencia que registre la diferencia entre las necesidades de viaje segun el género en las
areas urbanas. Los proyectos orientados al transporte y a la movilidad no abordan habitualmente estas
diferencias y los datos desglosados por género sobre las necesidades y patrones de viaje son muy
limitados. Asi, se ignoran las necesidades de las mujeres en cuanto a sus desplazamientos

(mayoritariamente multipropdsito, con varias paradas para realizar distintas tareas) y se ha convertido en
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una limitante para que las mujeres accedan a oportunidades econdmicas, sociales y culturales,

disminuyendo su productividad e impactando su calidad de vida.

En 2015, las Naciones Unidas aprobaron la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible con el
compromiso internacional de avanzar hacia un desarrollo con sostenibilidad econdmica, social y
ambiental. La Agenda 2030 considera 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) con 169 metas
especificas a alcanzar al afio 2030. El objetivo 5 establece el compromiso de lograr la igualdad entre los
géneros y empoderar a todas las mujeres y las nifias; el objetivo 11 sobre ciudades y comunidades
sostenibles, establece en su meta 2 el compromiso de proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial. En este contexto, la
provision de un sistema de transporte publico eficiente y accesible es una accién que puede ayudar al
empoderamiento de las mujeres y nifas, al facilitar su acceso al trabajo, servicios de salud y educacion,

como también a favorecer la lucha contra la pobreza y la inequidad (Pérez, 2019).

La encuesta de movilidad de 2019 (Unién temporal Steel y Centro Nacional de Consultoria, 2019)
muestra que, en Bogotd, las mujeres usan mas el transporte publico (TransMilenio, Cable, bus
alimentador, intermunicipal, SITP provisional y zonal) con un 39% de los viajes en estos modos (Ver Figura
2). Segun la encuesta de percepcidn ciudadana 2017 realizada por Bogotd Cémo Vamos (Bogotd Cémo
Vamos, 2017), el 62% de las mujeres en Bogotd considera que el sistema TransMilenio empeoré en el
ultimo ano porque bajo la calidad del servicio y no se sienten seguras al usarlo. La percepcion de las
mujeres frente al sistema de transporte publico refleja la necesidad de un enfoque diferencial en su

planificacidn, considerando los patrones de movilidad y experiencias de todos sus usuarios.

La integracién de la perspectiva de género en la planificacion del transporte publico no es un fin,
sino un medio para lograr la equidad de género y el reconocimiento de las necesidades de las mujeres en

el transporte (Corres, 2018).
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Distribucion modal por género en Bogota
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Figura 2. Particion modal de los viajes por sexo de la poblacion en el drea de estudio, Bogota 2019.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota.

Cuando se planifica con perspectiva de género y con una visidn de ciudad justa y compartida, se le
estd agregando valor a la planificacidn a través de los siguientes beneficios (Corres, 2018):

e Asegurar la calidad de la planificacién. Se crean entornos flexibles y adaptables para
satisfacer diferentes necesidades y generar nuevos potenciales de apropiacién del espacio
por los usuarios.

e Hacer mds eficiente el uso de los recursos. Se elige bien cdmo distribuir el espacio a
intervenir y el presupuesto de acuerdo con las necesidades de las personas que se mueven.

e Intercambio de experiencias. Se sientan las bases para una cultura de la planificacion desde
las necesidades de las personas que habitan la ciudad de diferentes contextos sociales y

culturales.

Es de vital importancia que la planificacién del transporte publico incluya dentro de sus
lineamientos el enfoque de género, con la finalidad de darle importancia a las experiencias de las mujeres

en la toma de decisiones y de entender cdmo los roles de género afectan el derecho que ellas tienen al
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uso y disfrute de la ciudad. Por eso, este trabajo de investigacion sugiere una metodologia de andlisis del
transporte en Bogota con perspectiva de género, que ayude a entender cdmo son los patrones de viaje en
el transporte publico y cuales factores influyen en su uso, y a su vez, de herramientas para ofrecer una

infraestructura y servicios de transporte que satisfagan las necesidades de todos los usuarios.

Segun lo presentado antes, los resultados de la encuesta de movilidad 2019 de Bogotd y la revisién
preliminar del estado del arte se plantea la siguiente pregunta: ¢Cudles son los factores que influyen en la
eleccion modal del transporte publico en las mujeres en la ciudad de Bogotad?

Esta pregunta surge de la falta de transversalizacion del género en la planificacion del transporte
publico urbano en Colombia, pues, no hay bibliografia que hable sobre la implementacién de metodologias
de recoleccion y andlisis de informacién con un enfoque de género en el pais que permitan entender los

patrones de movilidad de las mujeres en este modo de transporte.

A partir de esto, se desarrolla la siguiente hipdtesis: Existen factores sociodemogrdficos,
economicos, geogrdficos y de percepcion de seguridad que inciden en el uso del transporte publico en las

mujeres en la ciudad de Bogotd.

Este documento tiene la siguiente estructura: en el primer capitulo se exponen los antecedentes,
justificaciéon del problema y los objetivos de investigacion. En el segundo capitulo se hace una revisiéon de
bibliografia y se desarrolla el marco tedrico. En el tercer capitulo se describe el caso de estudio que abarca
el sistema de transporte publico de la ciudad de Bogota junto con los resultados de la encuesta de
movilidad de 2019. En el cuarto capitulo se especifica la metodologia de andlisis que se diseid
comprendida en tres fases que van desde el analisis de informacién primaria, un modelamiento estadistico
y un analisis complementario mediante un sondeo virtual. En el quinto capitulo se muestran los resultados
de la investigacion y finalmente en el sexto capitulo se concluye y se hacen unas recomendaciones frente

a lineas de investigacion futuras.

1.3.  Objetivos de investigacion
Objetivo general
Estructurar un proceso metodoldgico que permita identificar los factores que determinan el uso

del transporte publico en las mujeres, entendiendo sus patrones de viaje en este modo de transporte en

la ciudad de Bogota.
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Objetivos especificos

Realizar un andlisis del estado actual de la transversalizacién del género en la planificacion del
transporte, tanto en Colombia como en otros paises con similitudes en el contexto urbano,

identificando casos de estudio exitosos y metodologias de analisis empleadas.

A través de informacion proporcionada por la revision de literatura y la Encuesta de Movilidad
2019 de Bogotd, analizar e identificar los factores que inciden en el uso del transporte publico en

las mujeres.

Desarrollar un sondeo que permita recolectary analizar datos (cualitativos) de viajes en transporte
publico con enfoque de género, y asi construir una base de conocimiento mas amplia de los
patrones de movilidad, comportamientos y necesidades de las mujeres en este modo de

transporte.

Explorar las relaciones y el nivel de significancia de los distintos factores en la eleccion modal de
transporte publico por las mujeres a través de un modelo Logit, determinando y cuantificando su

influencia.
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2. Marco de referencia

2.1.  Revision del estado del arte
La revision de literatura muestra que los estudios de movilidad y género de las ultimas décadas
tienen dos enfoques: el primero intenta responder cémo el género da forma a la movilidad, centrandose
en como las diferencias de género crean patrones de movilidad cotidiana distintos en hombres y mujeres;
y el segundo trata de comprender de qué manera la movilidad da forma al género, enfocandose en cémo

el acceso al transporte permite visibilizar los cambios en las relaciones de poder de acuerdo al género.

Con el fin de delimitar el problema de investigacién y teniendo en cuenta que se trata de identificar
factores que inciden en el uso del transporte publico en las mujeres para el caso particular de la ciudad de
Bogotd, se consideraron publicaciones enfocadas en la planificacién con enfoque de género, patrones de

movilidad diferenciados por género y factores que influyen en la movilidad de las mujeres.

Planificacién con enfoque de género

Porrazzo et al. (2022) en su trabajo de investigacidn para la ciudad de Copenhague (Dinamarca)
utilizan un analisis cualitativo para comprender las razones culturales por las que no se ha incluido una
perspectiva de género en la planificacion. Para hacer esto, usan el término “caja negra cultural”’? que se
desarrolla fusionando el conocimiento de los estudios de ciencia y tecnologia y las teorias feministas. La
metodologia utilizada son entrevistas a planificadores de movilidad de Copenhague. Este andlisis muestra
que los planificadores de movilidad se centran en la igualdad, no en la equidad, y se distancian de discutir
la desigualdad de género. La planificacidn de la movilidad reacciona ante grupos ya visibilizados y se centra
en narrativas de igualdad existente, no de desigualdad persistente. De esta manera, se encuentra que la

Ill

“caja negra cultural” ocurre tanto en la forma en que los planificadores de movilidad estan formados por
su identidad nacional, como en la forma en que sus procesos de planificacion se ven influidos

posteriormente.

Gradilla Hernandez (2020), en su trabajo, identifica los elementos clave que deben ser tenidos en
cuenta durante el proceso de planeacién del transporte con perspectiva de género, incluyendo la

estimacion de los patrones de movilidad desagregados por género y otras variables, con encuestas origen-

1 La “caja negra cultural” es una expresion de la sociologia de la ciencia que se refiere a la forma en que el trabajo cientifico y
técnico se invisibiliza por su propio éxito. Cuando una maquina funciona de manera eficiente, cuando se resuelve una cuestiéon de
hecho, uno debe concentrarse solo en sus entradas y salidas, no en su complejidad interna. Asi, paraddjicamente, cuanto mas
triunfan la ciencia y la tecnologia, mas opacas y oscuras se vuelven (Latour, 1999).
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destino o con nuevos métodos como el uso de la informacion espaciotemporal de los teléfonos mdviles y
su posterior enriquecimiento con otros datos geoespaciales, asi como encuestas via mensaje de texto.
Como se desea que en México se adopte la perspectiva de género en la planeacién del transporte, su
objetivo fue definir un marco tedrico para identificar los elementos clave que deben ser considerados en
el proceso de la planeacién del transporte urbano con perspectiva de género. Esta publicacién concluye
gue existe una carencia de datos de viajes en muchas ciudades de México, y que es necesario empezar a
recolectar informacion desagregada por género para entender mejor los patrones de movilidad, ademas,
que la estimacion de los patrones de viajes a través del big data de los celulares es una buena aproximacion
ante la escasez de informacion. No basta sélo con obtener informacion cuantitativa, es necesario también
obtener informacidn cualitativa a través de talleres y reuniones con grupos de usuarios para conocer sus

necesidades, y que esto se traduzca en mejores programas y politicas publicas sensibles al género.

Cortés (2018) expone la necesidad de construir lineamientos que atiendan la cuestion del género
como categoria de analisis dentro del espacio publico, la movilidad y el transporte, pues, son temas que
afectan a nifias y mujeres, asi como a la planificacién hecha sin tomar en cuenta sus necesidades. Estas
formas de violencia hacen necesario, el estudio, entendimiento y las acciones que las reduzcan y
garanticen una vida libre de violencia para las mujeres en el espacio y en el transporte publico. El objetivo
de su documento es conocer cual es la situacion actual en la inclusién de la perspectiva de género en el
transporte publico, especificamente, dentro del Corredor Cero Emisiones Eje 8 Sur (Ciudad de México),
generando propuestas especificas basadas en casos de éxito y en los mas altos estdndares y tendencias en

cuanto a transporte publico con perspectiva de género.

Patrones de movilidad diferenciados por género

Fleischer y Marin (2019) exploran cdmo las dimensiones sociales y econdmicas del trabajo
doméstico en Bogotda (Colombia) se interrelacionan con la espacialidad. Se expone cdmo el espacio estd
estratificado, qué experiencia tienen las mujeres y la manera en que las dimensiones espaciales, sociales
y econémicas interactlan para impactar sus vidas y sus posibilidades de movilidad. Esta investigacidn se
desarrollé desde una aproximacion cualitativa y de corte etnografico. Los métodos principales para la
recoleccidn de datos fueron la observacion participante y las entrevistas no-estructuradas que permitieron
la documentacion de las trayectorias de movilidad, la forma en que esas mujeres usan, experimentan e
intervienen en el espacio publico. Esta estrategia metodoldgica estuvo acompafiada de un proceso de

georreferenciacién y mapeo espacial que permitié dimensionar la capacidad de movilidad de las mujeres
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en el entorno urbano. Este articulo concluye que los procesos de movilidad son heterogéneos y dependen
en gran medida de factos socioecondmicos, de género y ocupacién. Las empleadas domésticas en la ciudad
de Bogota no solo deben enfrentarse a la informalidad y discriminacion que sufre ese sector, sino al reto
de la movilidad, pues la mayoria vive en barrios marginales de Bogota. Se evidencia con mayor fuerza la
importancia de la planeacién urbana, ya que esta podria aliviar los desafios diarios de las empleadas
domésticas y otros trabajadores del sector informal. Se sabe que es dificil superar la estratificacién
socioecondmica y espacial en la ciudad, pero un sistema de transporte bien planeado podria equilibrar las

desigualdades urbanas.

Dmuchowsky y Velazquez (2018) analizan la movilidad en las ciudades argentinas, a partir de la
informacidn provista de estudios de encuestas domiciliarias para determinar cuales son las practicas y
patrones que las caracterizan, si existen continuidades o discontinuidades entre si y qué aspectos son
tomados o deberian tomarse en cuenta para la planificacion a futuro. El estudio se profundiza en el tema
de género, es decir, a partir de los patrones de movilidad de las mujeres, atender no sdlo a sus elecciones
modales sino también a los motivos que las llevan a usar mas el transporte publico o modos activos, a
diferencia de los hombres que prefieren elecciones orientadas hacia la movilidad privada. La estrategia
metodoldgica del trabajo consiste en la explotaciéon de datos de movilidad urbana de las principales
ciudades de Argentina, para ello se relevaron las encuestas realizadas por el Proyecto de Transporte
Urbano para Areas Metropolitanas (PTUMA). Se concluye que la principal diferencia entre las elecciones
modales de hombres y mujeres es que estas ultimas tienen elecciones mas activas que los hombres
privilegiando la caminata y el transporte publico sobre el transporte privado, que aparece con mayor uso
entre los hombres. Estas elecciones estan ligadas a la satisfaccion de ciertas actividades que implican
movilizarse cerca de sus hogares a pie, o realizar varios viajes combinando distintas actividades como el

trabajo, acompanfar a un familiar o realizar compras.

Soto Villagran (2017) explora por una parte las experiencias de viaje de las mujeres en el Metro
de la Ciudad de México y el papel que juega la inseguridad y la violencia en sus desplazamientos. También,
se analizan algunos efectos que ha tenido la implementacidn de vagones exclusivos para mujeres en la
movilidad urbana de las usuarias de este servicio. Este trabajo tiene dos propdsitos, el primero es analizar
la relacidn entre la movilidad urbana y la violencia sexual que experimentan las mujeres en el transporte
publico, especificamente en el Metro de la Ciudad de México. El segundo, explorar algunos efectos en la
movilidad cotidiana de la medida de segregacién de vagones tomada por el gobierno de la ciudad, con el

objeto de disminuir la violencia sexual. Ambos objetivos convergen en poner en el centro la relacion entre
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movilidad y violencia, permitiendo establecer vinculaciones entre ambos para la comprension del Metro
como una espacialidad urbana y finalmente contribuye a reconocer a las mujeres como sujetos dentro de
la urbe, sus experiencias, emociones y prdcticas socioespaciales. Se concluye que la violencia,
particularmente la violencia sexual, constituye un obstdculo para la accesibilidad en igualdad de
condiciones a los sistemas de movilidad, principalmente para las mujeres. Especificamente en el Metro de
la Ciudad de México existen altos indices de violencia sexual, poniendo a las mujeres en un lugar marginal.
El programa de vagones exclusivos para mujeres es una idea controversial, pues, refuerza simbdlicamente
la idea de las mujeres como victimas y vulnerables, y para que se logren los efectos esperados debe

articularse con cambios a nivel de inversién, de disefio y de mejoramiento del sistema en su conjunto.

Zucchini (2015) en su trabajo de investigacién pretende estimar el peso que la movilidad del
cuidado tiene en el total de la movilidad y describirla de manera precisa en un contexto geografico
determinado, en el caso especifico de Madrid. La base de la metodologia propuesta es el uso de encuestas
cuantitativas y cualitativas que capturen los patrones de viajes significativos y asi describir la movilidad de
las personas que tienen responsabilidades de cuidado. Su objetivo es crear una base de conocimiento mas
amplia sobre los patrones de movilidad, comportamientos y necesidades, ademas de mejorar los
conceptos operacionales y establecer politicas de transporte mas equitativas, que respondan de mejor
manera a las necesidades de género, beneficiando a toda la sociedad. Este trabajo concluye que no hay
un reconocimiento de la movilidad del cuidado, pues, las encuestas normales de movilidad dejan a un lado
una parte muy importante de los viajes que las personas realizan durante el dia. También, que existe una
necesidad de realizar estudios cualitativos para completar los datos cuantitativos y asi entender mejor los

patrones de movilidad.

Miralles-Guasch et al. (2015) analizaron cémo se reproducen las diferencias de género en los
patrones de movilidad entre mujeres y hombres en diferentes contextos urbanos y rurales. Su objetivo
principal fue ilustrar las diferencias entre los patrones de movilidad de hombres y mujeres en Cataluiia,
una de las comunidades auténomas de Espafia. Determinaron si las diferencias de género se producen
tanto en ambito urbano como en el rural, si el factor de género difiere por grupos de edad y si, dadas las
mimas condiciones urbanas, los jévenes y los adultos siguen reproduciendo las diferencias de género. Su
metodologia consistié en utilizar datos de movilidad de una gran encuesta de viajes realizada en 2006 en
Espafia y examinar las diferencias entre la movilidad de hombres y mujeres a través de la edad, el reparto
modal y los propdsitos de viaje. Luego de desagregar los datos por edad y entornos territoriales, los

resultados mostraron que las mujeres utilizan modos de transporte sostenible con mayor frecuencia que
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los hombres, y se desplazan por diversos motivos. Este estudio concluye que el género es una variable
fundamental para entender el reparto modal y la sostenibilidad del transporte en términos de consumo
energético y de emisiones de gases de efecto invernadero. Los patrones de movilidad de las mujeres no
deben considerarse como una desventaja con respecto a los de los hombres, de hecho, su mayor uso de
modos de transporte no motorizados demuestra que es posible tener una movilidad cotidiana de forma
sostenible, por eso, se deberian fomentar politicas publicas que promuevan una movilidad mas sostenible

y que intenten reducir el uso del vehiculo privado.

Factores que influyen en la movilidad de las mujeres

Garcia-Jiménez et al. (2020) analizaron los factores que las mujeres consideran como necesidades
y barreras para usar o trabajar en el sistema de transporte en cuatro escenarios: infraestructuras del
transporte publico ferroviario, vehiculos automatizados, bicicletas compartidas y trabajadores. Su objetivo
metodoldgico fue identificar y agrupar una serie de caracteristicas relacionadas con los cuatro escenarios
como un primer paso para seguir desarrollando medidas para aumentar la inclusién e igualdad de trato de
las mujeres en el sector del transporte publico. Analizaron los procesos de género mediante la agrupacién
de factores que influyen en el proceso de toma de decisiones de las mujeres como usuarias y empleadas
del sistema de transporte, y asi identificar las principales dreas de accién para mejorar la inclusion de las
mujeres dentro de cada escenario. Este trabajo identifico que en el caso de la infraestructura del
transporte, los factores que influyen en el uso son la disponibilidad del servicio, la conexién con otros
modos de transporte, los equipamientos como ascensores para facilitar el acceso a la estacién y la

masificacion.

Wei-Shiuen N. y Ashley A. (2018) seleccionaron ocho ciudades diferentes en tres continentes
distintos, para realizar un analisis comparativo del comportamiento de los desplazamientos por género.
Los datos de las encuestas de viajes de los hogares se utilizaron para estudiar el modo de transporte, el
propdsito de viaje, la distancia del viaje y otras caracteristicas del transporte en Auckland, Dublin, Hanoi,
Helsinki, Yakarta, Kuala Lumpur, Lisboa y Manila. Las variables de transporte enumeradas se utilizaron
para examinar las diferencias de género que no pueden explicarse por los ingresos o la edad. Se realizé un
analisis de regresion logistica multinomial para estimar el efecto del género, la edad, los ingresos del hogar,
el numero de miembros del hogar, el propésito del viaje, la distancia del viaje y la hora de salida en la
eleccién del modo principal de transporte. Se concluye que el género sigue siendo un determinante

importante de la eleccion del modo de transporte en las ocho ciudades seleccionadas,
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independientemente de su estado de desarrollo econdmico y de otras diferencias. Dado que las mujeres
tienen patrones de viaje mas complicados y tienden a viajar distancias mas cortas, prefieren modos mds
flexibles como el taxi, pero al mismo tiempo los modos de transporte publico son mas atractivos para ellas

que para los hombres.

Olmo Sanchez (2015) se centra en analizar los diferentes comportamientos de hombres y mujeres
frente a sus desplazamientos en las ciudades, y en la necesidad de tenerlo en cuenta a la hora de disefiar
politicas de implementacion y gestidn de planes de movilidad sostenible. Su principal objetivo es analizar,
describir y medir las diferencias de género en la movilidad cotidiana de la sociedad actual, estudiando los
distintos patrones observados e identificando los factores que pueden ser determinantes en la eleccién
modal de transporte publico. Para ello, se desarrollé un estudio donde analizaron y cuantificaron las
diferencias de género en la movilidad cotidiana de la poblacidn de Andalucia (Espafia) a través de la
evaluacidn de los resultados obtenidos en la Encuesta Social 2011: Movilidad en las regiones urbanas de
Andalucia del Instituto de Estadistica y Cartografia en Andalucia. La metodologia consta de tres partes. La
primera, es un analisis descriptivo de los desplazamientos de la poblacién donde se investiga el papel
jugado por diferentes variables sociodemograficas y econdmicas y se analizan los patrones espacio
temporales de viaje. La segunda, es una exploracion de las relaciones de asociacién entre todas las
variables identificadas anteriormente. Finalmente, se desarrollan modelos Logit para identificar los
factores determinantes en la eleccién modal de transporte publico en funcidn del género. Los resultados
de esta investigacidn muestran la existencia de diferencias de género en los patrones de movilidad de la
poblacién andaluza, y el analisis estadistico confirmd la importancia del estudio de variables como
propdsito de viaje, distancias recorridas y tiempos de viajes como factores de analisis de las interrelaciones

entre los diferentes ambitos de la vida cotidiana de mujeres y hombres y su movilidad.

Los resultados de estas investigaciones ratifican la existencia de diferencias significativas en la
movilidad de mujeres y hombres, ademads, muestran la importancia de analizar el impacto del género en
la planificacién de las ciudades con el fin de desarrollar politicas de equidad y sistemas de transporte que
respondan a las necesidades de todos sus usuarios. Variables como la edad, ingresos econdémicos,
distancias de viaje y propdsitos de viaje se consideran factores determinantes a la hora de usar el
transporte publico como modo principal de desplazamiento. La inclusién del género en la planificacién
debe estar presente desde el inicio en la recolecciéon de datos desagregados y mantenerse en todo el
proceso aumentando la participacién de las mujeres en él, de tal forma que se mejore la sostenibilidad

social de los sistemas de transporte.
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2.2.  Marco tedrico
Una movilidad sostenible es aquella que facilita el acceso a todas las personas a oportunidades,
servicios y comodidades que la ciudad puede brindar con una eficiencia social y ambiental, disminuyendo
tiempos y costos, favoreciendo la integracién de distintos modos de transporte y el disfrute del espacio
publico para todos. En Bogota, los problemas de movilidad urbana representan una gran barrera para su
crecimiento sostenible, pues, se genera una gran pérdida de horas productivas por la congestidn y largos
tiempos de traslados, asi como de otras externalidades negativas como la siniestralidad vial y los impactos

directos del transporte a la calidad del aire (Pérez, 2019).

Es indispensable pensar en estrategias de movilidad sostenible hacia la promocién de sistemas de
transporte publico que respondan a las necesidades de desplazamiento de la poblacidn. Es deber de cada
ciudad prestar un servicio de transporte colectivo seguro, que no ponga en riesgo la integridad fisica o
emocional de los usuarios; eficiente y de facil acceso, con conexiones y cobertura de red amplia al alcance
de todos, y con tarifas razonables. El transporte publico juega un papel fundamental en la sostenibilidad
de los entornos urbanos; la movilidad masiva y la calidad de vida urbana se pueden mejorar con la

disponibilidad de redes de transporte publico eficaces.

Histéricamente, la planificacidon de ciudades ha sido liderada por hombres y con un enfoque
universal, dando como resultado que las politicas publicas actuales reflejen sus intereses y maneras de
vivir la ciudad, y asumiendo un sujeto masculino como categoria de analisis. La preocupacién por adoptar
una perspectiva de género sélo empezd hasta la década de 1970 con la segunda ola del feminismo vy
teniendo en cuenta que este proceso involucra personas con relaciones e intereses variados, lo que puede
generar un ambiente de poder e inequidad. Adoptar el género2 como perspectiva permite sacar a flote
diferentes suposiciones, omisiones y sesgos que definen la practica de la planificacién hasta hoy. La
perspectiva de género implica cuestionar la manera cémo se definen las problematicas, se toman
decisiones y se desarrollan politicas publicas, lo que requiere una nueva manera de ver el mundo, que
abarque las necesidades especificas de todos y amplie los métodos de aproximacion e investigacion

(Fainstein y Servon, 2005).

Se considera necesario que la movilidad urbana tenga en cuenta las caracteristicas de los viajes

qgue cada usuario realiza para cumplir con sus actividades cotidianas. A esto ultimo se le conoce como

2 El género se define como las “caracteristicas de comportamiento y roles que son socialmente atribuidos a las mujeres y los
hombres en determinados contextos histéricos, culturales y socioeconémicos, mas alld de sus diferencias bioldgicas, y que
contribuyen a definir sus responsabilidades, oportunidades y barreras” (Granada et al., 2016).
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patrones de movilidad, e incluye los motivos de viaje de las personas, el tipo de viaje, los horarios de
desplazamiento y los modos que se utilizan. Los roles de género, socioecondmicos y responsabilidades
asignadas por la sociedad influyen en los patrones de movilidad, uso, acceso y necesidades de transporte
de mujeres y hombres (Granada et al., 2016). En Estados Unidos, en los afos 70 los planificadores del
transporte empezaron a reconocer que la demanda no podia seguir tratando a la poblacién como un todo,
era necesario diferenciar los distintos subgrupos para satisfacer sus necesidades y demandas especificas
de transporte. De esta idea surgieron los primeros estudios que analizaban de forma diferente los patrones
de viaje de mujeres y hombres, asi, las personas pasaron a ser el objeto de analisis de la movilidad,
mientras que los modos de transporte se consideraban como los instrumentos que permiten hacer los
desplazamientos. En este contexto, el estudio de género adquiere un papel fundamental con respecto a

la movilidad cotidiana (Miralles-Guasch et al., 2015).

Diversos estudios realizados en lugares muy diferentes han demostrado que los patrones de
movilidad diaria de las mujeres y hombres son diferentes debido a su rol de género en la estructura social.
El género puede condicionar los modos de transporte a utilizar, los horarios en que se realizan los viajes y
las caracteristicas de los trayectos. Las mujeres son mas propensas a utilizar el transporte publico y el
transporte no motorizado, particularmente los desplazamientos a pie; mientras que los hombres suelen
optar por el automdvil o la motocicleta como principal modo de transporte. Los viajes de las mujeres
suelen ser poligonales, es decir, multiples viajes con diferentes objetivos entre trayectos acostumbran a
viajar con cargas (carrito de mercado, coches, etc.) o llevar personas a su cargo, y valoran por sobre todo
la flexibilidad horaria y la seguridad del servicio (referente a robos, agresiones sexuales y seguridad vial).
Por el contrario, La movilidad masculina se caracteriza por tener desplazamientos tipo pendulares, con un
origen y destino fijo (comunmente de la casa al trabajo o estudio), pocos viajes en el dia, pero largos en
extensiéon de tiempo, ausentes de cargas y valoran mucho llegar pronto a su destino incluso mas que la

comodidad o la seguridad del trayecto.

En Latinoamérica, el transporte publico es el modo de transporte mas utilizado por las mujeres en
medianas y largas distancias. Aunque se estan haciendo importantes inversiones para mejorar los sistemas
de transporte masivos, aun predomina el transporte informal. A pesar de esta informalidad y de que
muchas veces las tarifas de estos servicios son altas, este transporte juega un papel muy importante,
especialmente para mujeres de bajos ingresos que viven en asentamientos informales o en las periferias
de las ciudades donde la accesibilidad es poca o nula, pues, en la mayoria de los casos esta es la Unica

opcidén que tienen para conectarse con el resto de la urbe y sus servicios de movilidad. El acceso a los
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servicios de transporte publico es un tema con mucha importancia en una politica de movilidad sostenible,
especialmente por los efectos que tiene en la movilidad de las personas con ingresos mads bajos y en

alcanzar una mayor equidad e inclusion social (Pérez, 2019).

Las labores de cuidado se refieren a las tareas relacionadas con el mantenimiento de las
necesidades mas basicas del hogar, de la familia o de la comunidad. Sin embargo, en la mayoria de los
casos esta no es reconocida como trabajo y no es remunerada, afiadiendo una carga adicional de tiempo
a las personas que la realizan. Histéricamente, las mujeres han estado relegadas a tareas relacionadas a la
familia y al servicio del hogar. Aunque sus oportunidades en el mercado laboral han mejorado, esto no ha
generado una corresponsabilidad de los hombres en las labores domésticas y por eso se mantienen las
obligaciones de las mujeres en el cuidado de la familia. En Colombia, las mujeres destinan en promedio
19.8 horas semanales al trabajo remunerado y 32.9 al trabajo no remunerado, mientras que los hombres
dedican 43.1 y 11.4 horas semanales respectivamente (Observatorio de Igualdad de Género de América
Latinay el Caribe, s.f.). De manera que la destinacién de tiempo de las mujeres a labores de cuidado implica
mas desplazamientos y mas tiempo de viaje, y resulta indispensable tener en cuenta las localizaciones de
los servicios asociados al cuidado en la planificaciéon de sistemas de movilidad para facilitar los

desplazamientos de las mujeres, que son quienes realizan principalmente estas labores.

En Bogotd, diariamente las mujeres realizan cerca de 8.3 millones de viajes (Unidn temporal Steer
& Centro Nacional de Consultoria [CNC], 2019) superando brechas de género asociadas al acceso a
oportunidades, recursos, trabajo y derechos. Estas brechas hacen referencia a la distancia existente en el
acceso, el disfrute, la participacién y el control de los recursos, servicios, oportunidades o beneficios
sociales entre mujeres y hombres; y estan directamente relacionadas con las diferentes posiciones que
hombres y mujeres ocupan en la sociedad y la desigual distribucion de recursos, acceso y poder (ONU
Mujeres et al., 2017). Por eso, la integracién del género en la planificacién juega un papel muy importante,
porque implica considerar tanto las diferencias como las desigualdades (entre hombres y mujeres), y
formular estrategias para reducirlas contribuyendo no sélo al disefio de programas de desarrollo mas

efectivos, sino también a una mayor igualdad y equidad social (Kunieda y Gauthier, 2007).
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2.3. Marco normativo

Normativa internacional

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) definidos
en 2015 por primera vez incluyen la eliminacién de todas las formar de violencia contra las mujeres como
una prioridad (ONU, 2015). El objetivo 5 busca lograr la equidad entre los géneros y el empoderamiento
de las mujeres y nifias, mediante la reduccion de la discriminacion y la violencia, la promocién de la
igualdad de derechos y la participacidon laboral en cargo de gestion y entidades gubernamentales.
Asimismo, la meta 11.2 busca proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles, en particular mediante la ampliacion del transporte publico, prestando atencion

especial a las necesidades de mujeres, nifias, personas con discapacidad y de la tercera edad (ver Figura

3).
@ OBJ IVé"v DE DESARROLLO
E I " SOSTENIBLE
1 FIN SALUD EDUGACION IGUALDAD
DELAPOBREZA Y BIENESTAR DECALIDAD DE GENERO
2 o o ®
Tt | - v
TRABAJO DECENTE INDUSTRIA, 1 REDUCCIONDELAS 1 PRODUGCION
Y CRECIMIENTO INNOVACIONE DESIGUALDADES Y CONSUMO
ECONOMICO INFRAESTRUCTURA RESPONSABLES
ACCION VIDA PAZ, JUSTICIA ALIANZAS PARA
13 POREL CLIMA 1 SUBMARINA 16 EINSTITUCIONES 1 LOGRAR @
SOLIDAS LOS OBJETIVOS
OBIETIVC:S
DE DESARROLLO
SOSTENIBLE
Figura 3. Objetivos de Desarrollo Sostenible.
Fuente: (ONU, 2015)
Normativa nacional

Colombia ha venido legislando para promover una mayor equidad de género con base en
obligaciones internacionales adquiridas por el Estado. A nivel nacional, mediante la Ley 51 de 1981 se

adoptd la Convencidn sobre la eliminacidon de todas formas de discriminacion contra la mujer (CEDAW por



Pagina |31

sus siglas en inglés), y por medio de la Ley 248 de 1995 se adoptd la Convencidon interamericana para
prevenir, sancionar y erradicar la violencia contra la mujer (suscrita en la Convencién Belém do Para en
1994), leyes que obligan a los Estados a adoptar medidas y normas para erradicar la violencia contra la
mujer. La Convencién Belém do Par3, ratificada por 32 Estados en Latinoamérica, establece por primera
vez el derecho de las mujeres a vivir una vida libre de violencia. Este tratado ha dado pauta para la
adopcidn de leyes y politicas sobre la prevencién, erradicacidn y sancién de la violencia contra las mujeres,
formulacion de planes nacionales, organizacién de campafas e implementacién de protocolos y de
servicios de atencidn, y ha sido un aporte significativo al fortalecimiento del Sistema Interamericano de

Derechos Humanos (Mejia Guerrero, 2012).

Marco Legal respecto al acoso sexual

En los sistemas de transporte y espacio publico de Bogotd el marco legal respecto al acoso sexual
es de alta importancia porque en funcién de él se regulan estos aspectos. En Colombia existen normas que
regulan el tema del acoso sexual, y todas aplican en los sistemas de transporte y el espacio publicos en
Bogotd. Varias de ellas se fundamentan en instrumentos de derecho internacional como la CEDAW (1981)

y la Convenciéon Belém do Pard (1994) dentro del Sistema Interamericano de Derechos Humanos.

En 2008, la Ley 1257 tipificé especificamente el acoso sexual en el articulo 29 y lo adicioné como
articulo 210A al Cédigo Penal, dentro de los delitos contra la libertad, la integridad y la formacidn sexual.
Esta ley establece que comete este delito la persona que, para beneficiarse directamente o beneficiar a
otro y aprovechando su situacion de mayor poder, acosa, persigue, hostiga o asedia sexualmente a otra
persona sin su consentimiento. Es decir, en el transporte publico y en la calle, donde la violencia sexual es
el reflejo de una relacidon de poder existente que pone a los hombres en una situacién de superioridad
sobre las mujeres, cuando hay hostigamiento, persecucion, acoso, y/o asedio de tipo verbal o fisico con
fines sexuales no consentidos se podria argumentar que existe el delito de acoso sexual (Moscoso et al.,

2020).

La sentencia SP107-2018 del 7 de febrero de 2018 de la Sala de Casacién Penal de la Corte Suprema
de Justicia, diferencié especificamente la injuria por via de hecho del acoso sexual. La Corte explicé que
cuando se trata de hechos fugaces o imprevistos se trata de injuria por via de hecho, en cambio si no se
trata de hechos fugaces y existe un animo sexual, puede tipificarse el acoso. La Corte establece que el
acoso sexual sélo se da cuando los actos son “persistentes o reiterativos en el tiempo”. Asi que, se pueden
dar dos interpretaciones de los tocamientos, piropos indeseados y otras situaciones que ocurren en el

sistema de transporte publico: por una parte, en caso de que ocurran comportamientos inapropiados
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fugaces, la Corte considera que no se constituye el delito de acoso sexual, pero si pueden ser otros delitos;
por otra, delimitandose al articulo del Cédigo Penal que no habla de persistencia del acosador, podria
decirse que existe acoso sexual por el desbalance de poder social entre hombres y mujeres, y por el

hostigamiento, asedio y acoso existente (Moscos et al., 2020).

Normativa local

En Bogota, los Planes de Desarrollo incluyen los derechos de las mujeres y la equidad de género
mediante politicas, planes, programas y proyectos. El Plan de Igualdad de Oportunidades para la Equidad
de Género en el Distrito Capital (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2005) estad orientado a combatir la desigualdad

entre mujeres y hombres, y busca garantizar que las mujeres lleven una vida libre de violencia.

En 2009, se desarrollé la Politica de Equidad de Género de Bogota (Alcalde Mayor de Bogot3,
2010), aprobada mediante el Decreto 166 de 2010, donde el Alcalde reconoce entre sus objetivos
generales erradicar de manera progresiva y sostenible la violencia contra las mujeres (Art. 6). Esto incluye
la violencia fisica, sexual, psicolégica y emocional y, ademas, se refiere a la violencia que se ejecuta en la

politica, la comunidad, la familia, la pareja, en los espacios publicos y privados.

Adicionalmente, el Concejo de Bogotd cred la Secretaria Distrital de la Mujer y el Sector
Administrativo de las Mujeres mediante el Acuerdo 490 de 2012. Esta secretaria es el ente rector en la
ciudad que se encarga de “liderar, dirigir, coordinar, articular y ejecutar” todas las politicas publicas, los
planes, programasy proyectos para reconocer y garantizar los derechos y las oportunidades de las mujeres

en Bogota.

La Secretaria Distrital de Planeacién, también, adopté el Plan de Transversalidad de Género
(Resolucion 746 de 2012) para que los diversos sectores de la administracion desarrollen planes sectoriales
de transversalidad de la igualdad de género, los cuales buscan que, en todas las politicas, planes,
programas, proyectos y acciones, se desmonten progresivamente situaciones de desigualdad vy
discriminacidn que atentan contra los derechos de las mujeres. En 2015, la Secretaria Distrital de Movilidad
emitid la Resolucion 325 para transversalizar el género en todo el sector movilidad; el planincluye acciones
para que las mujeres ejerzan sus derechos de manera diferencial en términos de urbanismo, seguridad

vial, y transporte seguro y libre de violencia.
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Normas sobre acoso sexual en el sistema de transporte TransMilenio

El Manual del Usuario de TransMilenio indica las normas que rigen la conducta de los usuarios con
el Cédigo Nacional de Policia y Convivencia y se establecen multas para los infractores. Dentro de las
contravenciones se encuentran los actos obscenos que se definen como: “Quien perturbe la tranquilidad,
vulnere la moral, la honra o la integridad de los demds, con palabras inapropiadas o mediante cualquier
acto obsceno, serd retirado de manera inmediata del Sistema y se le aplicardn las medidas del Articulo 146
del Cédigo Nacional de Policia y Convivencia. Numeral 15. Multa General tipo 4: 32 salarios minimos diarios
legales vigentes”. Si bien, no se define explicitamente qué es un acto obsceno, los tocamientos de tipo
sexual pueden entrar en esta categoria y los piropos de caracter sexual en la categoria de palabras
inapropiadas, y en cualquiera de los dos casos el infractor deberia ser retirado del sistema y pagar una

multa, no obstante, esta norma (Moscos et al., 2020):

1. No define especificamente qué es un acto obsceno, ni las palabras que se consideran
inapropiadas

2. No aclara lo que pasa cuando un vehiculo o estacién esta congestionada y la persona acosada
no logra identificar al acosador.

3. No aclara con quién debe quejarse, quién retira al acosador del sistema, ni quién cobra la

multa.

También, el Cédigo Nacional de Policia y Convivencia define en el Articulo 146 los
comportamientos que son contrarios a la convivencia dentro de los sistemas de transporte publico
masivo, los cuales incluyen: 5. Agredir, empujar o irrespetar a las demds personas durante el acceso,
permanencia o salida de estos; 11. Perturbar en los medios de transporte publicos la tranquilidad de
los demds ocupantes mediante cualquier acto molesto; 15. Perturbar en los medios de transporte

publicos la tranquilidad de los demds ocupantes mediante cualquier acto obsceno.

Aunque estos numerales protegen a las mujeres del acoso sexual fisico, la violencia fisica y el
acoso sexual verbal, no es muy clara la definicidn de actos obscenos y la perturbacion de la tranquilidad
de los demas ocupantes, aun queda la duda sobre si la mujer viola alguna norma como usuario en el
caso en el que es acosada y se defiende fisica o verbalmente, y no es claro cémo puede iniciarse un

proceso penal cuando la victima no es capaz de identificar al acosador.
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Protocolo Me Muevo Segura

A finales del 2019 se lanzé el Protocolo Me Muevo Segura, una ruta Unica de atencidn, prevencién
y sancién de las violencias contra las mujeres en el espacio y transporte publico. Este protocolo fue
desarrollado por un grupo de trabajo que lo componen la Secretaria Distrital de Seguridad, TransMilenio
SA y la Secretaria Distrital de la Mujer. Si hay un acto de acoso sexual en el espacio o transporte publico
hay cuatro acciones principales:
1. Silavida de la persona esta en riesgo llamar al 123 y reportar el hecho.
2. Acudir al personal presente para activar el protocolo, quien se comunicard con el centro de
control y alertara las autoridades mas préximas.
3. Hacer la denuncia. Entregar todos los detalles y evidencias que logren diferenciar las acciones
de caracter sexual de una injuria por via de hecho.
4. Para la orientacién y la atencidon psicosocial y juridica a la mujer agredida, acudir a la Linea
Parpura Distrital (01800112137), lo que accionara el Mecanismo de Atencion Intermedio

(MAI).
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La ciudad de Bogota tiene una extensién de 1.775 km? y un total de 8,38 millones de habitantes,

de los cuales 52% corresponden a mujeres y 48% a hombres, distribuidos entre 20 localidades urbanas y

rurales segun los datos del Departamento Nacional de Estadisticas (DANE, 2020). El sistema de transporte

publico de Bogota esta conformado por TransMilenio (buses troncales y TransMiCable), Sistema Integrado

de Transporte Publico (SITP), buses de transporte colectivo y buses intermunicipales.

Tabla 1. Sistema de transporte publico de Bogotd.
Fuente: elaboracion propia

Transporte publico Descripcion

Actualmente el sistema cuenta con 114 kilémetros de via troncal en operacion, 12

TransMilenio corredores en servicio, 9 portales y 143 estaciones. Ademas, cuenta con 3 estaciones de

cable que cubren 3,3 kildmetros y con diversas rutas alimentadoras (ver Figura 4).

Estd conformado por diferentes servicios: urbano (buses azules), complementario (buses

SITP naranjas) y especial (buses Vinotinto). Actualmente el sistema cuenta con 2.060 kild6metros

de cobertura zonal en 13 zonas de operacién con 7.516 paraderos (ver Figura 5).
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Zonas SITP

1. Usaquen
2. Suba Oriental
3. Suba Centro

4, Calle 80

5. Engativa

6. Fontibon

7. Tintal - Zona Franca 11. Ciudad Bolivar
8. Kennedy 12. Usme

9. Bosa 13. San Cristobal
10. Perdomo Zona Neutra

Figura 5. Zonas del SITP.
Fuente: sitp.gov.co

Encuesta de movilidad de Bogotd 2019

De acuerdo con la encuesta de movilidad del afio 2019, el transporte no motorizado (a pie,
bicicleta, patineta) es el principal modo de desplazamiento dentro de la ciudad, ya que, de los
aproximadamente 13,36 millones de viajes diarios, el 43% se realizan en este modo. Los viajes en

transporte publico y en transporte privado representan el 33% y el 17% respectivamente (ver Figura 6).

Distribucion modal de viajes en Bogota

M Transporte no
motorizado
% Transporte Publico

[ Transnporte privado

Otro

Figura 6. Distribucion modal de los viajes en Bogotd.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.
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En Bogot3, las distribuciones modales de los viajes de hombres y mujeres no son las mismas. Las
mujeres se mueven mas en modos sostenibles, el 68% de sus viajes los hacen a pie y en transporte publico;

mientras que el 52% de los viajes de los hombres se hacen en estos modos (ver Figura 7).

Distribucion modal de viajes de mujeres y hombres en Bogota
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Figura 7. Distribucion modal de viajes por género en Bogotd.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.

Segun la distribucidn de los viajes por modo y género (ver Figura 8), los viajes en bicicleta, moto y
automovil son realizados mayormente por los hombres. Esto puede estar asociado a las diferencias en
percepcion del riesgo y la seguridad. En bicicleta y motocicleta se puede percibir un mayor riesgo tanto en
seguridad personal como en seguridad vial. Otro factor que influye es el acceso al vehiculo, ya que entre
menos ingresos tenga un hogar, hay menos vehiculos disponibles, y en el caso de que se tenga un vehiculo

motorizado, este sera usado por el hombre principalmente (Moscoso et al., 2020).
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Distribucion de viajes por género en Bogota
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Figura 8. Distribucion de los viajes en Bogotd por modo y género.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.

La Figura 9 muestra un analisis de la duracién del viaje por modo predominante utilizado y por
género. Los viajes realizados por las mujeres en buses intermunicipales, TransMilenio y SITP zonal
presentan mayores duraciones. Se observa una diferencia significativa en el tiempo de viaje

intermunicipal, ya que las mujeres tardan 21 minutos mas en este modo.
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Figura 9. Duracion del viaje por modo predominante en Bogotd.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.
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Haciendo un andlisis de la duracion del viaje por motivo de trabajo por estrato, se observa que las
mujeres de ingresos muy bajos (estrato 1y 2) gastan mas tiempo en sus desplazamientos con motivo de
trabajo que los hombres en el mismo nivel socioecondmico (ver Figura 10). Ademas, que las mujeres en
estrato 1 se demoran casi el doble de tiempo desplazandose que las mujeres de estrato 6. Esto puede
deberse a que una mayor proporcidn de las mujeres en estrato 1 utiliza transporte publico y a las largas
distancias que deben recorrer, pues, sus viviendas tienden a estar ubicadas en la periferia de la ciudad
donde la accesibilidad al sistema de transporte no es muy buenay las rutas de transporte publico no suelen
planificarse para conectar los lugares de vivienda con los centros de empleo formal (Moscoso et al., 2020).
Esto también hace que incluso las mujeres tengan que pagar mds para llegar a su destino final, y que

utilicen transporte informal.

Duracion del viaje por estrato y género — Motivo: trabajo
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Figura 10. Duracion del viaje por estrato y género en Bogotd, viajes con motivo de trabajo.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.

Las mujeres jefas de hogar tienen una menor proporcién de viajes con motivo de trabajo que sus
pares hombres, y una mayor proporcion de viajes de cuidado (ver Figura 11). Esto refleja el rol triple de
las mujeres en el hogar, pues no sélo deben hacer trabajo productivo, sino también de cuidado y
comunitarios, mientras que, en el caso de los hombres jefes de hogar, el trabajo de cuidado lo asume casi

exclusivamente la mujer.
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Motivos de viaje de los jefes del hogar por género
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Figura 11. Motivos de viaje de los jefes del hogar por género.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.

Estos resultados son el reflejo de la falta de consideracién del género como principio transversal
en la planificacidn del transporte publico. Aln no se han implementado metodologias de recoleccidn y
analisis de informacidn enfocadas en género, lo que implica, que se desconozca los patrones de movilidad

de las mujeres especificamente en el transporte publico.
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4. Propuesta: metodologia de analisis de género en el transporte en Bogota

Con el objetivo de identificar y analizar los factores que determinan el uso del transporte publico
en las mujeres en la ciudad de Bogotd, se disefid un proceso metodolégico en cuatro fases que
corresponden a la revisidén de bibliografia, la obtencién y analisis de datos de movilidad segregados por
género, el desarrollo de un modelo estadistico a partir de la informacién anterior, y la realizacién de un

analisis complementario de tipo cualitativo.

e Fase 1: Revisién bibliografica para identificar los posibles factores que pueden incidir en el uso del
transporte publico en las mujeres en diferentes paises y contextos (ver Capitulo 2: Marco de
referencia).

e Fase 2: Obtencién de datos de movilidad segregados por género. Como Bogota cuenta con la
Encuesta de Movilidad 2019, en esta fase se hizo una revision y analisis de los datos en donde se
tuvo en cuenta la informacién sobre los viajes, personas y hogares diferenciado por el modo de
transporte y el género.

e Fase 3: Partiendo de los resultados de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd y de la revisidon de
bibliografia, se desarrollé un modelo econométrico tipo Logit para modelar los posibles factores
gue inciden en el uso del transporte publico en las mujeres.

e Fase 4: El analisis complementario de tipo cualitativo se hizo mediante el disefio y aplicacién de
un sondeo virtual con el fin de entender mejor las experiencias, comportamientos, percepciones

y necesidades de las mujeres en el transporte publico.

4.1. Fase 2: Revisidn de informacion de movilidad

Se revisaron y analizaron las bases de datos de los viajes, personas y hogares de la Encuesta de
Movilidad 2019 de Bogota. Cada ID de viaje tenia su correspondiente ID de persona y de hogar lo que
permitio hacer un cruce entre las tres bases de datos y asi tener mas informacidn para un posterior andlisis.
La base de datos incluye informacién sobre 134.497 viajes, 66.821 personas y 21.829 hogares en donde se
especifican variables como modo de transporte principal, motivo de viaje, duracién del viaje en minutos,
edad-ocupacion-nivel maximo escolar-ingreso de la persona que realiza el viaje, estrato de la vivienda,
entre otras. Luego de haber revisado y limpiado la base de datos, se procedid a hacer un anilisis estadistico

de los datos por género y modo de transporte.
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En cuanto a la reparticion modal de los viajes, el 30% de los viajes de las mujeres se realizan en
transporte publico (TransMilenio, SITP y transporte publico colectivo), mientras que en los hombres los

viajes en este modo corresponden al 26% (ver Figura 12).

Distribucion modal de los viajes por género
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Figura 12. Distribucion modal de viajes por género del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota.

El interés de esta investigacion en particular son los viajes en transporte publico. Los siguientes
modos se consideraron como transporte publico: TransMilenio (bus troncal, alimentador, bus dual y
cable), SITP (complementario, especial, provisional y urbano) y transporte publico colectivo (bus
intermunicipal). Con respecto al género, los hombres realizaron el 44% de los viajes y las mujeres el 56%

(ver Figura 13).

Viajes en transporte publico seguin el género

B Hombre

B Mujer

Figura 13. Viajes en transporte publico segun el género del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.



Pagina |43

Analizando la duracién del viaje para los diferentes modos de transporte publico se observa que
existen diferencias notorias entre mujeres y hombres en los viajes realizados en SITP — especial. En

promedio, las mujeres tardan 20 minutos mas viajando en este modo comparado con los hombres (ver

Figura 14).
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Figura 14. Duracion del viaje por modo de TP y género del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.

Los propésitos de viaje de las personas en transporte publico son muy diversos. La Figura 15
muestra que los diferentes motivos de viaje analizados se reparten de manera similar tanto en mujeres
como en hombres, sin embargo, existen diferencias significativas en la movilidad del cuidado y en los viajes
con el fin de tratar asuntos de trabajo. Las mujeres hacen mas viajes para el cuidado y menos viajes
relacionados con el trabajo en comparacion con los hombres. Dentro de la movilidad del cuidado se
incluyen los viajes para buscar/dejar a alguien, buscar/dejar algo, compras y tramites, y el cuidado de

personas.
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Distribucion de viajes en TP seguin propdsito de viaje y género

100% .
7% 11%
90%
80%
70% Otra
£ 60% = Movilidad de cuidado
S . -
S 50% B Ocio y recreacién
2
g 40% Buscar trabajo
30% M Estudiar
0
20% B Asuntos de trabajo
0
10%

0%
Hombre Mujer

Figura 15. Distribucion de viaje en transporte publico segun el propdsito de viaje y el género del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota.

En la Figura 16 se observa que las mayores proporciones de viajes fueron realizados por jévenes
adultos y adultos. Cerca del 55% de los viajes en transporte publico de mujeres y hombres fueron hechos

por personas con edades entre 18 y 44 afios.

Distribucion de viajes en TP por edad y género
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Figura 16. Distribucion de viajes por edad y género del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.
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Ademads, se hizo un andlisis de la distribucidn de viajes en transporte publico de acuerdo con el
género y al nivel maximo de escolaridad de los usuarios. Se encontré que la mayoria de los viajes en este
modo fueron realizados por mujeres y hombres cuyo nivel maximo de educativo es la secundaria (cerca

del 35%), seguido del universitario (cerca del 28%) (ver Figura 17).

Distribucion de viajes en TP por género y nivel maximo de escolaridad
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Figura 17. Distribucion de viajes en transporte publico por género y nivel maximo de escolaridad del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.

La Figura 18 muestra que la mayoria de los viajes en transporte publico, tanto en mujeres como
en hombres, fueron realizados por personas con un estrato socioeconémico entre 2 y 3 (70% en hombres
y 72% en mujeres). En cuanto al nivel de ingresos, en la Figura 19 se observa que la mayoria de las personas
que viajan en este modo de transporte corresponden a hombres y mujeres con un ingreso entre 0y 1,5

millones de pesos.
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Figura 18. Distribucion de viajes en TP por género y estrato Figura 19. Distribucion de viajes en TP por género e ingresos
del usuario. del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta
de Movilidad 2019 de Bogota. de Movilidad 2019 de Bogota.

Con respecto a las licencias de conduccién, mas del 50% de los viajes de mujeres y hombres en
transporte publico fueron realizados por personas que no poseen licencia ni de carro ni de moto. Para el
caso de los hombres el 66% y el 90% corresponden a viajes hechos por personas sin licencia para carro y
moto respectivamente. En las mujeres, estos porcentajes son mas altos siendo 85% y 97%

respectivamente para carro y moto (ver Figura 20).
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Distribucion de viajes en TP seglin género y tenencia de licencia

carro/moto

100%

90%

80%
g Zg:f 66%
= (]
) 85%
S 50% : 0% 97%
T 40%
8 30%

%

O‘V: 15% 10%

Hombre Mujer Hombre Mujer
Licencia carro Licencia moto
Si mNo

Figura 20. Distribucion de viajes en transporte publico segtin género y tenencia de licencia carro/moto.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotd.

En relacidn con la tenencia de vehiculo, se observa que en casi todos los casos mds del 50% de los
viajes en transporte publico son realizados por mujeres y hombres que no tienen ni carro, ni moto, ni
bicicleta. La Figura 21 muestra que los porcentajes de no tenencia de vehiculo en las mujeres suelen mas

altos en comparacion a los hombres.

Distribucion de viajes en TP segun género y tenencia de vehiculo

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

49% 50%
67% 70%
89% 86%

Distribucion (%)

51% 50%
33% 30%
11% 14%
Carro Moto Bici Carro Moto Bici

Hombre Mujer

Si mNo

Figura 21. Distribucion de viajes en transporte publico segun el género y tenencia de vehiculo del usuario.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogotad.
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Figura 22. Mapa de concentracion de origenes de viajes en transporte publico por ZAT.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de
Bogotd.

Pagina | 48

Sufze
Engalive

Bamios
Imidas

Sam Crisiaizal

ot
Ciiamed Bets i )
#@; S
Viajes en TP / ZAT

DESTINO
\j‘ ;

B 101-200

B 201 -388

Localidades

Figura 23. Mapa de concentracion de destinos de viajes en transporte publico por ZAT.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad 2019 de
Bogotd.
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La Figura 22 y la Figura 23 muestran los mapas con las concentraciones de los origenes y destinos
de los viajes en transporte publico por ZAT — Zonas de Analisis de Transporte. Se observa que los origenes
de este tipo de viajes se concentran en la periferia del area urbana de la ciudad de Bogotd y en los
municipios aledafos como Chia, Cajicd y Tocancipa. Por el contrario, los destinos de los viajes tienden a
concentrarse en las ZAT ubicadas en el centro y centro expandido de la ciudad. De lo anterior se puede

inferir que los viajes en transporte publico suelen ser viajes con distancias largas y tiempos de viaje altos.

4.2, Fase 3: Desarrollo del modelo estadistico

Fuentes de informacion

Inicialmente se hizo una revisidn sistematica de bibliografia en donde se identificaron los posibles
factores que tienen incidencia en el uso del transporte publico en las mujeres. Una vez reconocidos estos
factores, se procede a analizarlos junto con los resultados de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota.
La muestra por analizar en esta investigacion corresponde a 70.843 viajes realizados en la ciudad de

Bogot3, y la poblacién de estudio son todos los viajes de mujeres.

Eleccion del modelo

Los planificadores de los sistemas de transporte se interesan en la manera como las personas
eligen las alternativas de transporte, tanto para estimar el impacto en sus decisiones como para influir en
ellas y asi racionalizar el uso de recursos. La estimacién de la demanda de transporte se basa en averiguar
los factores que influyen en las decisiones de los usuarios y asi obtener datos adecuados para anticipar

sus reacciones a los cambios en estos factores de decision (Moreno Quintero, 2011).

La modelizacion de la demanda de transporte se ha basado en el empleo de dos tipos de modelos:
los modelos agregados o de primera generacion y los modelos desagregados o de segunda generacion.
Los primeros fueron utilizados en los estudios de transporte hasta finales de los afios setenta, y los
modelos desagregados comenzaron a ser populares en los anos ochenta. Este tipo de modelos se basan
en el uso de los datos a nivel individual, lo que permite una mejor comprensidn de los comportamientos

de viaje, pues, se basan en la teoria de la eleccién individual (Fajardo Hoyos y Gémez Sanchez, 2015).

Existen varios estudios que analizan la demanda del transporte mediante un modelo de eleccion
modal. Este ejercicio econométrico se enmarca en los modelos de eleccidn discreta de respuesta multiple

para datos no ordenados, especificamente el modelo Logit Multinomial, pues el modo elegido se asocia
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muy bien con las caracteristicas socioeconédmicas de los individuos que toman la decisidn. Para el caso
especifico de esta investigacidn se escogid Logit, ya que este modelo de probabilidad es de gran utilidad
para estimar el caso de diferentes individuos, hallar efectos diferenciales en la eleccién de modos de
transporte en la ciudad, y se ajusta bastante bien a los datos de la eleccién modal del transporte publico

en las mujeres.

También existe el modelo Probit, que al igual que el Logit, es un modelo econométrico no lineal
que se utiliza cuando la variable dependiente es binaria. Estos dos modelos se diferencian principalmente

en la funcién de enlace.

F'y -
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¥

Figura 24. Funcion de enlace de los modelos Logit y Probit.
Fuente: http://proyectos.inei.gob.pe/web/biblicineipub/bancopub/est/lib0384/cap5.htm
La principal razén por la que se escogid Logit es que este modelo permite obtener estimaciones
de la probabilidad de un suceso e identificar los factores de riesgo que determinan dichas probabilidades.
No obstante, con la intencién de comparar los resultados con diferentes modelos también se modelaron
los datos con Probit, los resultados de esta modelacidon se pueden encontrar en el ANEXO 3: Modelo

estadistico Probit.

Modelacion del uso del transporte publico en las mujeres

En esta parte se exploraron las relaciones entre todas las variables que el anterior analisis
descriptivo aconseja tener en cuenta en la eleccion modal de transporte publico. Una vez determinado el
tipo de modelo a utilizar, se desarrollé el modelo Logit® con el fin de identificar los factores que influyen
en la eleccién modal de transporte publico en funcién del género, y cuantificar en qué medida la presencia
de un conjunto de caracteristicas personales, familiares y lugar de residencia se asocia a una mayor o

menor probabilidad de eleccion de transporte publico en su movilidad cotidiana.

3 La regresidn Logit se utiliza cuando se quiere estimar un resultado binario y se sabe que existen varios factores que pueden
incidir sobre tal resultado. Esta regresion binaria es un tipo de analisis de regresion donde la variable dependiente es una variable
dummy, es decir, puede tomar el valor de 0 o 1.
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En el modelo, se define la variable dependiente como la “eleccion modal de transporte publico”.
Esta variable tomara el valor 1 cuando el modo elegido en el desplazamiento es transporte publicoy 0 en
el caso contrario. En un modelo de respuesta binaria, el interés principalmente esta en la probabilidad de

respuesta
P(y =1|x) = P(y = 1|x1, %2, ..., xg) (1)

donde x denota el conjunto total de variables explicativas. Se considera una clase de modelos de

respuesta binaria de la forma

P(y =1Ix) = G(Bo + Prx1 + -+ Brxi) = G(Bo + xB) = G(2) (2)

donde G es una funcidn que asume valores estrictamente entre cero y uno: 0< G(z) < 1, para todos
los nimeros reales z. Esto hace que las probabilidades de respuesta estimada sean estrictamente cero y
uno. Para el modelo Logit, G es la funcién logistica de “eleccién modal de transporte publico” asi

eZ
1+e?

G(z) =

= A(z) (3)
donde z = B8y + xB y x esta determinado por las variables explicativas (o independientes). En la
Tabla 2 se explican las variables independientes utilizadas en el modelo.

Tabla 2. Variables independientes que explican la eleccion modal del transporte publico.
Fuente: elaboracion propia.

Nombre de Oocién de Etiquetas
Variable explicativa variable en base P valor de
respuesta
de datos respuesta
Si 1
Jefe de hogar jefehogar
No 0
Si 1
Edad 1: 0-17 afios edadl
No 0
Si 1
Edad 2: 18-29 afios edad2
No 0
Si 1
Edad 3: 30-44 afios edad3
No 0
. Si 1
Edad 4: 45-59 aios edad4
No 0
. . Si 1
Edad 5: > 60 afios (referencia) edad5
No 0
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Nombre de Oocién de Etiquetas
Variable explicativa variable en base P valor de
respuesta
de datos respuesta
Nivel maximo de escolaridad 0: Ninguno Si 1
. edu0
(referencia) No 0
. . . Si 1
Nivel maximo de escolaridad 1: Preescolar edul N 0
o
. . . . . Si 1
Nivel maximo de escolaridad 2: Primaria edu? N 0
o
. . . . Si 1
Nivel maximo de escolaridad 3: Secundaria edu3 N 0
o
Nivel méaximo de escolaridad 4: Si 1
L. , edu4d
Técnico/Tecndlogo No 0
Si 1
Nivel maximo de escolaridad 5: Universitario edu5 No 0
. .. . Si 1
Nivel maximo de escolaridad 6: Posgrado edub No 0
N . . Si 1
Nivel ingresos 1: 0 - $828.116 (referencia) ingl N 0
o
A . Si 1
Nivel ingresos 2: $828.116-52.000.000 ing2 No 0
. . Si 1
Nivel ingresos 3: $2.000.000-$3.500.000 ing3 No 0
L . Si 1
Nivel ingresos 4: $3.500.000-56.800.000 ing4 No 0
L , . Si 1
Nivel ingresos 5: Mas de $6.800.000 ing5
No 0
Est. bajo Bajo
Estrato socioecondmico estrato Est. medio Medio
Est. alto Alto
. . . . . Si 1
Tiene licencia de auto licenciaauto
No 0
. . . . . Si 1
Tiene licencia de moto licenciamoto
No 0
. Si 1
Tiene carro carro
No 0
. Si 1
Tiene moto moto
No 0
Si 1
Tiene bicicleta bici
No 0
. . . Si 1
Estrato bajo y tenencia de carro bajo_car N 0
o
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Nombre de Oocién de Etiquetas
Variable explicativa variable en base P valor de
respuesta
de datos respuesta
. . . Si 1
Estrato medio y tenencia de carro medio_car N 0
o}
. Si 1
Estrato alto y tenencia de carro alto_car
No 0
Si 1
Estrato bajo y tenencia de moto bajo_moto N 0
o
Si 1
Estrato medio y tenencia de moto medio_moto No 0
. Si 1
Estrato alto y tenencia de moto alto_moto No 0
. . - S Si 1
Estrato bajo y tenencia de bici bajo_bici
No 0
. . - S Si 1
Estrato medio y tenencia de bici medio_bici
No 0
. - - Si 1
Estrato alto y tenencia de bici alto_bici
No 0
Tiempo de caminata en minutos caminatamin Abierta Tiempo (min)
Distancia de viaje (km) distancia Abierta Distancia (km)
- . . Si 1
El viaje es ocasional ocacional
No 0
e . Si 1
Propdsito viaje: Asuntos de trabajo m1
No 0
e . Si 1
Propdsito viaje: Estudiar m?2
No 0
f . Si 1
Propdsito viaje: Volver a casa (referencia) m3 N 0
o
f . Si 1
Propdsito viaje: Buscar trabajo m4
No 0
f . L, Si 1
Propdsito viaje: Ocio y recreacién m5
No 0
e . . Si 1
Propdsito viaje: Movilidad cuidado m6
No 0
f Si 1
Propdsito viaje: Otra m7
No 0
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Finalmente, se realizd la prueba estadistica de Hosmer y Lemeshow para evaluar la calibracion del
modelo. Esta prueba arroja qué tan bien se ajustan los datos al modelo, y sélo se usa para variables de
respuesta binaria. Consiste en comparar los valores previstos (esperados) por el modelo con los valores

realmente observados.

Basicamente, esta prueba consiste en dividir el recorrido de valores de la variable dependiente en
una serie de intervalos. Los intervalos deben contener un nimero de observaciones suficientemente
grande (5 o mas). Luego, se cuenta intervalo por intervalo el valor esperado y observado para cada uno
de los dos resultados posibles de la variable dependiente dicotdmica, y se contrastan mediante el

estadistico es R2.

(4)

2 _ v _(0g-Eg)?
R, = Zg:lEg(l—Eg/ng)

La hipdtesis nula establece que no hay diferencias entre los valores observados y pronosticados
mediante el modelo. Por esto, si el ajuste es bueno se espera un valor alto de probabilidad mayor o igual

a 0,05 (Lépez-Roldan y Fachelli, 2015).

4.3. Fase 4: Anadlisis complementario - Disefio y aplicacion un sondeo
Se disefid y aplicd un sondeo (encuesta) virtual con el fin de hacer un andlisis complementario y
conocer los comportamientos y percepciones de las mujeres relacionadas con el transporte publico en la
ciudad de Bogota. Sin embargo, esta encuesta también estuvo dirigida a hombres, lo que permitié
identificar las diferencias en razén del género en cuanto al principal modo de transporte utilizado

diariamente, la experiencia vivida en ese modo y los factores que determinan la eleccién modal.

Los ejercicios de recoleccion de datos facilitan un acercamiento a las experiencias especificas
vividas por las mujeres, considerando las diferencias que existen entre ellas. En un primer momento se
sabia que existian diferencias entre las experiencias de viaje de mujeres y hombres, y con este ejercicio
exploratorio se encontré que cada una, desde sus caracteristicas particulares, vive los recorridos de

manera diferente.

El formulario del sondeo virtual se disefié mediante la herramienta Formularios de Google, para
tener un mayor alcance en las respuestas permitiendo la aplicacion de la encuesta a toda la poblacién de
la ciudad, y una menor interaccion fisica dadas las condiciones por la emergencia sanitaria de la pandemia

por la COVID-19.
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Estructura del sondeo

El sondeo inicia preguntandole a la persona si vive en Bogotd, ya que a esta investigacion sélo le

interesa analizar informacién sobre la movilidad de los residentes de esta ciudad. Luego, la estructura de

la encuesta se divide en dos partes:

1.

Informacidn sociodemografica: en esta seccidn se realizaron varias preguntas para identificar

el género, la edad, el estrato y el nivel de escolaridad de las personas. Esto se hizo con el fin

de hacer un analisis diferenciado por género y nivel socioecondmico, de tal manera que

permitan observar las disparidades entre los patrones de movilidad de las mujeres y los

hombres.

Informacién de movilidad cotidiana: esta seccién inicia con una pregunta sobre el modo de

transporte que utilizan las personas principalmente en sus desplazamientos en un dia habil

(de lunes a viernes), y de acuerdo con esta respuesta la encuesta se divide en dos

subsecciones:

2.1.

2.2,

Transporte publico (TP) como modo principal: en esta subseccidén se busca indagar
sobre el principal propdsito de los viajes, el tiempo de desplazamiento y las razones
por las que el TP es el principal modo de transporte; ademas, conocer cudles son los
aspectos que le generan inseguridad a las personas cuando usan el TP. El objetivo de
estas preguntas es comprender las percepciones de mujeres y hombres que usan el
transporte pubico y hallar sus diferencias.

Al final de esta subseccidn, se le pregunta a la persona si desearia cambiar el TP por
otro modo de transporte, cuales son sus razones para hacer este cambio y qué se lo
impide.

Otros modos de transporte diferentes al TP: esta subseccién abarca preguntas
relacionadas con el propdsito de los viajes, las razones por las que usa ese modo y sus
percepciones hacia el transporte publico. Esto se hace con la finalidad de conocer las
impresiones que tienen las personas que no usan frecuentemente el TP y compararlas

con las opiniones de la gente que usa el TP diariamente.

En la Tabla 3 se explican brevemente las variables que se pretendian recoger mediante la

encuesta, y asi entender las experiencias de las personas en los diferentes modos de transporte, haciendo

énfasis en el transporte publico. En el ANEXO 4: Formulario usado en el sondeo virtual se encuentra con

mayor detalle el formato del formulario utilizado en el estudio.
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Tabla 3. Preguntas del sondeo virtual.
Fuente: elaboracion propia.

Tipo de variable Pregunta en la encuesta
Geoespacial Ciudad de vivienda
Género
Edad

Auto reconocimiento étnico o cultural

Sociodemografica Discapacidad

Estrato socioecondmico

Estado civil

Miembros del hogar

Nivel maximo educativo

Movilidad Modo de transporte principal a diario

Propdsito de viaje

Numero de viajes al dia

Tiempo de viaje

Razones para usar TP

Movilidad: Transporte publico (TP) — —
Calificacion al servicio de TP

Aspectos de inseguridad

Preferencia por cambiar el modo de
transporte

¢A qué modo de transporte se quiere
cambiar?

Razones por las cuales quiere cambiar
el TP
¢Qué impide que se cambie de
modo?

Preferencia por cambiar el TP

Propésito de viaje

Razones para usar este modo de
transporte

Movilidad: Modo diferente a TP

Opinidn sobre TP

5. Resultados

5.1. Estimacion de factores que influyen en el uso del transporte plblico
Para el andlisis de las respuestas obtenidas en la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota de los

viajes se realizé un modelo econométrico que permite revisar la correlacion entre las variables
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investigadas. Para correr el modelo tipo Logit se utilizé el software R (de libre distribucién), de esta manera
se identificaron los factores que influyen en el uso del transporte publico en las mujeres en la ciudad de
Bogotd. Adicional a esto, y como ejercicio exploratorio, se desarrollé6 un modelo Logit Binomial
independiente para los viajes de los hombres teniendo en cuenta sus caracteristicas (los resultados se
pueden ver en el ANEXO 2: Modelo estadistico Logit para datos de viajes de hombres). La variable
dependiente en los modelos fue la eleccion modal del transporte publico en el viaje, es una variable

cualitativa con dos opciones de respuesta (si y no) y se le fue asignado un valor numérico ordinal.

Con estos modelos se pretende identificar los factores que inciden en el uso del transporte
publico, relacionados con las caracteristicas socioecondmicas del individuo y con los atributos del viaje

segun el modo escogido.

Antes de calibrar y correr el modelo definitivo, se realizaron pruebas de multicolinealidad* para
corroborar la presencia alta de correlacién entre las variables explicativas. El analisis mostré que los datos
tienen una correlacion baja entre si— menor o igual a 0,45 — (los resultados de este analisis se pueden ver
en el ANEXO 1: Resultados del andlisis de multicolinealidad para el modelo Logit para datos de viajes

de mujeres). Entonces, se tiene el siguiente modelo:

P(y=1)=G(Bo + P1x1 + -+ Brxyx) = G(Bo + xB) (5)

G(Bo + xB) = By + Brjefehogar + Bredadl + Bzedad?2 + B,edad3 + Bsedad4 + Bgedul + B,edu + fgedu3 +
Poedud + Bipedu5 + Briedub + Br,ing2 + f13ing3 + f14ing4 + Pising5 + Pigestrato x carro + fi,estrato * moto +

Bigestrato * bici + fqlicenciaauto + fylicenciamoto + Br1carro + Br,moto + fy3bici + f4acaminatamin +

Basocasional + Brgml + Boym2 + BrgM4 + frgm5 + P3omb + P3ym7 + Psydistancia  (6)

En el cddigo que se introdujo en R para correr el modelo se especificaron la variable dependiente
junto con las predictores, la base de datos que se utilizd y el tipo de modelo binomial (Logit en este caso).
El modelo se corrié con 70.843 observaciones para la variable en las mujeres. En la Tabla 4 se presenta el
resultado de los coeficientes con la estimacién de parametros, error estandar y los P-valores de los
mismos. Para la interpretacion de resultados, se considera que un valor de significancia mayor a 0,05 no
explican la variable dependiente. Ademas, la prueba estadistica de calibracién de Hosmer y Lemeshow
arrojé un resultado de 0,16 lo cual indica un buen ajuste de los datos ya que su significacidon es mayor a

0,05.

4 La multicolinealidad (o colinealidad) es la relacién de dependencia lineal fuerte entre dos o mas variables explicativas en una
regresion multiple. Cuando dos o mas variables se correlacionan mucho resulta dificil medir sus efectos individuales sobre la
variable explicada.



Tabla 4. Resultados del modelo Logit para mujeres.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos arrojados por R.
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Atributo Coef. ErrorStd. P>z
Jefe de hogar -0,091 0,022 0,000 ***
EDAD 0-17 afios -1,086 0,046 0,000 ***
Ref (2 60 afios) 18 - 29 afios 0,453 0,034 0,000 ***
30 - 44 afios 0,193 0,032 0,000 ***
45 - 59 afios 0,346 0,031 0,000 ***
NIVEL MAXIMO DE ESCOLARIDAD Preescolar -0,047 0,153 0,758
Ref (Ninguno) Primaria 0,225 0,105 0,033 *
Secundaria 0,444 0,104 0,000 ***
sff.ga:cf:fﬂf.a;s Técnico/tecndlogo 0,667 0,106 0,000 ***
Universitario 0,617 0,106 0,000 ***
Posgrado 0,633 0,126 0,000 ***
INGRESOS $828.116-$2.000.000 0,079 0,023 0,001  ***
Ref (0 - $828.116) $2.000.000-$3.500.000 0,083 0,029 0,004  **
$3.500.000-$6.800.000 -0,007 0,035 0,846
Mas de $6.800.000 -0,402 0,050 0,000 ***
ESTRATO Bajo 0,373 0,032 0,000 ***
Ref (Medio) Alto -0,347 0,063 0,000 ***
Tiene licencia de auto -0,488 0,030 0,000 ***
Tiene licencia de moto -0,575 0,057 0,000 ***
Tiene de auto -0,384 0,031 0,000 ***
Tiene de moto -0,178 0,045 0,000 ***
Variables - -
relacionadas con Tiene de bicicleta -0,092 0,028 0,001  **
tenencia de TIENE AUTO Est. Bajo 0,098 0,043 0,024 *
vehiculo y Ref (Est. Medio) Est. Alto 0,269 0,075 0,000 ***
economia
TIENE MOTO Est. Bajo -0,017 0,056 0,766
Ref (Est. Medio) Est. Alto 0,247 0,111 0,026 *
TIENE BICICLETA Est. Bajo -0,169 0,038 0,000 ***
Ref (Est. Medio) Est. Alto -0,144 0,073 0,049 *
Tiempo de caminata (minutos) -0,018 0,001 0,000 ***
Distancia de viaje (km) 0,365 0,175 0,000 ***
El viaje es ocasional 0,215 0,020 0,000 ***
PROPOSITO DE VIAJE Asuntos de trabajo 0,554 0,029 0,000 ***
Caracti::teicas del Ref (Volver a casa) Estudiar 0,484 0,041 0,000 ***
Buscar trabajo 0,180 0,157 0,000 ***
Ocio y recreacion -0,493 0,038 0,000 ***
Movilidad de cuidado -0,780 0,027 0,000 ***
Otro 0,690 0,043 0,000 ***

Signif. codes: 0 “*** 0.001 “**’ 0.01 *' 0.05‘." 0.1
Null deviance: 82296 on 67831 degrees of freedom
Residual deviance: 72808 on 67795 degrees of freedom

AIC: 72882
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Discusion de resultados

Muchas variables socioecondmicas resultaron estadisticamente significativas a la hora de explicar
el uso del transporte publico en las mujeres en Bogota. El hecho de ser la jefa del hogar tiene una
influencia negativa y significativa en la eleccidn modal de transporte publico. Cuando la edad de la mujer
se encuentra entre 0 y 17 aios la probabilidad de usar el transporte publico disminuye en un 66% en
comparacion con el caso base (edad de mas de 60 afios); por el contrario, si la edad de la mujer esta entre
18 y 29, 30 y 44 y 45 y 59 afios el uso del transporte publico aumenta en un 57%, 21% y 41%
respectivamente. En cuanto al nivel mdximo de escolaridad, si el ultimo estudio fue la primaria,
secundaria, técnico/tecndlogo, un pregrado o posgrado el uso del transporte publico aumenta en un 25%,
56%, 95%, 85% y 55% respectivamente (relacionado con el caso base - no tener ningun nivel de estudios-
). También, se observa que a mayor nivel de ingresos el uso de transporte publico en las mujeres
disminuye comparado con el caso base (ingresos entre SO y $828.116), 34% para ingresos entre
$3.500.000 en adelante; para los ingresos entre $828.116 y $3.500.000 la eleccién modal de transporte
publico aumenta en un 17%. Algo similar ocurre segun el estrato socioecondmico, si la mujer es de estrato
bajo (1y 2) el uso del transporte publico aumenta en un 45% respecto al caso base (estrato medio 3y 4),

pero si es de estrato alto (5 y 6) disminuye en un 29%.

Las variables relacionadas con la tenencia de un vehiculo también explicaron, de forma
estadisticamente significativa, la eleccion modal del transporte publico. Tanto la tenencia de alguna
licencia de conducir (motocicleta o automévil) o de algun vehiculo (bicicleta, motocicleta o automovil)
tienen una influencia negativa y estadisticamente significativa en el uso del transporte publico en las
mujeres. Si la mujer tiene carro en su hogar y es estrato bajo, el uso del transporte publico aumenta en
un 10%, pero si es de estrato alto este porcentaje disminuye en un 24%. En el caso donde la mujer tiene
una motocicleta en el hogar y es de estrato alto, la eleccion modal del transporte publico aumenta en un
28%. Finalmente, si la mujer tiene una bicicleta en su hogar y es de estrato bajo o alto el uso del transporte

publico disminuye en un 16% y 13% respectivamente.

Los atributos relacionados con las caracteristicas del viaje también tienen importantes
implicaciones en las decisiones sobre la eleccion modal de las mujeres. El tiempo de caminata en minutos
para llegar a la parada del bus o la estacion del Transmilenio tiene una influencia negativa vy
estadisticamente significativa (coeficiente = -0,018 y valor-p = 0,000) en el uso del transporte publico.
Segun los resultados de la modelizacidn, por cada km adicional en la distancia de viaje, la probabilidad de

usar el transporte publico aumenta en un 44%. Si el viaje es ocasional el uso de este modo de transporte
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aumenta en un 24%. En lo relacionado con el propésito de viaje, si este es para resolver asuntos de trabajo,
de estudio y buscar trabajo el uso del transporte publico aumenta en un 74%, 62% y 20% respecto al
escenario base (propdsito de volver a casa), mientras que, si el viaje se hace por ocio y recreacion,

movilidad de cuidado y otros asuntos la probabilidad disminuye en 39%, 54% y 99% respectivamente.

5.2.  Efectos marginales
A partir de los dos modelos Logit (el de mujeres y hombres), se estimaron los efectos marginales
y estos resultaron estadisticamente significativos. Se encuentran diferencias en el uso del transporte

publico entre hombres y mujeres en algunos casos especificos.

Como puede observarse en la Figura 25, para las mujeres jefas de hogar -independientemente del
estrato en el que vivan- la probabilidad de usar el transporte publico para hacer viajes de cuidado es mayor
a la de los hombres con estas mismas caracteristicas. Esto es razonable, pues, en la mayoria de hogares
de estratos bajo-medio las labores de cuidado las asume casi que el 100% la mujer, mientras que en
estratos altos estas labores se delegan al contratar empleadas domésticas; ademas, el transporte publico
en muchas ocasiones es la Unica alternativa de transporte para ellas. Haciendo un analisis comparativo
por estratos, tanto en mujeres como en hombres, la eleccion modal de transporte publico es mayor en
estrato bajo comparado con el estrato alto. El uso de transporte publico en mujeres de estratos
socioecondmicos bajos estd relacionado con la falta de recursos suficientes para acceder a un vehiculo
privado — automdévil o motocicleta- comparado con las mujeres de mayores ingresos (Moscoso et. al,
2020). De igual forma, la preferencia de mujeres de estratos altos por el vehiculo particular o transporte
publico individual (taxi) puede asociarse con la percepcién de inseguridad e incomodidad que pueda

causar el uso del transporte publico (Allen et al., 2018).
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Uso del transporte publico en jefes de hogar - Viajes de cuidado

80% 71%
63%
— 55%
o 0,
& 60% 47%
ge]
© 0,
= 40% 28%
©
S -
s 20%
0%
Bajo Medio Alto
Estrato

Mujer e Hombre

Figura 25. Uso del transporte publico en jefes de hogar para viajes de cuidado.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de la modelacion.

También, se exploré con mas detalle la relacién entre la tenencia de un automovil en el hogar, los
viajes con motivo de trabajo y la eleccidén del transporte publico (ver Figura 26). Las mujeres que tienen
un automovil en el hogar y viajan con el propésito de resolver asuntos de trabajo tienen mas probabilidad
de usar el transporte publico (sin importar el estrato) en comparacién con los hombres. Esto se debe a
gue aun se prioriza el transporte del hombre en el hogar, utilizando el vehiculo particular o haciendo un

viaje mas costoso y eficiente (Moscoso et al., 2020).

Uso del transporte publico en personas que tienen automdvil en el
hogar - Viajes con motivo de trabajo

0,
100% 90% 85%
76%
— 80%
X 61%
8 60% — 22%
©
% N%
o 40%
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o 20%
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Bajo Medio Alto
Estrato

Mujer e Hombre

Figura 26. Uso del transporte publico en personas que tienen automavil en el hogar para viajes con motivo de trabajo.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de la modelacion.
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5.3. Sondeo Virtual
La encuesta fue aplicada durante los meses de abril y mayo de 2022. Se obtuvieron 365 respuestas
en total, pero para este analisis sélo se tuvieron en cuenta 354 respuestas que corresponden a personas

gue viven en Bogotd o en los municipios cercanos.

Caracteristicas sociodemogrdficas

Del total de personas encuestadas, se identifica que el 52% corresponde a mujeres y el porcentaje
restante (48%) a hombres (ver Figura 27). La mayoria de personas encuestadas son adultos jévenes y su
edad estd entre los 18 y 29 afios tanto en mujeres (69%) como en hombres (74%); y en segundo lugar, se

ubica el rango de edad entre 30 y 44 afios (ver Figura 28).

Distribucion de las personas
encuestadas por género

B Mujer

48% Hombre

Figura 27. Distribucion de las personas encuestadas por género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Distribucion de las personas encuestadas por edad y género.

>60 2% I 1%

o 4559 9% EE 6%

£ 3044 18% N 19%

* 1829 69% I 74%
0-17 2% I 2%

100% 80% 60% 40% 20% % 20% 40% 60% 80% 100%
Distribucién (%)

B Mujer = Hombre

Figura 28. Distribucion de las personas encuestadas por edad y género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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La Figura 29 muestra la distribucidon de encuestados segun el nivel maximo de escolaridad y el

género. La mayoria de mujeres (56%) y hombres (52%) estan en la universidad o ya la completaron.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Distribucion

Distribucion de encuestados por nivel maximo de escolaridad y

género
26% 25%
M Posgrado
M Universitaria completa
Universitaria incompleta
Educacion técnica/tecnoldgica
32% )
. B Secundaria completa
(]
H Secundaria incompleta
0,
11 B Primaria completa
(1]
Mujer Hombre

Figura 29. Distribucion de las personas encuestadas por estrato y género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

A la pregunta del estrato socioecondmico, el 42% de mujeres y el 40% de hombres declararon que

su vivienda se encuentra en estrato 3. Ademas, el 25% de mujeres y el 27% de hombres afirmaron vivir en

estrato 4 (ver Figura 30).

Distribucién (%)

Distribucion de las personas encuestadas por estrato y
género
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60%
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30%

20%
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0%

Mujer Hombre

Hl m2 =3 M4 m5 w6

Figura 30. Distribucion de las personas encuestadas por estrato y género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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En cuanto a la localidad de vivienda (ver Figura 31), para las mujeres encuestadas las cinco
localidades con la mayoria de respuestas corresponden a: Suba (27%), Usaquén (18%), municipio cercano
a Bogotd (12%), Kennedy (8%) y Engativa (7%). La mayoria de los hombres encuestados se ubican en las
siguientes cinco localidades: Suba (28%), municipio cercano a Bogota (21%), Usaquén (15%), Engativa (8%)

y Kennedy (7%).

Distribucion de encuestados por localidad y género

100%
= Vivo en un municipio cercano a
90% Bogota
W Usme
Usaquén
80% .
18% = Tunjuelito
15%  Teusaquillo
70% > a
H Suba
60% M Santa Fe
& B San Cristdbal
c
hel
S 50% m Rafael Uribe Uribe
2
k4] B Puente Aranda
()]
40% H Kennedy
B Fontibon
30% -
M Engativa
m Ciudad Bolivar
20%
Chapinero
M Bosa
10%
3% 5% M Barrios Unidos

Mujer Hombre

Figura 31. Distribucion de las personas encuestadas por localidad y género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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Movilidad cotidiana

A las personas encuestadas se les pregunté por el modo que utilizan principalmente en sus viajes
realizados en un dia habil (lunes a viernes), la Figura 32 muestra que la mayoria de mujeres (61%) y
hombres (56%) usan el transporte publico. En las mujeres el segundo modo mas utilizado es el carro (21%)

y en los hombres la bicicleta y la motocicleta (ambos con el 13%).

Modo de transporte utilizado principalmente en un dia habil

segun el género
100% 3% 2%

90% 12z
21%
2%
70%
60%
50%

61% 56%
40%

Distribucidén (%)

30%
20%
0% = <k
Mujer Hombre

H Apie M Bicicleta Transporte publico ™ Moto Carro Otro

Figura 32. Modo de transporte utilizado principalmente en un dia habil segtn el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Movilidad cotidiana: transporte publico

A los encuestados que indicaron que el modo usado principalmente era el transporte publico se
les preguntd por el propdsito de sus viajes. Se observa que en la mayoria de mujeres (92%) y hombres
(98%) el principal motivo de sus viajes es estudiar y trabajar. En cuanto al propdsito de viaje relacionado
con actividades de cuidado hay una notable diferencia segun el género, la proporcidon de mujeres triplica

a la de hombres (ver Figura 33).
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Propdsito de viajes realizados en transporte publico segun el género
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Figura 33. Propdsito de viajes realizados en transporte publico segun el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

La Figura 34 muestra que la mayoria de mujeres y hombres contestd que el tiempo promedio de
viaje en transporte publico oscila entre 31 y 60 minutos. Se observa que existe una notoria diferencia en
los viajes en transporte publico que duran mds de 90 minutos segun el género, pues, la proporcién de

mujeres (19%) es mayor al de los hombres (13%).

Tiempo promedio de viaje en transporte publico segtin género

100%
0,
90% 19% LeBs
80%
0,
70% 23% 20%
X Mas de 90 minutos
= 60% )
~] 61-90 minutos
S 50% ,
Fel 32% 31-60 minutos
S 409
g % 39% M 16-30 minutos
0,
30% W 0-15 minutos
20% 21%
10% 14%
0% 2% >
Mujer Hombre

Figura 34. Tiempo promedio de viaje en transporte publico segtn el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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La encuesta preguntaba sobre las razones por las que la persona utiliza el transporte publico como principal modo de transporte, la Figura
35y la Figura 36 muestra las respuestas de mujeres y hombres respectivamente. En los resultados se observa que muchas personas (tanto mujeres
como hombres) utilizan el transporte publico porque es rapido, versatil y se acomoda a sus necesidades de movilidad, incluso algunas afirman que
no tienen mds opciones. También, la mayoria de personas declaran que no sienten seguras, ni cdmodas, ni con confianza haciendo uso de este

modo de transporte.

Razones por las que utiliza el transporte publico
como principal modo de transporte (hombres)

Razones por las que utiliza el transporte publico
como principal modo de transporte (mujeres)

No tengo mds opciones PAV/ VYA 21%  17% 30% No tengo mas opciones [REANIG/A 32% 19%  21%

Es versatil y se acomoda a mis... 29% 23% 13% Es versdtil y se acomoda a mis... 33% 36% 4%
Es rapido 20% 29% 19% Es rapido 39% 31% 9%

Me siento con confianza 15%3% Me siento con confianza 29% 3%

Me siento segura/o 15%2% Me siento segura/o 30% 1%

Es amigable con el medio ambiente 25%  15%5% Es amigable con el medio ambiente 27%  15%

Por calidad de vida 32% 6% Por calidad de vida 44% 5%

Es barato 30% 21% 11% Es barato 27%  20% 7%
Es cémodo 29% 6% Es cémodo 43% 7%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

H Muy en desacuerdo M En desacuerdo Neutral B Muy en desacuerdo M En desacuerdo Neutral

De acuerdo Muy de acuerdo De acuerdo Muy de acuerdo

Figura 35. Razones por las que utiliza el transporte publico como principal modo de
transporte (mujeres).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Figura 36. Razones por las que utiliza el transporte publico como principal modo de
transporte (hombres).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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También, la encuesta preguntaba sobre la calificacion en general del servicio de transporte
publico. En la Figura 37 se observa que la mayoria de la mayoria de mujeres (50%) y hombres (65%) opinan
que el servicio de transporte publico es regular. Ademas, el 30% de las mujeres encuestadas afirma que

el servicio es malo o muy malo.

Calificacion en general del servicio de transporte publico
segun el género

100%
90% 20% 20%
80%
70%

60%

50%

50%
65%

Titulo del eje

40%

30%

20%
5%

Mujer Hombre

0%
B Muy malo ® Malo Regular Bueno Muy bueno

Figura 37. Calificacion en general del servicio de transporte publico segun el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

A la hora de viajar en transporte publico, los cuatro aspectos que mas les generan inseguridad a
las mujeres son: actos de acoso de algin desconocido (20%), poca o mucha gente en el bus o estacidn
(18%), presencia de vendedores ambulantes o gente que pide dinero (17%) y la caminata hacia el paradero
o estacion (14%). Por el contrario, los aspectos que mas les generan inseguridad a los hombres son: poca
o0 mucha gente en la estacion o bus (27%), presencia de vendedores ambulantes o gente que pide dinero
(15%), las condiciones en las que esperan el bus (14%) y la caminata hacia el paradero o estacién (12%).
Lo anterior demuestra que las mujeres son mas vulnerables a sufrir actos de acoso en el transporte publico

(ver Figura 38).



100%

90%

80%

70%

60%

50%

Distribucién (%)

40%

30%

20%

10%

0%

Pagina | 69

Aspectos que generan inseguridad al viajar en transporte publico segun el género

3%

Mujer

10%

Hombre

M Las condiciones en las que espera el bus
(entorno, iluminacién, limpieza u otro)

M La caminata hacia el paradero o estacién

M Actos de acoso de alguin desconocido
(incluidas las palabras de acoso)

M Viajar sola, sin una compafiia

M Viajar sin luz de dia

M Presencia de vendedores ambulantes o gente
que pide dinero

B Poca o mucha gente en el bus o estacion

Riesgo de caida o golpes (por presencia de
gradas, rampas, altura del bus, espacio entre
el busy la plataforma)

M La vulnerabilidad de viajar con una persona a

cargo (nifio, adulto mayor u otro)

m Otro

® Ninguno

Figura 38. Aspectos que generan inseguridad al viajar en transporte publico segun el género.

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

El sondeo también indaga sobre el momento del viaje (en transporte publico) en el que la persona

se siente mas insegura/o. La mayoria de mujeres (43%) y hombres (40%) respondieron que, durante el

viaje, es decir dentro del bus, es el momento en donde se sienten mas inseguras/os. También, un alto

porcentaje de mujeres (34%) y hombres (28%) contestaron que sentian inseguridad durante la caminata

hacia o desde la estacion (o paradero) de transporte publico (ver Figura 39).
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Momento del viaje (en TP) en el que se siente mas insegura/o segun el género

100%
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(]

80%
70%
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30% otro)
20% 34%
? M La caminata hacia o desde la estacion
10% (o paradero) de transporte publico
0%

Mujer Hombre

Distribucién (%)

Figura 39. Momento del viaje (en TP) en el que se siente mds insegura/o segun el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Ademas, a las personas que usan el transporte publico como modo principal de desplazamiento
se les preguntd si preferirian hacer sus viajes en un modo diferente a este. La mayoria de mujeres y

hombres coincidieron en que si preferirian cambiar de modo de transporte (ver Figura 40).

éPreferiria hacer sus viajes en un modo diferente al transporte
publico?

M uj “
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Proporcion (%)

HNo mSi

Figura 40. ¢éPreferiria hacer sus viajes en un modo diferente al transporte publico?
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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Las mujeres que si prefieren hacer sus viajes en otros modos diferentes al transporte publico
indicaron que usarian el automovil (73%), la bicicleta (12%) y el transporte privado con aplicacidn (8%).
Por su parte, los hombres preferirian hacer sus viajes en automoévil (65%), bicicleta (17%) y motocicleta

(16%).

Modo de preferencia para transportarse (si pudieran cambiar) segun el

género
100%

90%

80%

70% I Transporte privado con aplicacidn

(UBER, Didi, Beat)

T 60% Taxi
S
S 50% = Automovil
2
7
a 40% m Motocicleta

30% H Bicicleta

20%

4%
10%

12%

0%
Mujer Hombre

Figura 41. Modo de preferencia para transportarse (si pudieran cambiar) segun el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Las tres razones principales por las que las mujeres prefieren hacer sus viajes en un modo
diferente al transporte publico son: el nuevo modo escogido es mas comodo (31%), es menos probable
ser victima de acoso sexual (25%) y es menos probable sufrir un robo en este nuevo modo (22%). Mientras
que las tres razones de los hombres son: el nuevo modo escogido es mas comodo (29%), es mas rapido

(20%) y la probabilidad de sufrir un robo es menor con el nuevo modo escogido (20%).
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Razones por las que preferiria hacer sus viajes en un modo diferente al
transporte publico segtin el género

25%
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6%

6%

9%

Hombre

m Otro

H Tiene un mejor nivel social

B Es menos probable sufrir un siniestro
vial

M Es menos probable sufrir un robo

H Es mejor para el medio ambiente
Es menos probable ser victima de
acoso sexual

M Es mas rapido

M Es mas comodo

M Es mas barato

Figura 42. Razones por las que preferiria hacer sus viajes en un modo diferente al transporte publico segun el género.
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Mujeres y hombres concuerdan en que las principales razones que les impiden cambiar el

transporte publico por otro modo es el costo (54% en mujeres y 48% en hombres), el tiempo de viaje (25%

en mujeres y 17% en hombres) y la inseguridad (12% en mujeres y hombres) (ver Figura 43).
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Razones que impiden que cambie el transporte publico a otro modo
segun el género

M El costo
B El tiempo de viaje
La inseguridad

La incomodidad

25% o
12% No esta disponible en mi zona de
12% é% residencia/principal actividad
(]
7% 14% Otro
Mujer Hombre

Figura 43. Razones por las que preferiria hacer sus viajes en un modo diferente al transporte publico.

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Movilidad cotidiana: modos diferentes al transporte publico

A los encuestados que indicaron que el modo usado principalmente era diferente al transporte

publico se les pregunto por el propésito de sus viajes. Se observa que en la mayoria de mujeres (71%) y

hombres (88%) el principal motivo de sus viajes es estudiar y trabajar. En cuanto al propdsito de viaje

relacionado con actividades de cuidado hay una notable diferencia segun el género, la proporcién de

mujeres es mayor al doble de la proporcion de hombres (ver Figura 44).

Propdsito de viajes realizados en otros modos diferentes a TP segun el
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Figura 44. Propdsito de viajes realizados en otros modos diferentes a TP segun el género.

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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La encuesta preguntaba sobre las razones por las que la persona utiliza un modo diferente al transporte publico, la Figura 45 y la Figura 46
muestra las respuestas de mujeres y hombres respectivamente. A diferencia de las personas que usan el transporte publico como principal modo
de transporte, las mujeres y hombres que no lo usan opinan que los otros modos (automovil, motocicleta, bicicleta, etc.) son mas cémodos,

brindan mayor seguridad y confianza.

Razones por las que utiliza un modo diferente al TP Razones por las que utiliza un modo diferente al TP
(mujeres) (hombres)
No tengo mas opciones 42% 15% 25% 8%10% No tengo mas opciones 40% 16% 35% 4%
Es versatil y se acomoda a mis Es versatil y se acomoda a mis
. . VA 11% 38% 41% . .. Y 16%  20% 53%
necesidades de movilidad necesidades de movilidad
Es répido 30% 26% 22% Esrapido EAA11% 23% 49%
Me siento con confianza 19%  26% 44% Me siento con confianza [JAREIA 13%  27% 39%
Me siento segura/o G 21% 21% 45% Me siento segura/o 4 FEEA 21% 24% 28%
Es amigable con el medio ambiente  [FEZIIE 2% 8%  27% Es amigable con el medio ambiente 27%  12%  25%
Por calidad de vida &% 12%  25% 55% Por calidad de vida [EXZM 12% 20% 53%
Es barato A4 A 30% 15% 30% Es barato A 17% 17% 40%
Escémodo ifZA10% 21% 60% Es comodo 17% 25% 51%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Muy en descuerdo M En desacuerdo Neutral M Muy en descuerdo M En desacuerdo Neutral
De acuerdo Muy de acuerdo De acuerdo Muy de acuerdo
Figura 45. Razones por las que utiliza un modo diferente al TP (mujeres). Figura 46. Razones por las que utiliza un modo diferente al TP (hombres).

Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual. Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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Por ultimo, se les pregunté a las personas que no usan el transporte publico qué opinaban sobre este modo. Tanto mujeres (ver Figura 47)

como hombres (ver Figura 48) estuvieron de acuerdo con que el transporte publico no es rdpido, ni cdmodo, ni barato, tampoco es seguro contra

asaltos, robos o acoso sexual. Es decir, estas personas tienen una mala percepcién del transporte publico y dificilmente estarian dispuesto a usarlo.

Opiniones sobre el transporte publico (mujeres)

Es seguro contra el acoso sexual 70% 25%

Es seguro contra asaltos o robos 71% 21% 3

Es barato WIFZ 26% 18% 29% 11%

Es cdémodo 32% 38% 22% 5%

Esrdpido [ELA 25% 27% 23% 10%

0% 20% 40% 60% 80%  100%

B Muy en descuerdo M En desacuerdo Neutral

De acuerdo Muy de acuerdo

Figura 47. Opiniones sobre el transporte publico (mujeres).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.

Opiniones sobre el transporte publico (hombres)

Es seguro contra el acoso sexual 53% 31% 11%
Es seguro contra asaltos o robos 51% 28% 19%
Es barato KPS 32% 24%  12% 13%
Es comodo 28% 37% 29% 3%
Es rdpido LA 37% 21% 24% 7%

0% 20% 40% 60% 80%  100%

B Muy en descuerdo M En desacuerdo Neutral

De acuerdo Muy de acuerdo

Figura 48. Opiniones sobre el transporte publico (hombres).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados del sondeo virtual.
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5.4. Proceso metodolégico
A continuacidn, se detalla el proceso metodoldgico que se estructurd para identificar los factores que determinan el uso del transporte

publico en las mujeres de Bogotd y que permitié hacer un analisis de género identificando los distintos patrones de viajes.

| Metodologia de andlisis del uso del transporte publico con enfoque de género en Bogota |

‘ ¥
I Fase 1: Hacer revision bibliogréfica Fase 2: Obtener datos de movilidad segregados por
género— Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota
Identificar posibles factores que inciden en el uso del 1
transporte publico en las mujeres en diferentes paises Realizar un andlisis de datos diferenciado por género, entendiendo las caracteristicas
y contextos socioecondmicas de las personas (nivel maximo de escolaridad, ingresos, tenencia de

vehiculo, ingresos) y las caracteristicas generales de los viajes (modo en el que se
realiza, distancia de viaje, motivo de viaje)

|
4 ]

Fase 3: Analizar los factores que inciden en el uso del Fase 4: Realizar analisis complementario para conocer
transporte publico en las mujeres de Bogotd mediante los comportamientos y percepciones de las mujeres
un modelo econométrico para cuantificar su relacionadas con el transporte publico en Bogotd
incidencia T
v Disefiar una encuesta cualitativa que permita recoger respuestas
Definir las variables, la unidad de andlisis y la base de datos correrel diferenciadas por género (dirigida sdlo a personas que vivan en Bogota
modelo: viajes realizados por mujeres y hombres en la ciudad de 0 municipios cercanos)

Bogota T

+ Recolectar informacién mediante la encuesta J
Elegir el modelo que se utilizard segtn el ajuste de los datos ;

(modelo tipo Logit) Analizar datos recolectados diferenciandolos por

J género
Calibrary correr el modelo (uno para viajes de mujeresy otro para
viajes de hombres)

!

Interpretar resultados y hallar probabilidades

[

!
RESULTADO

! 1

Realizar analisis conjunto de los resultados Generar conclusiones y recomendaciones en torno a
cuantitativos (modelo) y cualitativos (encuesta) lainclusion del género en los procesos de
‘ planificacion del transporte publico

Identificar algunas diferencias en el uso del transporte
publico entre mujeresy hombres (relacionado conlos
patrones de movilidad)

Figura 49. Proceso metodoldgico estructurado para el andlisis de género en el transporte publico de Bogotd.
Fuente: elaboracion propia
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6. Conclusiones y recomendaciones

Planificacidn de ciudades y patrones de movilidad diferenciados por género

e La planificacion y el urbanismo dan forma al entorno en el que viven, trabajan, se mueven y
descansan los habitantes de una ciudad. Por muchos afios las ciudades han sido planeadas

III

tomando como usuario “neutral” a hombres trabajadores sin discapacidades, trayendo como
consecuencia la creacion de espacios urbanos que se ajustaban sélo a sus necesidades, reflejando
y acentuando las normas patriarcales de género en la sociedad: hombres que llevaban el pan a
casa, con pleno acceso al transporte y al espacio publico, y mujeres cuidadoras relegadas a las
tareas del hogar. Es por esto, que la planificacidon urbana debe partir de una visién que promueva
la perspectiva de género en la movilidad y disfrute de una ciudad. Es importante que toda accidn

gue se pretenda implementar en el sistema de transporte sea planificada considerando las

necesidades diferenciadas segun el género, beneficiando igualitariamente a mujeres y hombres.

e Larevision bibliogréfica permitié comprobar que existen diferencias significativas en la movilidad
de mujeres y hombres que estdn influenciadas por los roles de género tradicionales que se
refuerzan en el espacio urbano. Generalmente, estos roles asocian lo femenino con el hogar y lo
masculino con el trabajo y espacio publico. Aunque se sabe que hay diferencias, los sistemas de
movilidad en la mayoria de ciudades no han incorporado de manera consistente una perspectiva
de género que responda a las necesidades de todos sus usuarios, especificamente de las mujeres.
Para responder de manera efectiva a este problema, es fundamental realizar diagndsticos con la
implementacion de metodologias cualitativas y cuantitativas que permitan evidenciar las
necesidades, percepciones y particularidades. Ademas, incorporar la perspectiva de género en la

definicion de las variables que se observan y analizan.

e La incorporacion de nuevas tecnologias e innovacidon en la planificacion y operacidon de los
sistemas de transporte puede ayudar a cerrar las brechas de género en la movilidad. La innovacién
involucra el desarrollo y uso de nuevos instrumentos de financiacidn, y laincorporacidn de nuevas
teorias para entender y analizar cambios de comportamiento. Ademas, la innovacidén permite
aumentar la participacion de todos los actores en el proceso de toma de decisiones — incluyendo

a las mujeres-, promover enfoques transversales y multisectoriales como la igualdad de géneroy
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responder de manera directa a las necesidades de todos los usuarios mejorando la eficiencia en

el funcionamiento de los sistemas de transporte.

e La participacidn laboral de mujeres en entidades, organizaciones y empresas ligadas a la
planeacién, construccion, operacidn de los sistemas de transporte es minima. Fomentar la
participacién de mujeres en toda la cadena de valor del transporte — desde cargos operativos,
técnicos vy liderazgo- permite generar mayor igualdad en cuanto a la representacién y, ademas,

traer su perspectiva e innovacion a las decisiones que se tomen frente a una movilidad incluyente.

Analisis estadistico de la Encuesta de Movilidad 2019

e La movilidad cotidiana en Bogota presenta similitudes con la movilidad de otros paises de la
misma region. La gran cantidad de viajes que hacen las mujeres es producto de las tareas que
deben realizar cotidianamente debido a su doble rol —laboral y familiar-. Las mujeres hacen mayor
uso de los modos de transporte sostenibles, pues, el 68% de sus viajes los hacen a pie y en

transporte publico (Transmilenio, SITP y bus intermunicipal).

e Se comprobd cémo en la actualidad las responsabilidades domésticas y de cuidado contindan
siendo uno de los motivos con mayor peso en la movilidad de las mujeres, independientemente
de su situacion econdmica, educativa y laboral. En Bogot3, las mujeres jefas de hogar realizan mas
viajes de cuidado (57% de sus viajes) en comparacion con los hombres en su misma situacion, lo

gue implica que estas “cargas domésticas” aumenten las brechas de género.

e Esta investigacion permitiéd confirmar que existen diferencias en el tiempo de viaje entre las
mujeres y hombres de diferentes estratos. Las mujeres de ingresos muy bajos (estrato 1y 2)
gastan mds tiempo en sus desplazamientos con motivo de trabajo que los hombres en el mismo
nivel socioeconémico. Adicional a esto, las mujeres que viven en estrato 1 de demoran casi el
doble de tiempo desplazandose que las que viven en estrato 6. Esto es el reflejo del problema de
accesibilidad al transporte, donde las rutas del transporte publico no suelen planificarse para

conectar los lugares de vivienda con los centros de empleo formal.

e Si hubiera una buena planificacion de los sistemas de transporte, la eleccidon de las mujeres por

los modos de transporte publico se incrementaria. Un transporte publico de calidad que responde
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a las necesidades de todos sus usuarios, permite desplazamientos mas rapidos y esta adaptado a
las necesidades actuales de las personas mediante una buena frecuencia de rutas, puntualidad y
coordinacion entre los diferentes modos (mejor conocido como la intermodalidad) llevaria al
incremento de su uso por parte de las mujeres, quienes tienen unas necesidades diferentes ya
gue realizan un mayor numero de desplazamientos de corta duracién, con la necesidad de

aproximar las esferas laboral y familiar.

Identificacion de los factores determinantes de la eleccion modal de transporte publico

e Se encontré que las mujeres jovenes con edades entre 18 y 29 afos tienen mds probabilidad de
usar el transporte publico. Ademas, la situacién econdmica tiene una influencia significativa en la
eleccién del transporte publico, pues, las mujeres de estratos e ingresos bajos tienen mas
probabilidad de usar este modo de transporte frente a las mujeres de estratos e ingresos altos.
También, el hecho de tener algin vehiculo particular (automoévil o motocicleta) o licencia de
conducir tienen una influencia negativa y estadisticamente significativa en el uso del transporte

publico.

e las caracteristicas de los viajes tienen una influencia importante en las decisiones sobre la
eleccién modal de las mujeres. El tiempo de caminata en minutos para llegar a la parada de bus o
a la estacidn de Transmilenio tiene una influencia negativa en el uso del transporte publico, pues
por cada minuto que se incremente la probabilidad disminuye en un 2%. En lo relacionado con el
propdsito de viaje, si este es para resolver asuntos de trabajo, de estudio y buscar trabajo el uso
del transporte publico aumenta en un 74%, 62% y 20% respecto al escenario base (propdsito de
volver a casa), mientras que, si el viaje se hace por ocio y recreacion, movilidad de cuidado y otros

asuntos la probabilidad disminuye en 39%, 54% y 99% respectivamente.

e La comparacion del modelo de mujeres y hombres permitié encontrar algunas diferencias en el
uso del transporte publico. La probabilidad de usar transporte publico para hacer viajes de
cuidado es mayor en mujeres jefas de hogar, independientemente del estrato en donde vivan,
comparado con hombres con estas mismas caracteristicas. Esto refuerza una vez mas la idea de
qgue la mujeres son las que asumen casi el 100% de las labores de cuidado, ademas, el transporte

publico en muchas ocasiones es su Unica alternativa de transporte.



Pagina |80

Analisis complementario: Sondeo de movilidad cotidiana

e Aunque el andlisis de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota permitié entender cdmo se
mueven las mujeres en la ciudad, hacen falta datos para comprender las experiencias y opiniones
de las mujeres frente al transporte publico (TP). Por eso, se desarrollé un sondeo virtual con el fin
de hacer un estudio complementario de tipo cualitativo en donde se indago sobre las variables y
comportamientos de las mujeres en el transporte publico. Esta encuesta incluia preguntas como:
écudles son las razones principales por las que usa el TP?, ¢qué aspectos le generan inseguridad
al viajar en TP?, é cambiaria su modo de transporte si pudiera?, écudles son las razones por las que

cambiaria sumodo de transporte?, entre otras.

e Losresultados del sondeo permiten visibilizar un problema de seguridad personal en el transporte
publico. Cerca del 80% de las mujeres encuestadas afirman que no se sienten seguras usando el
TP, ademas, el principal factor que les genera inseguridad al viajar en este modo son los actos de
acoso de algun desconocido (incluidas las palabras de acoso). El derecho a la movilidad de las
mujeres se ve afectado por la inseguridad a la que estan expuestas en el espacio publico y en los

diferentes modos de transporte.

o Elsondeo no sélo estaba dirigido a mujeres, sino también a hombres que vivieran en Bogota o en
los municipios cercanos. Esto se hizo con el fin de encontrar diferencias en las experiencias de
viaje en transporte publico en funcidon del género. De las mujeres que respondieron que
preferirian cambiar su modo de transporte, el 25% afirmé que lo haria porque, en otro modo
diferente al TP es menor la probabilidad de ser victima de acoso sexual; mientras que sdélo el 6%
de los hombres que preferirian cambiar su modo de transporte lo harian por este motivo. Esto
refleja que el acoso sexual en el transporte publico es una manifestacion de violencia basada en

género que afecta principalmente a las mujeres.

Proceso metodoldgico

o El proceso metodoldgico que se estructurd permitio identificar algunos factores que determinan
el uso del transporte publico en las mujeres en la ciudad de Bogotd, y entender sus experiencias
de viaje. En general, la metodologia desarrollada propone una mirada integral de la movilidad de

las mujeres en el transporte publico mediante andlisis cuantitativos y cualitativos de los viajes en
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este modo de transporte. Este estudio evidencia algunos aspectos a tener en cuenta para
considerar las diferentes necesidades de toda la poblacidn en la planificacién de los sistemas de

transporte publico de la ciudad.

e La metodologia se desarrollé considerando la disponibilidad de informacién. Es importante
resaltar que Bogotd cuenta con buenos datos, a través de su Encuesta de Movilidad 2019, sobre
viajes en los diferentes modos que existen en la ciudad y que, ademds, estos datos estan
segregados por sexo. Esto permitié hacer un buen anélisis de la movilidad de las mujeres en el
transporte publico entendiendo sus patrones de viaje. Sin embargo, esta encuesta sélo se limita
a preguntar por informacién del viaje mas no por la experiencia de la personas usando los
diferentes modos, por eso, se estructurd un sondeo virtual con el fin de realizar un analisis
complementario de tipo cualitativo que permitiera entender mejor las experiencias de viaje de

las mujeres en el transporte publico.

Otras recomendaciones

e Esfundamental que exista un consenso general de la definicién de género en el transporte con el

fin de identificar claramente qué se debe analizar y evaluar.

e Los municipios colombianos deben incluir paulatinamente en la toma de datos el género
considerando diferentes aspectos de los desplazamientos, para poder desarrollar estudios mas

especializados.

e El estudio del género en el transporte debe hacer parte de los diferentes programas de

especializacion del transporte y de las disciplinas que se articulan con esto.

Lineas futuras de investigacion

Con la metodologia desarrollada se analizaron los viajes de las mujeres en el transporte publico,
so6lo enfocandose en la etapa “durante” el viaje que incluye el ingreso a la infraestructura de transporte y
al vehiculo junto con el pago, no obstante, el viaje incluye otras etapas que no se tuvieron en cuenta en
este estudio como la intermodalidad y la caminata desde y hacia la estacidon o paradero. Por ello, se

recomienda que en estudios posteriores se analicen con detalle estas etapas, que también hacen parte
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del viaje de una persona, con el fin de identificar otros factores que puedan estar influyendo en el uso del
transporte publico en las mujeres y en su percepcién de seguridad y comodidad frente a este modo.
Adicional a lo anterior, es importante que se estudien los efectos de las nuevas tecnologias en los estudios
de género, y se desarrollen indicadores que evalten las politicas publicas que surjan relacionadas con

género y transporte con el objetivo de visualizar su impacto.
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8. Anexos

ANEXO 1: Resultados del andlisis de multicolinealidad para el modelo Logit para datos de viajes de mujeres
Los resultados de la prueba de multicolinealidad del modelo Logit para mujeres se muestran en la Tabla 5. Se observa que existen

correlaciones débiles y moderadas tanto positivas como negativas entre las variables explicativas, ya que esta varia desde -0,45 hasta 0,45.

Tabla 5. Resultados de la prueba de multicolinealidad para el modelo Logit de mujeres.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos arrojados por R.

t_publico | jefehogar | edadl | edad2 | edad3 | edadd | edad5 | edul | edul | edul | edu3 | edud | edu5 | edu | ingl | ing2 [ ing3 | ingd | ing5 | estbajo | estmedio | estalto | carro [ moto | bici | licenciaauto | licenciamoto | ocasional | ml m2 m3 md m5 mé m7

t_publico 1.00 0.02 017 | 0.14 | 0.02 | 002 | 006 (001 | 0.06| 009 0.02)| 0.08 | 0.08 | 0.04( 001 | 0.04 | 0.01 | 0.02 | 002 | 007 -0.03 0.10 | 011 | D.02 | 0.05 -0.07 -0.02 0.02 0.17 ( 0.02 | 001 | 0.04 | 006 | 0.12 | 0.08
jefehogar 0.02 1.00 026 | 0.15 | 0.03 | 0.15 | 0.23 | 0.03 ( -0.07 | 0.01| 0.05| 0.04 | -0.01 | 0.08 | 0.10 | 0.03 | 0.03 | -0.02 | -0.04 | -0.05 0.05 0.04 |[011|-0.039(-013 0.06 0.00 0.09 0.03 | 0.16 | 0.01| 0.00 | 0.03 | 0.07 | 0.03
edadl -0.17 0.26 100 | 0.23 | 0.25 | 0.23 | 0.1% | 0.03 | 0.26 | 0.27 ( ©.12 | 017 | 0.22 | 0.13 | 0.0¢4 | 0.03 | 0.01 | 0.04 | 003 | 0.09 -0.08 -0.06 | -0.04| 0.04 | 0.08 0.21 -0.08 0.23 0.18 | 045 | 0.02 | -0.02 ( 0.03 | -0.16 | -0.07
edad2 0.14 015 0.23 | 1.000| 0.20 | 0.28 | 0.23 ( 0.04| 006|021 003|010 | 0.21 | 0.07 (001|004 | 0.00 | 0.01| 002| 005 -0.03 -0.04 | 0.06| 0.04 | 0.02 -0.03 0.08 0.03 0.06 (001 | 0.00 | 0.04 ( 0.01( 0.04 | 0.04
edad3 003 0.03 025 | -0.30 NS00 030 | 025 (002 (007|016 004 | 008 | 006 | 0.13 | 003 ( 000 | 0.01 | 0.01 | 0.03 0.00 -0.01 4001 | 0.02 | 0.03 | 0.08 014 0.09 001 014 | 015|001 | 0.01 (004 0.04 | -0.02
edadd 0.03 0.15 -0.23 | 0.28 | 0.30 | 100 | 0.23 (-0.01(-0.06| 001|001 | 001 |-0.03| 0.05 (0.01(-0.03)| 0.01 | 0.01 | 0.02 | 0.05 0.04 0.03 | 0.05 | 0.02 | -0.02 0.09 -0.03 0.09 0.05 (0.15| 001 | 0.01 | 0.00 | 0.06 | 0.03
edad5 -0.06 0.23 -0.19 | 0.23 | 0.25 | 0.23 | 100 | 0.11 ( -0.04| ©.16 | 0.05 | -0.05 | -0.05 | 0.00 | 0.02 ( 0.05|-0.01| .02 | 0.00 | 0.10 0.08 0.08 | 0.02 | 0.10 | D18 -0.02 -0.07 0.18 <0.11(0.13| 0.00 | -0.02 ( 0.08 | 0.09 | 0.10
edul -0.01 0.03 003 | 004 | 002 | -0.01 | 0.11 [SI0ON -0.01 | -0.04 | 0.07 | -0.04 | -0.05| -0.03  0.07 | -0.02 | -0.02 | 0.03 | 0.02| 0.06 -0.05 -0.02 | -0.05| 0.01 | -0.04 -0.05 -0.01 0.02 0.02 002|001 | 0.00 (0.01 | 0.02 | 0.02
edul -0.06 -0.07 0.26 | 006 | 007 | 006 | -0.04 | -0.01 | 2004 0.0 ( -0.09 | 005 | 0.07 | 0.04( 0.01 | 0.01 | 0.01(-0.01|-001| 0.01 -0.01 -0.01 | .00 | 0.01 | 0.03 -0.06 -0.02 -0.07 <0.05( 013 | 0.01 | 0.01 ( 0.01  -0.04 | 002
edu2 -0.0% -0.01 027 | 021 | 016 | 001 | 016 | -0.04| -0.06 (100|033 | 018 | 0.24 | 0.13| 0.15 | 0.03 | -0.06( -0.09 | 0.08| 0.16 0.13 -0.08 | 012 | 0.01 | -0.03 0.20 -0.07 -0.08 -0.10( 012 | 0.02 | 0.01 (0.01(-0.02 | 0.01
edu3 -0.02 -0.05 012 | 003 | 004 | 0.01 | -0.05 | -0.07 | -0.09 | 0.33 P00 -0.30 | 0.40( 0.23 | 0.14 | 0.10 | 0.05| 0.13 | 0.3 | 0.18 0.14 012 | 018 0.04 | -0.02 0.26 -0.04 0.04 0.06 | 0.02 | 0.02 | 0.01 ( 0.02( 0.04 | 0.01
edud 008 0.04 <0.17 | .10 | 0.08 | 001 | 005 (0.04|-0.05|0.18| 0.30 | 1.00) 0.22 | 0.12 | 0.03 | 0.08 | 0.03 | 0.03 | 007 | 0.01 0.01 -0.07 | -0.08| 0.04 | 0.03 -0.04 0.05 0.03 0.04 (0.08 | 0.00 | 0.02 (001 003 | 001
edus 0.08 -0.01 -0.22 | 0.21 | 0.06 | -0.03 | -0.05 (-0.05( -0.07 | 0.24 | D.4D | -0.22 | 1.00 | -0.16 ( -0.19( -0.09 | 0.10 | 0.16 | 0.0% | 0.23 0.20 0.13 | 0.21 | 0.04 | 0.01 0.28 0.06 0.07 0.08 | 0.04| 002 | 0.00 ( 0.03 (-0.03 | 0.01
edub -0.04 0.08 £.13 | 007 | 013 | 005 | O.00 (003 (004| 013|023 | 012|016 | 100 | 0.15( 016 | 0.00 | 0.16 | 0.2 | 0.22 0.13 0.23 | 0.23 | 0.06 | 0.01 0.38 0.03 0.05 0.09 (008|002 0.01( 002 |-001| 000
ingl 0.01 0.10 004 (001 | 003 (-001| 0.02 | 0.07 | 0.01 | 0.15 | 0.14 | -0.03 | -0.19 | -0.15 PR00N 0.38 | -0.25( -0.20 | -0.15| 0.26 -0.22 013 |0.32 | 0.06 | -0.12 0.21 -0.05 -0.03 |(-0.06( 000001002 (002004 000
ing2 0.0 -0.03 0.03 | 0.04 | 0.00 | 003 | 005 | -0.02| 0.01 | 0.03 | .20 | 0.08 | 0.09 | 0.16 | 0.38 | 100 | 0.31| 0.26 | 0.13 | 0.15 010 <0.16 | -0.13 | 0.05 | 0.03 .18 0.00 -0.05 <0.01| 002 | 0.01 | 0.00 (0.03( 0.01 | 0.01
ing3 0.01 -0.03 £01| 000 | 001 | 001 | 001 (©002(001|006|0.05| 002|010 | 000 (0.25(031 ) 2000 0.17 ( 012 | 011 0.14 -0.05 | 0.12 | 0.06 | 0.05 0.04 0.03 0.02 0.02 (000 | .00 | 0.01(0.01 | 0.02| 0.01
ingd -0.02 -0.02 004 | 001)| 001 | 001 | 002 (003(-001|-009(013|-003| 016 | 016 (0.20(-0236|-0.17 N0AN 0.10| -0.23 020 0.10 | 0.25 | 0.00 | 0.06 020 0.02 0.03 004 | 001|-002|-001(003 (-002]|-001
ings -0.08 -0.04 -0.03 | 003 | 003 | 002 | 0.00 (0.02(-0.01|008|0.13|-007|0.0% | 0.29 (0.15(-0.19 )| 0.12 | 0.10 [ 1.00 | 0.21 Q.05 0.38 | 0.29 | 0.04 | 0.07 0.29 0.01 0.03 0.04 (002|002 | 0.01(0.03 | -0.02 | 0.00
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ANEXO 2: Modelo estadistico Logit para datos de viajes de hombres

Similar al modelo de mujeres, en el cédigo que se introdujo en R se especificaron la variable
dependiente junto con las predictores, la base de datos que se utilizd y el tipo de modelo binomial (Logit
en este caso). El modelo se corrié con 63.655 observaciones para la variable en los hombres. En la Tabla
6 se presenta el resultado de los coeficientes con la estimacién de parametros, error estdndar y los P-
valores de los mismos. Para la interpretacién de resultados, se considera que un valor de significancia

mayor a 0,05 no explican la variable dependiente.

Antes de calibrar y correr el modelo definitivo, se realizaron pruebas de multicolinealidad para
saber como es la correlacidn entre las variables explicativas. Este andlisis mostrd que los datos tienen una
correlacién baja entre si, pues, esta varia entre -0,49 y 0,50. La calibracién del modelo se realiz6 mediante
la prueba de Hosmer y Lemeshow que arrojoé un resultado de 0,10 lo cual indica un buen ajuste de los

datos ya que su significacion es mayor a 0,05.

Tabla 6. Resultados del modelo Logit para hombres..
Fuente: elaboracion propia a partir de datos arrojados por R.

Atributo Variables Coef.  Error Std. P>z
Jefe de hogar -0,226 0,025 0,000 *kx
EDAD 0- 17 afios -1,365 0,050 0,000 ok
Ref (2 60 afios) 18 - 29 arios 0,045 0,037 0,225
30 - 44 afios -0,056 0,035 0,105
45 - 59 afios 0,102 0,034 0,003 *k
NIVEL MAXIMO DE ESCOLARIDAD Preescolar -0,523 0,178 0,003 *k
Ref (Ninguno) Primaria 0,102 0,118 0,384
Secundaria 0,438 0,116 0,000 *kx
Sg;;aeccts;'z:fczs Técnico/tecndlogo 0,682 0,119 0,000  **
Universitario 0,667 0,118 0,000 *kx
Posgrado 0,596 0,122 0,000 *kx
INGRESOS $828,116-$2,000,000 0,081 0,026 0,002 *k
Ref (0 - $828,116) $2,000,000-$3,500,000 0,135 0,032 0,000 ok
$3,500,000-$6,800,000 0,052 0,037 0,166
Mas de $6,800,000 -0,356 0,050 0,000 ok
ESTRATO Bajo 0,440 0,036 0,000 Rk
Ref (Medio) Alto -0,399 0,075 0,000 Rk
Tiene licencia de auto -0,299 0,027 0,000 *Ex
Variables Tiene licencia de moto -0,819 0,038 0,000 *kx
relacionadas con  Tiene de carro -0,437 0,034 0,000 ok
tenencia de vehiculo  Tiene de moto 0,462 0,052 0,000  ***
y economia Tiene de bicicleta -0,149 0,030 0,000 *Ex

TIENE CARRO Est, Bajo -0,073 0,047 0,124
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Atributo Variables Coef.  Error Std. P>z
Ref (Est, Medio) Est, Alto -0,174 0,081 0,032 *
TIENE MOTO Est, Bajo -0,123 0,064 0,054
Ref (Est, Medio) Est, Alto 0,116 0,131 0,374
TIENE BICICLETA Est, Bajo -0,310 0,042 0,000 *EX
Ref (Est, Medio) Est, Alto 0,018 0,080 0,821
Tiempo de caminata en minutos 0,001 0,001 0,145
Distancia de viaje (km) 0,365 0,175 0,000 *kx
El viaje es ocasional 0,067 0,023 0,003 **
PROPOSITO DE VIAJE Asuntos de trabajo 0,260 0,025 0,000 kK
Caradi:;zcas del  pef (Volver a casa) Estudiar 0304 0,042 0,000  ***
Buscar trabajo 0,641 0,128 0,000 *Ex
Ocio y recreacion -0,654 0,044 0,000 *Ex
Movilidad de cuidado -0,583 0,035 0,000 *Ex
Otro 0,690 0,060 0,000 oxx

Signif. codes: 0 “***' 0.001 “**’ 0.01 *’ 0.05 ‘" 0.1
Null deviance: 67.799 on 59.531 degrees of freedom
Residual deviance: 60.677 on 59.495 degrees of freedom
AIC: 60.751

Al igual que en el modelo para las mujeres, muchas variables socioecondmicas resultaron
estadisticamente significativas a la hora de explicar el uso del transporte publico en los hombres en
Bogota. El hecho de ser el jefe del hogar tiene una influencia negativa y significativa en la eleccién modal
de transporte publico. Cuando la edad del hombre se encuentra entre 0y 17 afios la probabilidad de usar
el transporte publico disminuye en un 74% en comparacidn con el caso base (edad de mas de 60 afios);
por el contrario, si la edad esta entre 45 y 59 afios el uso del transporte publico aumenta en un 11%. En
cuanto al nivel maximo de escolaridad, si el Ultimo estudio fue la secundaria, técnico/tecnélogo, un
pregrado o posgrado el uso del transporte publico aumenta en un 55%, 98%, 95% y 82% respectivamente
(relacionado con el caso base - no tener ningln nivel de estudios-). También, se observa que a mayor nivel
de ingresos el uso de transporte publico en los hombres disminuye comparado con el caso base (ingresos
entre S0y $828.116), 30% para ingresos entre $6.800.000 en adelante; para los ingresos entre $828.116
y $6.800.000 la eleccion modal de transporte publico aumenta en un 27%. Algo similar ocurre segun el
estrato socioecondmico, si el hombre es de estrato bajo (1 y 2) el uso del transporte publico aumenta en

un 55% respecto al caso base (estrato medio 3y 4), pero si es de estrato alto (5 y 6) disminuye en un 33%.

Las variables relacionadas con la tenencia de un vehiculo también explicaron, de forma
estadisticamente significativa, la eleccion modal del transporte publico. Tanto la tenencia de alguna

licencia de conducir (motocicleta o automovil) o de algun vehiculo (bicicleta, motocicleta o automdvil)
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tienen una influencia negativa y estadisticamente significativa en el uso del transporte publico en las
mujeres. Si el hombre tiene carro en su hogar y es de estrato alto, el uso del transporte publico disminuye
en un 44%. En el caso donde el hombre tiene una motocicleta en el hogar y es de estrato bajo, la eleccion
modal del transporte publico disminuye en un 37%. Finalmente, si el hombre tiene una bicicleta en su

hogar y es de estrato bajo el uso del transporte publico disminuye en un 14%.

Los atributos relacionados con las caracteristicas del viaje también tienen importantes
implicaciones en las decisiones sobre la eleccion modal de los hombres. Seglin los resultados de la
modelizacién, por cada km adicional en la distancia de viaje, la probabilidad de usar el transporte publico
aumenta en un 44%. Si el viaje es ocasional el uso de este modo de transporte aumenta en un 7%. En lo
relacionado con el propdsito de viaje, si este es para resolver asuntos de trabajo, de estudio y buscar
trabajo el uso del transporte publico aumenta en un 30%, 36% y 90% respecto al escenario base (propdsito
de volver a casa), mientras que, si el viaje se hace por ocio y recreacién o movilidad de cuidado, la

probabilidad disminuye en 48% y 44% respectivamente.
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ANEXO 3: Modelo estadistico Probit

Al igual que en el modelo Logit, se define la variable dependiente como la “eleccion modal de transporte publico”. En el cédigo que se
introdujo en R para correr el modelo se especificaron la variable dependiente junto con las predictores, la base de datos que se utilizd y el tipo de
modelo binomial (Probit en este caso). El modelo se corrié con 70.843 y 63.654 observaciones para la variable en las mujeres y hombres
respectivamente. En la Tabla 7 se presenta el resultado de los coeficientes con la estimacién de parametros, error estdndar y los P-valores de los

mismos. Para la interpretacion de resultados, se considera que un valor de significancia mayor a 0,05 no explican la variable dependiente.

También, se hizo la prueba de bondad de ajuste mediante la prueba de Hosmer y Lemeshow y esta arrojo un resultado de 0,11 para el

modelo de mujeres y 0,10 para el modelo de hombres lo cual indica un buen ajuste de los datos ya que su significacién es mayor a 0,05.

Tabla 7. Resultados del modelo Probit para mujeres y hombres.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos arrojados por R.

0 BR
Atributo Variables Coef. Error Std. P>z Coef. Error Std. P>z
Jefe de hogar -0,054 0,013 0,000 *** | -0,135 0,015 0,000 ***
EDAD 0-17 afios -0,593 0,026 0,000 *** | -0,762 0,028 0,000  ***
Ref (2 60 afios) 18 - 29 afios 0,274 0,020 0,000 *** | 0,030 0,022 0,179
30 - 44 afios 0,112 0,019 0,000 *** | -0,036 0,020 0,076
45 - 59 afios 0,204 0,018 0,000 *** | 0,057 0,020 0,004  **
NIVEL MAXIMO DE ESCOLARIDAD  Preescolar 0,005 0,083 0,954 -0,240 0,094 0,011 *
Ref (Ninguno) Primaria 0,126 0,061 0,038 * 0,051 0,069 0,460
Secundaria 0,264 0,060 0,000 *** | 0,253 0,068 0,000  ***
Ca.racterl'ftic.as Técnico/tecndlogo 0,459 0,061 0,000  *** 0,454 0,070 0,000 ***
socioeconomicas
Universitario 0,548 0,061 0,000 *** | 0,564 0,069 0,000  ***
Posgrado 0,434 0,064 0,000 *** | 0,462 0,072 0,000  ***
INGRESOS $828.116-$2.000.000 0,045 0,014 0,001 *** | 0,048 0,015 0,002  **
Ref (0 - $828.116) $2.000.000-$3.500.000 0,047 0,017 0,006  ** 0,079 0,019 0,000  ***
$3.500.000-56.800.000 -0,008 0,021 0,688 0,026 0,022 0,232
Mas de $6.800.000 -0,230 0,028 0,000 *** | -0,208 0,029 0,000  ***
ESTRATO Bajo 0,222 0,019 0,000 *** | 0,255 0,022 0,000  ***
Ref (Medio) Alto -0,207 0,036 0,000 *** | -0,247 0,043 0,000  ***
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U B
Atributo Variables Coef. Error Std. P>z Coef. Error Std. P>z
Tiene licencia de auto -0,290 0,018 0,000 *** | -0,178 0,016 0,000 ***
Tiene licencia de moto -0,329 0,033 0,000 *** | -0,468 0,021 0,000 ***
Tiene de carro -0,225 0,018 0,000 *** | -0,257 0,020 0,000 ***
Tiene de moto -0,099 0,026 0,000 *** | -0,269 0,029 0,000  ***
Variables Tiene de bicicleta -0,053 0,017 0,002 ** | -0,089 0,018 0,000 ***
te:::zlizrljaed\?: ﬁ.‘i EIO TIENE CARRO Est. Bajo 0,055 0,026 0,033 * | -0,038 0,027 0,170
y economia Ref (Est. Medio) Est. Alto -0,143 0,042 0,001 *** | 0,081 0,046 0,078 .
TIENE MOTO Est. Bajo -0,017 0,033 0,597 -0,073 0,036 0,041 *
Ref (Est. Medio) Est. Alto 0,135 0,064 0,033 * 0,090 0,070 0,196
TIENE BICICLETA Est. Bajo -0,103 0,023 0,000 *** | -0,177 0,025 0,000 ***
Ref (Est. Medio) Est. Alto -0,077 0,041 0,061 , 0,018 0,045 0,683
Tiempo de caminata en minutos -0,011 0,001 0,000  *** 0,001 0,001 0,060 .
Distancia de viaje (km) 1,410 0,100 0,000 *** 1,747 0,091 0,000 ***
El viaje es ocasional 0,139 0,012 0,000  *** 0,047 0,013 0,000 ***
PROPOSITO DE VIAJE Asuntos de trabajo 0,446 0,016 0,000 *** 0,155 0,015 0,000  ***
Caracteristicas del ~ Ref (Volver a casa) Estudiar 0,250 0,023 0,000 *** | 0,147 0,024 0,000 ***
viaje Buscar trabajo 0,725 0,095 0,000 *** | 0,511 0,078 0,000 ***
Ocio y recreacion -0,284 0,022 0,000 *** | -0,365 0,025 0,000  ***
Movilidad de cuidado -0,456 0,015 0,000 *** | -0,333 0,020 0,000  ***
Otro 0,417 0,027 0,000  *** 0,418 0,036 0,000  ***

Signif. codes: 0 “***’ 0.001 “**' 0.01 * 0.05 ‘.’

Null deviance
Residual deviance
AIC

82.296 on 67.831 degrees of freedom
72.843 on 67.795 degrees of freedom

72.917

67.799 on 59.531 degrees of freedom
60.717 on 59.495 degrees of freedom

60.791

Se observa que los resultados de los modelos Probit para mujeres y hombres son muy similares a los resultados de los modelos Logit. En

ambos tipos de modelos econométricos existe una relacidn estadistica entre la variable dependiente y las variables independientes relacionadas

con las caracteristicas socioecondémicas de la persona (edad, nivel maximo de escolaridad, ingresos, estrato), con la tenencia de un vehiculo

(numero de vehiculos en el hogar, tenencia de licencia de conducir) y con caracteristicas relacionadas con el viaje (distancia de viaje, propdsito de

viaje).
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ANEXO 4: Formulario usado en el sondeo virtual

20/7/22,12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

Movilidad cotidiana con perspectiva de
género en Bogota

Los roles de género, socioeconémicos y responsabilidades asignadas por la sociedad
influyen en los patrones de movilidad, uso, acceso y necesidades de transporte de mujeres y
hombres. Por eso, es importante entender los patrones de viaje de las personasy los
factores que influyen en el uso de los diferentes modos de transporte, para que la ciudad
tenga una movilidad urbana que considere las caracteristicas de los viajes de todos sus
usuarios.

La siguiente encuesta se hace con el fin de conocer los comportamientos, percepcionesy
necesidades de las personas relacionadas con el transporte en la ciudad de Bogota. El

cuestionario le tomara al rededor de 5 minutos y la respuesta es totalmente anénima.

jAgradecemos su participacion!

*Qbligatorio

1. ¢Usted vive en Bogotd o en los municipios cercanos? *
Marca solo un dvalo.

) Si
) No

Informacion sociodemografica

2. Género con el que se identifica *
Marca solo un évalo.

) Femenino
_ ) Masculino

() Otros:

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK7jcuviv/edit 115
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2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

3. Edad*

4. Auto reconocimiento étnico o cultural *

Marca solo un évalo.

() Indigena
() Raizal
) Palenquera
(") Negra - Afrodescenciente
() Blanca - Mestiza

() Ninguno

5. Discapacidad *

Marca solo un dvalo.
() Auditiva

) Fisica

) Visual

() Cognitiva/Intelectual
() Psico social/Mental
() Multiple

() Ninguna

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 2/15
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2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

6. Estrato socioeconémico en el que se ubica su vivienda (de acuerdo con el recibo ~ *
de servicios publicos)

Marca solo un dévalo.

() Estrato 1
7 Estrato 2
) Estrato 3
() Estrato 4
) Estrato 5

() Estrato 6

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 3/15
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2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

7. Localidad de residencia *

Marca solo un évalo.

(") Vivo en un municipio cercano a Bogota

7,’ Antonio Narifio

) Barrios Unidos
() Bosa
() Chapinero
() Ciudad Bolivar
(") Engativa
) Fontibon

7:) Kennedy
(") LaCandelaria
() Los Matrtires
(") Puente Aranda
() Rafael Uribe Uribe
(") San Cristébal
() SantaFe
() Suba
() Sumapaz
() Teusaquillo
() Tunjuelito
() Usaquén

-

() Usme

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 415



2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

8. Como estd conformado su hogar *

Selecciona todas las opciones que correspondan.

|| Vivo sola/o

|| Vivo con mi madre y/o padre
|| Vivo con mis hermanos(as)
|| Vivo con mi pareja

| ] Vivo con mis hijos/hijas

| Otros:

9. Maximo nivel educativo alcanzado *

Marca solo un évalo.

() Ninguno
) Primaria incompleta
() Primaria completa
: Secundaria incompleta
() Secundaria completa
7\ Educacidn técnica/tecnoldgica
( : Universitaria incompleta
11';:) Universitaria completa

() Posgrado

Movilidad cotidiana

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit
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2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

10. ;Qué modo de transporte utiliza PRINCIPALMENTE en un dia habil (de lunes a s
viernes)? Si utiliza varios modos de transporte, seleccione solamente el principal
(en el que recorre mayor distancia)

Marca solo un évalo.

) Apie  Iralapregunta 22

) Bicicleta Ir a la pregunta 22
) Bus, buseta o colectivo Ir a la pregunta 11

) SITP (complementario, especial, provisional y urbano) Ir a la pregunta 11

Alimentador Iralapregunta 11

) TransMilenio Ir ala pregunta 11

) Transmicable Ir a la pregunta 11

) Bus Intermunicipal Ir a lapregunta 11

) Bicitaxi Ir a la pregunta 22

) Carro particular (como conductora) Ir a la pregunta 22
) Carro particular (como pasajera) Ir a la pregunta 22
) Moto (como conductor) Ir a la pregunta 22

) Moto (como pasajera) Ir a la pregunta 22
)Taxi  Iralapregunta 22

@D Transporte privado con aplicacion Ir a la pregunta 22

Transporte publico como modo principal

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 6/15



Pagina |99

2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

11.  ¢Cual es el proposito PRINCIPAL de sus viajes en transporte publico? *

Marca solo un évalo.

() Trabajo
() Estudio

) Cuidar personas sin recibir remuneracion (hijas/os, personas enfermas, personas
con algun tipo de discapacidad, personas de la tercera edad)

) Cuidar personas recibiendo remuneracion (hijas/os, personas enfermas, personas
con algun tipo de discapacidad, personas de la tercera edad)

) Realizar oficios del hogar

) Diligencias / Compras

) Actividades de esparcimiento y ocio
) Deporte

) Otros:

12.  ¢Cuéntos desplazamientos o viajes hace en un dia habil regularmente en *
transporte publico?

Marca solo un évalo.
) Dos
() Tres
() Cuatro
) Cinco

" EEEEL - .
() Mas de cinco

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 715
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13.  ¢Cuanto tiempo se tarda aproximadamente en un viaje en un dia habil en s
transporte publico?

Marca solo un évalo.
(") 0-10 minutos
(") 16-30 minutos
\7 31-60 minutos
() 61-90 minutos

() Mas de 90 minutos

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 8/15
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14.  ;Por cuales razones usted utiliza el transporte publico como principal modo de  *

desplazamiento?

Marca solo un évalo por fila.

Muy en En Rtz De Muy de
descuerdo desacuerdo acuerdo acuerdo
Es comodo @) @) ) O )
Es barato Q O (3 @ Q
Por calidad de — o
vida ) -, @) O )
Es amigable con B
el medio @) - - - O
ambiente
Me siento
C ) )
segura/o O O () ) O
Me siento con N
confianza O O @) O )
Es rapido @) D) O ) O
Es versitil y se
acomoda a mis 3
) R
necesidades de O - - - )
movilidad

No tengo mas
opciones

0
0
0
0
0

https://docs.google.com/forms/d/1INOAPW3cB6SOLbkPSYEHuthWYzenal TpAWAhK7jcuviv/edit 915
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15. ;Cdémo calificaria (en general) el servicio de transporte publico? *

Marca solo un évalo.

() Muy bueno
) Bueno
) Regular

) Malo

-

7

() Muy malo

() Ns/Nr

16. ;Qué aspectos le generan inseguridad al viajar en transporte publico? Seleccione *
maximo tres opciones.

Selecciona todas las opciones que correspondan.

| Ninguno
7} Poca o mucha gente en el bus o estacion
|| La caminata hacia el paradero o estacion
|| Las condiciones en las que espera el bus (entorno, iluminacién, limpieza u otro)
|| Actos de acoso de algtn desconocido (incluidas las palabras de acoso)
] Viajar sola, sin una compaiiia
|| La vulnerabilidad de viajar con una persona a cargo (nifio, adulto mayor u otro)
" | Viajar sin luz de dia

| Riesgo de caida o golpes (por presencia de gradas, rampas, altura del bus, espacio
entre el bus y la plataforma)

|| Presencia de vendedores ambulantes o gente que pide dinero
| ] otro

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 10115
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17.  ¢En qué momento del viaje se siente mas insegura/o? *
Marca solo un évalo.

) La caminata hacia o desde la estacién (o paradero) de transporte publico
) Las condiciones en las que espera el bus (entorno, iluminacién, limpieza u otro)
) Durante el viaje (dentro del bus)

) Me siento segura durante todo el viaje

18. ¢Preferiria hacer sus viajes en un modo diferente al transporte publico? *
Marca solo un évalo.

() No Ir a la pregunta 25

~Si Ir ala pregunta 19

Cambio de modo de transporte

19. ¢En qué modo preferiria hacer sus viajes? *

Marca solo un dvalo.

) Automovil
() Motocicleta
() Bicicleta
\ ) Taxi

(_) Transporte privado con aplicacién (UBER, Didi, Beat)

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 11/15



2017122, 12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

20. ¢Por qué preferiria hacer sus viajes en el modo escogido anteriormente?
Seleccione maximo tres opciones.

Selecciona todas las opciones que correspondan.

:\ Es mas rapido

|| Es mas cémodo

j Es mas barato

|| Tiene un mejor nivel social

7\ Es menos probable sufrir un siniestro vial

j Es menos probable ser victima de acoso sexual
|| Es menos probable sufrir un robo

|| Es mejor para el medio ambiente

:\ Otro

Pagina | 104

21.  ¢Quéimpide que usted cambie de transporte publico al modo que preferiria? *

Marca solo un évalo.

() Elcosto

() Eltiempo de viaje

(") No esta disponible en mi zona de residencia/principal actividad
() Laincomodidad

) Lainseguridad

() Otro

Ir a la pregunta 25

Otros modos diferentes al TP

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit
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22. ;Cudl es el propésito PRINCIPAL de sus viajes en el modo escogido
anteriormente?

Marca solo un évalo.

() Trabajo
() Estudio

(__) Cuidar personas sin recibir remuneracion (hijas/os, personas enfermas, personas

con algun tipo de discapacidad, personas de la tercera edad)

(_ ) Cuidar personas recibiendo remuneracion (hijas/os, personas enfermas, personas
con algun tipo de discapacidad, personas de la tercera edad)

( : Realizar oficios del hogar
() Diligencias / Compras

() Actividades de esparcimiento y ocio

https://docs.google.com/forms/d/1NOAPW3cB6SOLbkPSYEtluthWYzenal TpAWAhK 7jcuviM/edit 13115



Pagina | 106

20/7/22,12:44 Movilidad cotidiana con perspectiva de género en Bogota

23. ¢Por cudles razones usted utiliza este modo como principal modo de s
desplazamiento?

Marca solo un évalo por fila.

Muy en En Rtz De Muy de
descuerdo desacuerdo acuerdo acuerdo
Es comodo O O O O O
Es barato @) @) @) ) @)
Por calidad de — - —
- O o O O O
Es amigable con B
el medio O O O O @)
ambiente
Me siento -
C ) ( )
p— O O« O O
Me siento con —
confianza O - ) ) @)
Es rapido O o O O O
Es versitil y se
acomoda a mis 3
) C )

necesidades de D - - (- Q
movilidad
No tengo mas g s %

o O o O O O

opciones

https://docs.google.com/forms/d/1INOAPW3cB6SOLbkPSYEHuthWYzenal TpAWAhK7jcuviv/edit 14115
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24. Evalle qué tan de acuerdo estd con lo siguiente. El transporte publico: *

Marca solo un évalo por fila.

Muy en En Nt De Muy de
desacuerdo desacuerdo acuerdo acuerdo
Es rdpido - L2 £EJ €J O
Es comodo - - 3 €2 O
Es barato - O o O @
Es seguro contra O O O O =

asaltos o robos

Es seguro contra
el acoso sexual

O
0
0
O
O

Ir ala pregunta 25

Cierre

25. ;Tiene algin comentario con respecto a esta encuesta?

Google no cred ni aprobé este contenido.

Google Formularios

https://docs.google.com/forms/d/1INOAPW3cB6SOLbkPSYEHuthWYzenal TpAWAhK7jcuviv/edit 15115



