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Resumen: En ciudades latinoamericanas de tamafio intermedio, uno de los modos
més utilizados para los desplazamientos urbanos es el transporte publico; sin
embargo, la percepcidn de inseguridad ante ciertas situaciones ha ocasionado en los
usuarios una barrera que condiciona su uso, especialmente para las mujeres. El
propdsito de esta investigacion es establecer como la percepcién de inseguridad
incide en el uso del transporte publico a partir de la identificacién de situaciones
que, desde cada género, son percibidas como inseguras, tomando como caso de
estudio a Tunja, Colombia. Se aplicé una Encuesta de Percepcién de Inseguridad y
se realizd un andlisis estadistico que permitié identificar que, a diferencia de los
hombres, las mujeres cambian su comportamiento de viaje ante situaciones
percibidas como inseguras. Asi, la planificacion del sistema de transporte deberia
incluir la percepcidn de inseguridad y el género al disefiar una politica publica cuyo
propdsito sea satisfacer las necesidades de movilidad.

Palabras clave: ciudades intermedias, movilidad, transporte urbano.

Abstract: In Larin American cities of intermediate size, one of the most used
modes for urban travel is public transport, however, the perception of insecurity in
certain situations has caused users a barrier that conditions their use, especially for
women. The purpose of this research is to establish how the perception of
insecurity affects the use of public transport, from the identification of situations
perceived as insecure, taking Tunja, Colombia as a case study. We applied an
Insecurity Perception Survey along with statistical analysis to identify that, unlike
men, women change their travel behavior in situations perceived as unsafe. Thus,
the planning of the transport system should include the perception of insecurity
and gender when designing public policy that seck to meet mobility needs.

Keywords: intermediate cities, mobility, urban transportation.


https://doi.org/10.7764/eure.49.147.02

EURE, 2023, vol. 49, nim. 147, Mayo, ISSN: 0250-7161 / 0717-6236

Introduccién

A nivel mundial, la inseguridad es uno de los factores con mayor
incidencia en las decisiones de la movilidad de mujeres y hombres,
puesto que constituye una barrera que dificulta la realizacién de
desplazamientos en el transporte publico (Allen et al., 2018; Alonso
et al,, 2020; Joewono & Kubota, 2006). La poblacién masculina suele
prestar mayor atencion a lo relacionado con la seguridad vial, es decir,
a las lesiones causadas por los accidentes de transito (Kunieda &
Gauthier, 2007). Lo contrario sucede en la poblacién femenina,
debido a que su seguridad personal prima en los desplazamientos que
desarrolla (Montoya-Robledo & Escovar-Alvarez, 2020; Pereyra et al.,
2018).

Las situaciones de hurto, delitos y acoso verbal o fisico han
obstaculizado la movilidad de hombres y, particularmente, de mujeres
(Adeel et al.,, 2017), por lo que se convierten en actos que en muchas
ocasiones desincentivan el uso del transporte publico (Focids &
Kessler, 2015; Hanson, 2010). Al respecto, y con el propdsito de
mitigar las situaciones de inseguridad y violencia, las agencias
gubernamentales senalan la importancia de promover estrategias,
medidas y acciones adecuadas que atiendan los derechos de hombres y
mujeres en términos de accesibilidad (Lunecke, 2016), seguridad para
el peatén (Vizuet, 2018) y comodidad, en relacién con su proteccién
en el uso de distintos modos de transporte (Banco Interamericano de
Desarrollo, 2014; ONU Mujeres, 2006).

Diversos estudios han identificado que tanto los elementos
externos como las caracteristicas sociodemogréficas de los usuarios
inciden en la percepcién de inseguridad cuando se utiliza el transporte
publico (Galiani & Jaitman, 2016; Hanson, 2010; Jiménez et al.,
2014; Ruiz, 2019). Entre los elementos externos se encuentran la
poca vigilancia y control por parte de las autoridades publicas, y la
falta de iluminacién y de mantenimiento de los espacios inmediatos y
dentro de las instalaciones del sistema de transporte publico (Naredo
Molero, 2011; Quifiones et al, 2017; Septlveda, 2019), y la
inexistencia o el mal estado de la infraestructura vial (Aultman-Hall
etal., 2009; Emond et al., 2009; Ma et al., 2014).

Respecto a las caracteristicas sociodemogréficas, se ha identificado
que el conocimiento del entorno (Hidayati et al., 2020), el nivel de
alfabetizacién (Naciones Unidas, 2013; Uriarte, 2020), la edad, los
ingresos familiares y el estado civil son factores que inciden
significativamente en los niveles de movilidad y aumentan la
percepcidn de inseguridad, especialmente del género femenino (Adeel
et al,, 2017, Aloul et al., 2018; Bruce-Lockhart, 2016; Jaimurzina et
al., 2017; Kunieda & Gauthier, 2007; Smith & Cornish, 2012). Es
decir, “la movilidad responde a diversas variables sociales, culturales,
econdmicas, entre otras’ G irén & Gémez, 2018), lo que se traduce en
una experiencia de movilidad diferenciada entre hombres y mujeres,
como consecuencia de los diferentes roles que desempefan en la
sociedad (Jirén et al., 2020).
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Estudios en los que se analizan las condiciones de inseguridad
durante los desplazamientos de hombres y mujeres (Chataway &
Hamilton et al., 2005; Chataway & Hart, 2019) han evidenciado que
las mujeres, a diferencia de los hombres, son més vulnerables a las
problematicas de ataques y acoso, especialmente cuando se desplazan
sin compaifia hacia o desde la estacion del transporte publico (Soto
Villagran et al., 2019), cuando esperan solas en las paradas del servicio
(Pereyra et al., 2018) y cuando viajan con alta presencia de hombres al
interior de un vehiculo (Birago et al., 2017; Soto et al., 2017). En
Colombia, las ciudades de tamafio intermedio (tamafo poblacional
entre 100.000 a 1.000.000 habitantes) utilizan el transporte publico
como principal modo de transporte motorizado para satisfacer la
demanda de usuarios. Sin embargo, su uso estd condicionado, entre
otros aspectos, por la percepcién de inseguridad que los usuarios
tienen durante el desplazamiento hacia o desde la estaciéon o punto de
parada, el tiempo de espera mientras abordan el sistema y el viaje
dentro del vehiculo (Ilirraz, 2006; Smith, 2008).

En consecuencia, considerando que la percepcion de inseguridad
constituye un problema real que influye en las decisiones y en los
patrones de desplazamiento de las mujeres y los hombres (Kunieda &
Gauthier, 2007), dentro del marco de la eleccién del transporte es
importante incluir variables latentes, como la percepcién (Marquez,
2016). Asi, la presente investigacion tiene por objetivo analizar cémo
dicha percepcién incide en la eleccién del transporte publico desde un
enfoque de género, tomando como caso de estudio una ciudad de
tamano intermedio en Colombia. Se plantea como hipétesis principal
que, en ciudades de tamafio intermedio, la percepcién de inseguridad
percibida en el uso del transporte publico incide en las decisiones de
movilidad y es diferenciable por género. Para validar la hipétesis
planteada, se realiza un andlisis estadistico en una muestra
representativa de mujeres y hombres, se relacionan las variables de
percepcion de inseguridad en el uso del transporte publico y se
asocian los resultados obtenidos en la experiencia u observancia de
delitos y violencia para diferentes escenarios.

Materiales y métodos

Escenario

Las ciudades con poblaciones entre 100.000 y 1.000.000 de
habitantes, denominadas intermedias, representan el 5,9% de las
ciudades en Colombia y concentran el 32,9% de la poblacién total del
pais. Entre estas ciudades esta Tunja, capital del Departamento de
Boyacd, con poblacién estimada para 2020 de 179.263 habitantes,
distribuidos en 52,8% mujeres y 47,2% hombres (Departamento
Nacional de Estadistica [DANE], 2018). Consta de una zona urbana
conformada por barrios (2.020 hectdreas) y una zona rural dividida en
veredas (10.100 hectareas).

Dada su extensién, tanto mujeres como hombres usan el transporte
publico para distancias largas, mas de 3 km, aunque se encuentra un
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porcentaje importante de participacién en viajes de 1,5 a 3 km. Segtin
la percepcién de los usuarios, estan dispuestos a caminar, en
promedio, 220 metros para acceder al transporte publico (Agudelo &
Medina, 2016). Tunja cuenta con un sistema de transporte publico
compuesto por 21 rutas independientes y 52 recorridos servidos con
vehiculos de baja y media capacidad, con una longitud de la red de
transporte publico de 55,4 km y una longitud total de las rutas de
544,7 km. Asimismo, posee puntos de parada cuyo distanciamiento
promedio estd en funcién de la actividad de la zona (Figura 1). En
zonas comerciales, el promedio puede ser alrededor de 200 o 250

metros y en zonas periféricas o de uso de residencial es mayor

(Agudelo & Medina, 2016).

CONVENCIONES
Penmetro urbano Tunja
Red Vial atihzada por el Transporte Piblico

FIGURA 1

Caracterizacién de la Red de Transporte Publico en Tunja, Colombia
UNIVERSIDAD PEDAGOGICA Y TECNOLOGICA DE CoLoMBIA [UPTC] & ALcAaLDiA MAYOR DE Tunia, 2012

La distribucién de viajes por modo se presenta en la Tabla 1,
evidenciando que el 75,9% de los viajes en Tunja se realiza a pie o en
transporte publico. Por tanto, las politicas de género para mejorar la
movilidad necesariamente deben estar orientadas hacia este par de
modos de transporte (Universidad Pedagégica y Tecnoldgica de
Colombia [UPTC] & Alcaldia Mayor de Tunja, 2012). En cuanto a
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los viajes segun el género, los modos maés utilizados por las mujeres
son el peatonal, con 82.052 viajes al dia, y el transporte publico con
71.610 viajes al dia, valores superiores a los que se tienen para el caso
de los hombres, quienes realizan 72.509 viajes diarios a pie y 51.837
en transporte publico.

Conforme a un andlisis de los delitos cometidos en la ciudad entre
2016 y 2020 (Alcaldfa Mayor de Tunja, 2020), el porcentaje de
homicidios, lesiones personales y hurtos es més alto para los hombres,
mientras que las mujeres se ven mas afectadas por delitos sexuales
(Figura 2). Adicionalmente, se obtuvo que el espacio publico es el
lugar donde se presencian mds estos hechos, sin distincién de género.
Por otra parte, la percepcién de inseguridad en la ciudad, de acuerdo
con los resultados de la Encuesta de Convivencia y Seguridad
Ciudadana (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
[DANE], 2014), para la poblacién mayor de 15 afios es del 26,4% y
los principales lugares donde la poblacién se siente mds insegura son
las zonas comerciales (46,5%), la via ptblica (30,6%) y el transporte
publico (25,5%).

tabla 1

Distribucién de viajes por modo de transporte seguin el género (porcentajes)

MoDO FEMENINO (%) MASCULINO (%) TOTAL (%)

A pic 25 19 4

Transporte publico 19 14 33
Automdvil 5 10 15
Transporte publico individual (taxi) 2 3 5
Motocicleta / Bicicleta 0,2 0,8 1
Otros modos 0,5 1,5 2

TOTAL S1,7 48,3 100

UNIVERSIDAD PEDAGOGICA Y TECNOLOGICA DE CoLomBIA (UPTC) & ALcALDiA MAYoR DE TunJa, 2012
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FIGURA 2

Delitos segun el género en Tunja
DANE, 2014

Instrumento de la encuesta

La técnica de encuesta se ha utilizado en estudios que buscan
comprender como el tema de la seguridad personal se manifiesta en
diferentes contextos urbanos (Soto Villagrén et al., 2019) y cémo
puede limitar la experiencia de viaje y la vivencia del espacio urbano,
condicionando asi la autonomia, la libre circulacién y el acceso a la
ciudad en los modos de transporte sostenible (Galiani & Jaitman,
2016).

Con el propésito de establecer cémo incide el grado de inseguridad
que perciben los residentes de Tunja en el uso del transporte publico,
se diseié una Encuesta de Percepcién de Inseguridad (N=285;
Femenino=149; Masculino=136) que construye un perfil
psicométrico con enfoque cuantitativo a partir de escalas de
valoracién para variables cualitativas. La aplicacion del cuestionario se
realizé de forma virtual y se estructurd en cuatro mddulos: 1) Perfil
socioecondmico relacionado con el género, la edad, el nivel educativo
y estrato socioecondmico; 2) Pardmetros como la posesion vehicular y
el nivel de conocimiento en el uso del transporte publico; 3)
Afirmaciones de percepcion de inseguridad en el uso del transporte
publico; 4) Escenarios relacionados con la experiencia u observancia
de delitos y violencia en diferentes lugares.

Las afirmaciones de percepcién de inseguridad se evaluaron
mediante una escala de tipo Likert de 5 puntos, siendo 1 muy
inseguro, 3 neutral y 5 muy seguro (Ory & Mokhtarian, 2005), donde
hombres y mujeres valoraron cada afirmacién acerca del grado de
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inseguridad percibido frente a posibles situaciones observadas o
experimentadas en el transporte publico.

Muestra

La muestra estd compuesta por 52,3% por mujeres y 47,7% por
hombres. En cuanto a la edad, se encontré mayor participacién de
mujeres en el rango de edad comprendido entre los 17 y 24 afios, con
un 66,7%, y de hombres con 64,9%, seguido del 35,2% de hombres y
31,5% de mujeres que conforman el rango de los 25 a 55 afios.
Adicionalmente, se observd que el 46,8% de los hombres y el 33,3%
de las mujeres reportaron que su maximo nivel académico alcanzado
es el profesional, seguido por el nivel bachiller.

E153,0% y el 22,7% de los encuestados pertenecen a los estratos 3 y
2, respectivamente, lo cual concuerda con la distribucién poblacional
de Tunja por estrato socioecondmico (estrato medio, en una
categorizacion de bajo, medio y alto). En cuanto a la distribucion de
datos correspondientes a la posesion vehicular, se encontré que el
64% del género masculino dispone de automévil propio, mientras que
tan solo el 22% del género femenino posee automévil, bicicleta o
motocicleta propia para desarrollar sus desplazamientos, por lo que las
mujeres deciden hacer mayor uso del transporte publico y de
desplazamientos a pie, principalmente.

Con respecto al nivel de conocimiento de las caracteristicas del
servicio de transporte publico, se identificé que el 87,9% de las
mujeres y el 87,0% de los hombres conocen la forma de pago del
transporte publico. En cuanto al conocimiento de las rutas, los
horarios y los puntos de parada de este modo, se observa que las
respuestas de la muestra tanto femenina como masculina se
distribuyen entre las opciones de “si” y “muy poco” en porcentajes de
62,6% para las mujeres y 73,2% para los hombres.

La validacién de cada uno de los resultados obtenidos se realizé

mediante el Test de Bondad de Ajuste de X? y la prueba estadistica t
para muestras independientes, con el propdsito de evidenciar qué
tanto se ajustan los datos muestrales a los de la poblacién de Tunja, a
partir de la comparacién entre las ocurrencias observadas y esperadas
para la muestra y su representatividad con respecto a los datos del

Censo Nacional sobre Poblacién y Vivienda (DANE, 2018).

El Test de Bondad de Ajuste de X? aplicado a los parametros de
sexo (p=0,129), edad (p=0,067) y nivel educativo (p=0,054) no
mostrd diferencia significativa al 5%. Por otra parte, la prueba t
aplicada a la posesion vehicular evidencié que existe diferencia
estadisticamente significativa entre hombres y mujeres en la posesion
del automévil (p=0,021).

Analisis de datos

Las variables de percepcion de inseguridad evaluadas mediante la
escala Likert de 1 a 5 puntos se analizaron mediante la prueba t para
muestras independientes, con el fin de comparar las percepciones de
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inseguridad entre mujeres y hombres en el uso del transporte publico.
Las variables de estudio representan percepciones, comportamientos y
preferencias, revelando que las escalas psicométricas permiten
medirlas idéneamente (Vredin Johansson et al., 2005).

Para estandarizar los resultados, las puntuaciones globales fueron
transformadas a una escala categérica con el método de Stanine
Scores, el cual proporciona puntuaciones que tienen la precisic')n
sugerida por los valores numéricos de acuerdo con rangos de
percentiles (Thissen, 2001). Si bien el método Stanine Scores permite
la divisién en nueve categorias bajo el supuesto de normalidad, donde
cada una corresponde a 0,5 de la desviacién estindar, es comun
realizar un tripartito (Domino & Domino, 2006; Salkind, 2006),
utilizando las categorias baja, media y alta (Adeyemi, 2011). Para este
ultimo caso, cada divisién corresponde a tres cuartos de desviacién
estandar y los limites de las categorias siguen la expresion x +0,75%,
donde x_es la media, y o la desviacién estindar (Oosterhuis et al,
2017). En este marco, los datos analizados pueden ser nominales u
ordinales; y aunque no existe limitacién en el nimero de categorias
por variable, es importante considerar que, si este nimero es muy
grande, no es posible cumplir con el supuesto de que ninguna celda de
la tabla debe tener una frecuencia esperada de menos de 1, y no més
del 20% de celdas de menos de 5 (Bewick et al., 2004; Mchugh,
2013), razén por la cual se decidié emplear el tripartido a la escala
Stanine, como variable de asociacién.

Por otra parte, la incidencia de la percepcion de inseguridad en el
uso del transporte publico se analizd aplicando la prueba X2 de
asociacion entre dos variables y no de homogeneidad, siendo ambas
categéricas (Franke et al, 2012; Hahs Vaughn & Lomax, 2012).
Algunos autores han empleado la prueba X2 de independencia para
observar la asociacién de variables, como las percepciones sociales en
buses y espacios relacionados con el transporte publico (Delgado
Jalon et al,, 2019), el andlisis de la percepcién de hombres y mujeres
asociado al riesgo de diversas maniobras de ciclismo (Frings et al,
2012) y el estudio de la incidencia de pardmetros de trafico en la
frecuencia de accidentes (Kashani & Zandi, 2020).

Para este estudio se analizaron dos variables, cada una conformada
por categorfas —percepcién de inseguridad (baja, media, alta) y
decisién de viaje (si, no), y se midié el grado de asociacién o
independencia entre la percepcion de seguridad y la incidencia de
seleccién modal mediante el coeficiente de V de Cramer, en el que los
valores cercanos a 1 indican que existe asociacién entre las variables
consideradas.

La consistencia interna o la fiabilidad fue evaluada usando el Alfa
de Cronbach (&), el cual permitié establecer las correlaciones entre los
items, indicando la homogeneidad prevalente entre ellos (Cortina,
1993; Taber, 2018). La confiabilidad para una escala generalmente se
considera aceptable cuando es superior a 0,7 (George & Mallery,
2013). Para tener en cuenta las pruebas multiples, se eligié un valor de
p <0,05, que indica la significancia estadistica de las pruebas.
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Resultados y discusion

Diferencia de la percepcion de inseguridad en el uso del transporte
publico segun el género

De acuerdo con el andlisis descriptivo para las afirmaciones sobre la
percepcion de inseguridad en el uso del transporte publico, se
encontré que las variables que presentan diferencia significativa
(p<0,05) entre hombres y mujeres son: puntos de parada, con muchas
personas en cuya afirmacién se identificé que las mujeres tienden a
sentirse totalmente inseguras (media de 1,90 con desviacién de 1,01
unidades), mientras que los hombres tienden a sentirse seguros
(media de 3,32 con desviacién de 1,27 unidades, inclindandose hacia
posiciones neutrales); y, de forma similar para la afirmacién de “buses
sin limpieza, ni mantenimiento”, las mujeres presentan un grado de
inseguridad (media de 2,71 con desviacién de 1,12 unidades),
mientras que los hombres tienden a sentirse seguros (media de 3,41
con desviacién de 1,05 unidades).

Por otra parte, la evaluacién de la consistencia interna permitié
establecer las correlaciones entre los items de percepcidn,
verificdindose su homogeneidad, dado que el Alfa de Cronbach (es
mayor a 0,7. La correlacién entre las afirmaciones es buena y las
respuestas son homogéneas en las escalas asociadas a percepcion de

inseguridad (Tabla 2).
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tabla 2
Percepcion de inseguridad
FEMENINO MASCULINO
AFIRMACIONES ACERCA DEL TRANSPORTE PUBLICO (2=0,854) N=149 N=136
X X1 ¢ X XI ¢
Puntos de parada con muchas personas 1,90 2 1,01 3,32 3 1,27
Puntos de parada en zonas residenciales 3,19 3 1,03 3,42 4 1,10
Puntos de parada en zonas comerciales 3,17 3 1,13 3,56 4 1,05
Buses con pocos pasajeros o vacios 2,60 3 1,23 2,88 3 1,03
Buses sin limpieza y mantenimiento 2,71 2 1,04 3,41 3 1,05
Buses con iluminacién 3,77 4 1,12 3,72 4 1,12

PRUEBAT X°

P P
0,000* 0,004
0,266 0,406
0,066 0,269
0,198 0,200
0,009* 0,042**
0,832 0,562

ELABORACION PROPIA, 2021
*p<0,05 DIFERENCIA ESTADISTICAMENTE SIGNIFICATIVA PRUEBA T
**p<0,05 DIFERENCIA ESTADISTICAMENTE SIGNIFICATIVA X2



Adriana Ledn, et al. Andlisis de la percepcion de inseguridad con enfoque de género en la eleccion del transporte publico. Estudio de caso T...

Los resultados de la aplicacién del método Stanine Scores muestran
que las mujeres que usan el transporte publico tienen, en mayor
proporcidn, una percepcion de inseguridad que se ubica en los rangos
alto y medio, y no hay mujeres que tengan una percepcion baja de
inseguridad, mientras que, en el caso de los hombres, la mayor
proporcién se encuentra en la percepcién media y baja. Asi, al aplicar
la prueba t para las puntuaciones globales, por tratarse de una escala
continua, se encontré diferencia significativa entre hombres y
mujeres, lo cual reitera el resultado de alta percepcién de inseguridad
para las mujeres y baja para los hombres (Tabla 3).

tabla 3
Distribucién porcentual de percepcién de inseguridad en el transporte publico
FEMENINO (N=149) MASCULINO (N=136) PRUEBA T
Alta* (%) 36,7 Alta* (%) 5,9
x 0 =21.43 +5.18 Media* (%) 63,3x + ¢ = 29.17 * 6.65 Media* (%) 58,8 0,000**
Baja* (%) 0 Baja* (%) 35,3
ELABORACION PROPIA, 2021

* TRIPARTITO STANINE SCORES
*PRUEBA T P<0,05 DIFERENCIA ESTADISTICAMENTE SIGNIFICATIVA X2

Eleccion del transporte publico segun la percepcién de inseguridad

De acuerdo con los resultados de la prueba ¥* en la incidencia entre
la elecciéon del modo transporte publico y la percepcién de
inseguridad, se encontré que no existe relacién entre estas variables
para hombres ni para mujeres, puesto que los valores de p obtenidos
fueron 0,954 para el caso de las mujeres y 0,955 para los hombres
(mayor al valor de p>0,05). Por otra parte, el grado de asociacién
entre las variables mediante el coeficiente de Cramer permitié
identificar que las variables de “percepcién de inseguridad” y
“decision de viaje” en los hombres presentan una mayor asociacién
que en el caso de las mujeres, lo que indica que, aunque no exista
relacién entre la percepcion de inseguridad y la eleccién de modo de
transporte, ella si incide en la decision de viajar, especificamente para

los hombres (Tabla 4).
tabla 4

Asociacion entre la percepcion de inseguridad y la eleccién de cambio de modo
TRANSPORTE PUBLICO

SEXO > 5
X* VALOR P (x*) V DE CRAMER
Femenino 0,003 0,954 0,221
Masculino 0,003 0,955 0,383
Total 1,033 0,597 0,260

ELABORACION PROPIA, 2021
*p <0,05 pARA X2

Por otra parte, la incidencia de la percepcion de inseguridad en la
eleccidn de continuar usando el transporte publico o modificar sus
comportamientos de viaje, muestra que existe diferencia signiﬁcativa
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entre hombres y mujeres (p=0,045), siendo los hombres quienes, en
mayor proporcion, deciden seguir utilizando el transporte publico, en
comparacién con las mujeres, quienes optan por utilizar modos

alternos (Tabla 5).

tabla 5
Decision segin percepcion de inseguridad

TRANSPORTE PUBLICO

) DE ACUERDO (%)
ELECCION VALOR P
HOMBRES MUJERES
Sigo usando el transporte publico  0,045* 65,35 29,41
He optado por caminar 0,393 5,56 8,62
He optado por usar la bicicleta 0,153 1,46 0,68
He optado por usar el auto o taxi 0,553 26,41 54,84
He optado por no viajar 0,771 1,22 6,45

ELABORACION PROPIA, 2021
*p<0,05 DIFERENCIA ESTADI{STICAMENTE SIGNIFICATIVA X2

Experiencia u observancia de delitos y violencia en diferentes
escenarios
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Violencia y delitos percibidos en diferentes escenarios segin el género

ELABORACION PROPIA, 2021

Al interior de los buses de transporte publico se experimentan u
observan comportamientos de violencia y delitos, entre los que
predominan empujones, golpes y manoseo, en tanto que en los
espacios publicos son mds evidentes los hurtos y las rifias. En el caso
de los puntos de parada, la situacién més referida es la de miradas
morbosas. En la Figura 3 se presentan los resultados obtenidos para
cada escenario, desagregados por género, donde se identifica que en
cuanto al acoso sexual, este es percibido en puntos de parada en mayor
proporcién por mujeres, mientras que por hombres se percibe al
interior de los buses; respecto a las agresiones verbales, se identificé la
similitud entre hombres y mujeres en los diferentes escenarios. Por su
parte, las agresiones fisicas se perciben en mayor proporcion al
interior de los buses y en los espacios publicos, sin distincién de
género; y la violencia o robos son percibidos por las mujeres en
espacios publicos, seguido de aceras, puntos de parada y al interior de
los buses. Es de aclarar que hubo muy poca proporciéon de personas
que no experimentaron ni observaron estas situaciones en ninglin
escenario.
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En la Figura 4 se presenta el porcentaje total de la decisién de
cambiar la condicién de viaje ocasionada por los actos de violencia y
delitos experimentados u observados, segin el género. Se evidencia
que existe diferencia en la decisiéon que toman los hombres respecto
de la correspondiente a las mujeres. Asi, mientras los primeros se
inclinan principalmente por no cambiar su movilidad, seguido de
cambiar de modo de transporte, las mujeres tienden a evitar viajar
solas, a no cambiar su movilizacién o a cambiar de horario.

No cambié

nada
60%

50%
40% Opté por no

Otro :
vigjar

30%
20%
10%

o

Bwte majar Cambié de

zolo/a \/ horario
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(a) transporte
FIGURA 4

Incidencia de la violencia y los delitos experimentados u observados en el comportamiento de
viaje
ELABORACION PROPIA, 2021

Analisis y discusion

Esperar los buses de servicio de transporte publico en puntos de
parada ubicados en las zonas residenciales y comerciales o movilizarse
en buses limpios y con iluminacién (Tabla 1), son situaciones en las
que la percepcion de inseguridad es baja, especialmente para las
mujeres (Chataway & Hart, 2019; Hamilton et al., 2005; Quifiones
et al,, 2017). Asi, la falta de iluminacién y de mantenimiento por
parte de las autoridades publicas (Bruce-Lockhart, 2016) en los
espacios inmediatos y dentro de las instalaciones del sistema de
transporte publico (Naredo Molero, 2011), son factores que causan
una percepcién més alta de inseguridad en las personas, tal como se
evidencié en los resultados.

De igual manera, factores como el conocimiento del entorno y el
nivel de alfabetizacién generan riesgo en los desplazamientos de
hombres y mujeres, especialmente cuando se desplazan hacia o desde

14
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los puntos de parada de transporte publico, debido a que tienen
conciencia de que ello puede tener un impacto negativo en su
seguridad personal (Naciones Unidas, 2013; Uriarte, 2020). Por
consiguiente, los resultados presentaron que no hay diferencia entre
hombres y mujeres en cuanto al nivel de conocimiento del transporte
y, sin embargo, es un factor incidente en la eleccién de un modo,
especificamente cuando se desconocen las rutas y horarios que presta
el servicio (Tabla 2).

Como resultado de la presente investigacion, se identificé que el
uso del transporte publico genera una percepcion de inseguridad baja
(Tabla 3). No obstante, se deben considerar elementos y situaciones
que en ocasiones generan inseguridad; tal es el caso de los espacios sin
iluminacién, los comportamientos que involucren actos o palabras de
acoso, viajar sin compania e infraestructura vial inadecuada, lo cual
limita la movilidad, en especial para las mujeres, que sienten mayor
grado de inseguridad en estas situaciones particulares. En el analisis
sobre la incidencia de la percepcion de seguridad en el uso del
transporte publico, se identific6 que, en Tunja, los hombres se
inclinan por seguir utilizando este modo (Tabla 4), mientras que las
mujeres, ante las diferentes situaciones, presentan un cambio de
eleccién modal hacia el automévil, el transporte publico individual o
caminar. En consecuencia, se infiere que la inseguridad en las
instalaciones del sistema de transporte publico incide en menor
proporcién en los hombres que en las mujeres. Cabe resaltar que no
hay diferencia significativa de género cuando la inseguridad estd
determinada por delincuencia durante el viaje en el transporte
publico, debido a que estas situaciones han sido observadas tanto por
mujeres como por hombres.

Por otra parte, en las situaciones de experimentar u observar delitos
y/o violencia, se establece que los hombres observan mis este tipo de
actos, mientras que las mujeres tienden a experimentarlos, siendo los
puntos de parada y buses los de mayor impacto para ellas. Tal como lo
expresan Hamilton et al. (2005), las mujeres son mas vulnerables a las
problemiticas de ataques y acoso por parte de los hombres, lo que
genera en ellas indisposicién para viajar.

Como se presenta en la Figura 3, un mayor porcentaje de mujeres
ha experimentado u observado acoso sexual, exhibicionismo o
contacto en los puntos de parada del transporte ptblico. En Tunja,
pese a la existencia de puntos de parada demarcados, es usual que el
vehiculo de transporte publico se detenga donde el pasajero lo solicite;
por tanto, la asociacién entre el lugar de ascenso y/o descenso del bus
es aleatoria y puede generar mayor percepcién de inseguridad. Por
otra parte, en los buses del transporte publico estas situaciones son
miés observables por hombres, lo que puede deberse al hecho de que
las mujeres, al estar en un bus con varias personas, no perciben
directamente este tipo de acoso.

Aunque para los hombres los hurtos e intimidaciones sean factores
de mayor incidencia, no afectan de manera significativa su elecciéon de
usar el transporte publico. Las mujeres, por su parte, son las que mds
han cambiado las condiciones de viaje, siendo el evitar viajar sola y
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cambiar de horario las de mayor relevancia (Figura 4). Esto indica que
no importa el modo en el que se movilicen, siempre prevalece el temor
a sufrir acoso o agresiones (Soto et al., 2017; Stark & Meschik, 2018).

En sintesis, se observa que algunas de las caracteristicas en los
elementos del sistema de transporte inciden en la percepcién de
inseguridad de los usuarios (Joewono & Kubota, 2006). Por ¢jemplo,
en el trayecto hacia o desde el punto de parada, los espacios oscuros,
espacios solitarios, actos o palabras de acoso, viajar sin compania e
infraestructura inadecuada para los desplazamientos limitan la
movilidad, en particular para las mujeres. Ellas sienten mayor grado de
inseguridad en estas situaciones, lo que también se evidencié en las
investigaciones de Jaimurzina et al. (2017), Ilirraz (2006), Kunieda y
Gauthier (2007), Hamilton et al. (2005).

En el vehiculo y la estacién o punto de parada, predominan como
gatillantes del temor en las mujeres la falta de iluminacién y de
mantenimiento, la presencia de hombres y de vendedores ambulantes,
viajar con un nifio o una persona mayor y viajar solas. Durante el
viaje, generan temor los actos o palabras de acoso de algiun
desconocido, el riesgo de caidas o heridas, demasiadas personas en el
bus y el punto de parada, agresiones no verbales (miradas morbosas,
exhibicionismo, eventos erdticos, relaciones sexuales, bloquearles el
camino, violacién) y agresiones verbales (insultos, silbidos,
invitaciones, comentarios sexuales y piropos). Respecto a lo anterior,
los estudios de Hamilton et al. (2005) infieren que los
comportamientos agresivos generan una sensaciéon de temor en los
usuarios del transporte publico, lo que en algunos casos resulta en
menos demanda del servicio.

Por otra parte, investigaciones en ciudades de tamafno grande,
como Buenos Aires (3.075.646 hab.), Ciudad de México (9.209.944
hab.) y Bogotd (7.743.955 hab.), han demostrado que la movilidad de
las mujeres es afectada principalmente cuando hay alta aglomeracion
de personas en el transporte publico, lo que se traduce en acoso y
violencia; adicionalmente, situaciones como el desconocimiento del
uso de los modos de transporte (rutas, tarifa, la forma de realizar el
pago, entre otros), la frecuencia del servicio y las modificaciones en los
recorridos de las rutas, causan en las mujeres preocupacioén por su
integridad fisica (Allen et al., 2018). Si bien el contexto del caso en
estudio difiere en cuanto al sistema de transporte y su estructuracién
para la prestacién del servicio, es posible afirmar que las mujeres
tienden a percibir, en mayor grado que los hombres, la inseguridad
cuando utilizan este servicio, aun en ciudades de tamafo intermedio,
donde se esperan menos aglomeraciones que en las grandes ciudades.

De forma similar, en Sand, Asia (1.747.627 habitantes), la falta de
seguridad en el sistema de transporte ha sido la principal razén para
limitar el uso del transporte publico por parte de las mujeres (Aloul et
al., 2018), debido a aspectos como el acoso sexual, la violencia de
género y la delincuencia en el sistema (Bruce-Lockhart, 2016). En el
caso de estudio tales situaciones se identificaron principalmente para
las mujeres, y a ellas se agregan los momentos de espera en el punto de
parada para abordar el servicio de transporte publico.
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Implicaciones

Los hallazgos encontrados en la presente investigaciéon permitieron
determinar que, en una ciudad de tamano intermedio, la percepcién
de inseguridad es uno de los factores que inciden en las decisiones de
movilidad, especialmente para las mujeres. Al respecto, es importante
el desarrollo de politicas publicas que integren la interdependencia de
la movilidad individual y el género, entendiendo que para que una
movilidad se desarrolle en condiciones de seguridad no solamente se
deben incluir variables externas, como el modo de transporte, la
infraestructura y el vehiculo, sino ademds considerar variables sociales,
culturales y econdmicas, que hacen diferenciables los patrones de
movilidad entre hombres y mujeres.

En segundo lugar, para identificar los factores que causaron, tanto
en mujeres como en hombres, un grado de inseguridad, fue
primordial establecer cada uno de los escenarios en los que se impide
la movilidad segura.

Por dltimo, habiendo determinado que la percepciéon de
inseguridad es diferente entre hombres y mujeres también en una
ciudad de tamafo intermedio, se hace necesario que la planificacién
del transporte publico contemple dichas diferencias a fin de alcanzar
una movilidad realmente equitativa e inclusiva, independientemente
de la demografia de la ciudad.

Una de las limitaciones identificadas en la presente investigacién
estd relacionada con la recopilacién de informacién, de modos
sostenibles, para todos los usuarios. Si bien se evaluaron afirmaciones
relacionadas con el uso del transporte publico y se reconocieron las
diferentes situaciones que ocasionan la percepcién de inseguridad
para este modo, es fundamental que para el caso de estudio se analicen
otros modos sostenibles (a pie, bicicleta) y sus diferencias por género.
Se establece que al entender la percepcion por parte de todos los
usuarios respecto del uso de los diferentes modos ofertados en la
ciudad, serd posible contar con criterios claros que estimulen la
movilidad sostenible desde el punto de vista de la seguridad.

Conclusiones e investigaciones futuras

Se identific6 que la inseguridad, aunque no es el unico factor
considerado en las decisiones que involucran la realizacién de viajes, si
es un determinante en los patrones de movilidad, principalmente para
las mujeres. El nivel de inseguridad detectado no solo se percibe al
interior del sistema de transporte, sino también en los lugares
previstos para el ascenso y descenso de los buses del transporte pablico
en la ciudad. En estos sitios las mujeres tienen mayor percepcion de
inseguridad en comparacién con los hombres debido a aspectos
relacionados con la falta de espacios adecuados, el aseo, la limpieza y la
iluminacién, siendo importante resaltar el hecho de que los pasajeros
pueden ascender o descender de los buses en cualquier lugar.



EURE, 2023, vol. 49, nim. 147, Mayo, ISSN: 0250-7161 / 0717-6236

En términos de movilidad sostenible, la investigacién generd un
aporte relevante al avanzar en el entendimiento de la percepcion de
inseguridad diferenciada entre hombres y mujeres respecto al uso del
transporte publico, el cual, para una ciudad de tamano intermedio, es
uno de los modos de movilidad mads utilizados. Tal enfoque llevard a
que operadores, tomadores de decisiones e instituciones consideren
en la planificacién urbana y del transporte factores como las
percepciones diferenciadas de hombres y mujeres y su relacién con las
decisiones de movilidad, lo que a su vez permitira planificar espacios
en condiciones de seguridad desde el punto de vista de la equidad de
género.

Los resultados encontrados en este estudio demuestran la
importancia de considerar la percepcion de inseguridad en el disefio y
operacion de los sistemas de transporte, dado que se identificé que la
inseguridad es un obsticulo que afecta las experiencias de viaje que
tienen las personas —particularmente las mujeres— en el transporte
publico, en congruencia con lo establecido por referentes tedricos. Asi
mismo, permitiran incentivar el uso de los modos de transporte
sostenible en las ciudades.

Finalmente, la presente investigacién destaca la importancia de
comprender el contexto local, social y cultural en el que operan los
diferentes sistemas de transporte, dado que las especificidades de
movilidad y género varfan entre ciudades y paises. No obstante, cada
uno de los resultados obtenidos en este estudio es una base para
futuras investigaciones en materia de movilidad y género,
particularmente para ciudades de tamafio intermedio.
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