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La seguridad personal es tan solo una de las barre-

ras que evitan que las mujeres aprovechen de igual 

manera las oportunidades que la ciudad ofrece. Por 

ello, es necesario comprender el problema a través 

de una perspectiva integral, para así lograr trabajar 

de manera efectiva con la promoción de la inclusión 

y la equidad de género en el marco de las políticas 

de transporte sostenible. 

En el desarrollo de este trabajo, CAF – banco de desa-

rrollo de América Latina– y FIA Foundation sumaron 

esfuerzos y recursos para analizar la problemática de 

la inseguridad de las mujeres en el transporte públi-

co. Mediante la triangulación metodológica del estu-

dio y su uso en tres ciudades de la región, se obtuvo 

un valioso conocimiento de la realidad social urbana 

que experimentan las mujeres en las ciudades obje-

to de análisis. Uno de los resultados adicionales a este 

esfuerzo fue la promoción del intercambio de buenas 

prácticas entre las ciudades del estudio, específica-

mente en la inclusión de la perspectiva de género en 

la planificación del transporte y espacio público y en la 

ejecución de intervenciones para mejorar la seguridad 

de las mujeres en el transporte.

CAF, en su compromiso con el desarrollo sostenible, 

ofrece apoyo técnico y financiero a la región en res-

puesta a su acelerado crecimiento urbano, en el que el 

transporte tiene un rol clave para la creación de ciuda-

des conectadas e inclusivas. Su estrategia regional en 

cuanto a movilidad urbana sostenible ha evolucionado 

de acuerdo con nuevos estándares sectoriales –tanto 

a nivel global como regional– que promueven la pla-

neación y diseño basados en el usuario, más allá del 

modo de transporte y/o el proyecto de infraestructura. 

Bajo este enfoque, en la última década CAF ha promo-

vido varios programas de movilidad urbana e infraes-

tructura que han contribuido a mejorar la accesibilidad 

en ciudades de América Latina. La planificación del 

transporte y la movilidad con perspectiva de género 

es una arista de esta visión basada en un enfoque de 

inclusión y equidad social.

FIA Foundation apoya un extenso programa inter-

nacional de actividades que promueven la seguridad 

vial, el ambiente y la movilidad sostenible, así como 

la financiación de investigaciones sobre la seguridad 

del deporte automotor. Su objetivo es lograr una mo-

vilidad “Segura, Limpia, Justa y Verde” para todos, lo-

grando así aportar al alcance de un futuro sostenible. 

La serie de documentos de investigación de FIA Foun-

dation busca proveer perspectivas interesantes sobre 

problemáticas actuales, utilizando análisis rigurosos 

para generar conclusiones que sean altamente rele-

vantes para los debates actuales sobre políticas, tanto 

a nivel global como local.
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Acoso – acosar significa molestar a alguien de una manera constante o repetida, generando 

alarma o angustia. En el contexto de este estudio, el acoso es cualquier tipo de acción física o no 

física que sea no deseada, no solicitada y mal recibida, y que sea dirigida a las mujeres por razón 

de su género, haciéndolas sentir incómodas o temerosas por su propia seguridad. Las acciones que 

se abarcan incluyen un amplio rango desde miradas obscenas y persecuciones hasta insinuaciones 

verbales, roces y tocamientos indeseados y no solicitados, y abuso sexual. Usualmente tienen lugar 

en un lugar público entre dos desconocidos (a diferencia de la violencia doméstica). En la mayoría 

de ciudades, el acoso en el espacio público no es una ofensa criminal, a menos que sea extremo, 

mientras que el hurto a la propiedad sí lo es. Se cree que esta es una de las principales razones por 

las que el acoso está sub-reportado a menos que llegue a niveles que puedan considerarse crimi-

nales.

Acoso sexual – se define como un comportamiento indeseable de naturaleza sexual que inclu-

ye una solicitud de un acto de naturaleza sexual de una persona hacia otra, para su beneficio propio 

o de un tercero, de cualquier forma, que indique la subordinación de esa persona, con amenazas 

o alguna otra forma de incitación que sea persistente y contra los deseos del sujeto. Esto incluye 

acoso indeseado de tipo visual, verbal o físico y comportamiento agresivo de naturaleza sexual, 

incluyendo desde acciones pequeñas hasta asaltos de mayor gravedad. Incluye hacer comentarios 

relacionados de manera sexual con el cuerpo de otra persona, su apariencia o comportamiento, 

mirar fijamente o de manera obscena, perseguir, acechar y/o señalar, rozar o exhibir órganos se-

xuales (usualmente masculinos). También incluye agarrar, pellizcar, golpear, toquetear o acariciar 

de manera sexual y sin el consentimiento de la otra persona.

Glosario
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Ciudad – se refiere a la ubicación geográfica de una ciudad, no a los límites administrativos o 

políticos, a menos que se especifique lo contrario (como en el caso de Buenos Aires).

Crecimiento inclusivo – el crecimiento inclusivo es crecimiento económico distribuido de 

manera equitativa en la sociedad, el cual crea oportunidades para todos (OECD, 2018). 

Equidad e igualdad – estos conceptos se definen con mayor detalle en la sección 1. Igualdad 

significa brindar los mismos niveles de accesibilidad, mientras que equidad se refiere a la justicia, 

o lo que podría verse como igualdad de resultados. Esto involucra la inclusión de distintos aspectos 

para responder a las necesidades y desventajas particulares de ciertos grupos, de manera que todos 

inicien con la misma posibilidad de éxito, pero pueden recibir distintos niveles de apoyo a lo largo 

del recorrido.

Feminicidio – es el asesinato de una mujer o niña, en particular por parte de un hombre, por 

razón de su género.

Género – en este estudio, el uso de la palabra ‘género’ se refiere a las diferencias que existen 

entre mujeres y hombres, que distinguen sus roles sociales y económicos, así como sus responsa-

bilidades. Incluye normas y valores culturales, además de otros componentes complejos que cons-

tituyen diferencias entre mujeres y hombres, especialmente en relación con otros aspectos como 

clase, raza, identidad étnica, ingreso, nivel educativo, religión y ubicación geográfica. El género se 

usa para definir cómo se espera que mujeres y hombres actúen, se vistan y se comporten, e incluye 

su conducta mientras viajan así como sus hábitos de movilidad.
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Inseguridad/seguridad –Tanto la inseguridad como la seguridad son difíciles de definir 

de manera precisa, pero la mayoría de acepciones indican que son una manera de amenaza hacia 

unos valores preciados. La seguridad no es un concepto independiente y está siempre relacionado 

con un sistema de valores individual o de la sociedad. Hay una diferencia entre seguridad en un 

sentido ‘objetivo’ (la ausencia de amenazas) y en un sentido ‘subjetivo’ (la ausencia de miedo) 

(Wolfers, 1952). En este estudio, se utilizó la siguiente definición como base para la interpretación: 

“La seguridad se define como el estado en el que se está ‘libre de peligro o amenaza’, así, es el 

derecho básico a poder viajar sin miedo a ser víctima de algún tipo de ataque. La seguridad en el 

transporte público se refiere a las medidas tomadas por un operador de tránsito para asegurar que 

sus pasajeros y empleados estén protegidos de crímenes intencionales o actos antisociales, para 

proteger equipos y pertenencias y asegurar que otras transgresiones no ocurran. Puesto que tanto 

la inseguridad como la seguridad se basan en reacciones emocionales, son subjetivas a la interpre-

tación de los individuos (dependiendo ampliamente de la situación, momento del día y reacciones 

personales)” (Wikipedia contributors, 2018).

Organizaciones comunitarias (OC) – tienden a ser organizaciones con membresía, de 

mayor tamaño y más heterogéneas que las OSC, tales como las asociaciones de vecinos, grupos 

ciclistas, etc.

Organizaciones de la sociedad civil (OSC) – son organizaciones de ciudadanos ac-

tivos trabajando en temas específicos y relevantes para el bien común y/o sus intereses colectivos.

Organizaciones no gubernamentales (ONG) – son grupos de personas con ideas 

similares que trabajan en temas específicos de interés para el grupo, que pueden ser de escala in-

ternacional, regional o local. Tales organizaciones pueden estar formalmente organizadas para 

influir en debates de política pública (tal como Greenpeace) o pueden ser informales y creadas 

alrededor de una acción específica que sea de naturaleza temporal (por ejemplo, un tema de ali-

mentación o seguridad).
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Pobreza – El bienestar frecuentemente se mide por el nivel de ingreso (UNDP, 2016; UNESCO, 

2017). Sin embargo, para este estudio, utilizar la pobreza de ingreso o financiera como la única 

interpretación de pobreza era insuficiente, y se consideró como un concepto multidimensional. Esto 

incluyó un enfoque basado en activos, en el que la pobreza se define como la privación de activos 

y facultades que son esenciales para la vida. Así, se incluye la pobreza de ingreso y financiera, la 

privación en términos de activos y facultades esenciales para la vida y la pobreza de tiempo. La 

pobreza de tiempo, en particular, es un problema para muchas mujeres, pues deben balancear sus 

roles de cuidado y generación de ingresos. Incluso si no tienen acceso a un trabajo remunerado, 

las responsabilidades de cuidado de la familia y el hogar, especialmente para los más jóvenes y 

los adultos mayores, generan una carga de tiempo, lo cual crea una carga doble o triple de tiempo, 

dinero y responsabilidad.

Seguridad – Ver arriba la definición. Dado que la seguridad tiende a ser subjetiva y puede tener 

diferentes significados para distintas personas, que reflejan una amplia gama de factores, inclu-

yendo actitudes sociales, valores y posiciones. Por ejemplo, los hombres pueden sentirse relativa-

mente seguros en una situación dada, mientras que las mujeres pueden sentirse inseguras exacta-

mente en la misma situación.

Transporte público – En el contexto de este estudio, el transporte público se interpreta en 

su sentido más amplio. En la mayoría de los casos, se refiere a transporte masivo (BRT, metro, fe-

rrocarril suburbano, buses de servicio urbano) que opera en rutas predefinidas con un horario es-

tablecido y ofreciendo el servicio de transporte a un precio predeterminado. Sin embargo, también 

incluye otras formas de transporte urbano tales como los taxis colectivos. No incluye transporte 

personalizado o el uso de un vehículo para un solo viaje puerta a puerta.

La Violencia Contra Mujeres y Niñas (VCMN) - es cualquier forma de violencia que 

resulte, o pueda resultar, en sufrimiento o daño físico, sexual y/o psicológico para las mujeres y 

niñas, incluyendo amenazas de este tipo de actos, coerción o privación arbitraria de las libertadas, 

tanto en el ámbito público como el privado (UN General Assembly, 1993).

Violencia – involucra comportamientos o acciones negativas entre dos o más personas, carac-

terizadas por la agresión, que puede ser inesperada y no planeada. La violencia se manifiesta tanto 

de forma física como psicológica y va desde ataques físicos hasta insultos verbales, matoneo, asedio 

y acoso, incluyendo acoso sexual y racial.
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E ste informe y el conjunto de herramientas que 

lo acompaña son el resultado de un estudio en 

tres ciudades de América Latina sobre las preocupa-

ciones de las mujeres en cuanto a su seguridad per-

sonal cuando usan el transporte público. Un equipo 

multidisciplinario, con el apoyo de FIA Foundation 

y CAF, llevó a cabo investigaciones sobre el tema 

en Quito, Ecuador; Buenos Aires, Argentina y San-

tiago, Chile, utilizando la misma metodología. Los 

resultados, por tanto, se basan en datos e informa-

ción comparable.

Este documento se organiza en un formato modu-

lar y se espera que sea una referencia útil para una 

amplia audiencia, incluyendo:

• Tomadores de decisiones a escala nacional y 

local

• Bancos y agencias de desarrollo a escala inter-

nacional

• Autoridades y operadores de transporte públi-

co (tanto de naturaleza privada como pública)

• Agencias de seguridad; y

• Académicos, fundaciones, organizaciones de la 

sociedad civil y no gubernamentales

Mediante la organización en módulos y la publi-

cación en línea del reporte y el conjunto de herra-

mientas, se espera de una amplia audiencia que 

pueda acceder a esta información y promueva so-

luciones prácticas a escala local. Los resultados se 

presentan de tal manera que se puedan alinear con 

el ciclo de planeación típico a nivel de ciudad, pero 

se espera que cada tipo de audiencia pueda utilizar-

los como recurso para mejorar el aspecto de género 

de su trabajo.

A partir de los resultados, es evidente que el trans-

porte urbano actualmente no es neutral en térmi-

nos de género pero lograr que sea sensible a este 

tema representa un problema – no hay una solu-

ción efectiva para todos los contextos. Por esto, en 

las conclusiones se sugieren algunas soluciones, 

que incluyen una combinación de medidas con en-

foques ascendente (bottom-up) y descendente (top-

down), que pueden ser implementadas por distintos 

actores, los cuales pueden tener información, ideas 

o recursos diferentes, y en ocasiones contradicto-

rios, sobre cuál es la mejor manera de progresar. 

Con base en los resultados, se ha intentado integrar 

todas estas perspectivas.

Ella se mueve segura (ESMS) – Un estudio sobre la 
seguridad personal de las mujeres y el transporte 
público en tres ciudades de América Latina



14

 E
SM

S 
—

 1
4

OBJETIVOS DEL ESTUDIO

Desde el inicio, el objetivo principal del estudio 

fue investigar el tema de la seguridad personal de 

las mujeres en tres contextos urbanos diferentes, 

usando una metodología común que permitiera la 

comparación de los resultados. Adicionalmente, 

otro objetivo era investigar si el transporte inseguro 

representa una barrera para que las mujeres tomen 

un rol más activo en la sociedad, tal como acceder 

a oportunidades educativas o económicas, y reco-

pilar información sobre la escala de este fenómeno. 

Finalmente, se buscaba formar una red regional de 

investigadores y conocimiento que pudiera ser usa-

da para mejorar la situación actual una vez el es-

tudio se completara. Se utilizó una combinación de 

métodos cualitativos y cuantitativos y, además, se 

recopilaron y analizaron ejemplos de buenas prác-

ticas que fueran de interés para los hacedores de 

política a escala nacional y local, bancos y agencias 

de desarrollo, y operadores de transporte público.

Los equipos de investigación en cada ciudad utili-

zaron la misma metodología, que incluyó la apli-

cación de aproximadamente 800 encuestas entre 

usuarios de transporte público (mujeres y hom-

bres), al menos cuatro grupos focales, la creación 

de un consejo asesor local, además de entrevistas 

semi-estructuradas e investigación de escritorio. 

Los resultados principales de las ciudades se com-

pararon y contrastaron, y se usaron como insumos 

para formular las conclusiones finales y el conjunto 

de herramientas.

Finalmente, se presentan unas conclusiones colec-

tivas, con el fin de orientar a que la planeación del 

transporte sea más sensible al género y cómo puede 

esto ser beneficioso para lograr un desarrollo sos-

tenible y ciudades más inclusivas.

CÓMO USAR EL INFORME Y EL CONJUNTO DE HERRAMIENTAS

Este informe y conjunto de herramientas están dis-

ponibles en línea en inglés y español, y se dividen 

en cinco secciones principales. La primera sección 

tiene el formato de informe y presenta el contexto 

del estudio (tanto en el contexto internacional como 

regional) con estadísticas globales y regionales so-

bre la situación de las mujeres. La segunda parte 

consiste en el conjunto de herramientas, con las 

metodologías prácticas, ejemplos y herramientas 

que un planeador, experto en transporte o toma-

dor de decisiones, puede usar para abordar el tema 

de género y transporte urbano. Adicionalmente, se 

puede descargar un resumen ejecutivo que presen-

ta el panorama global del estudio y sus resultados: 

https://www.fiafoundation.org/connect/publica-

tions/ella-se-mueve-segura-she-moves-safely 

(FIA Foundation, 2017).

https://www.fiafoundation.org/connect/publications/ella-se-mueve-segura-she-moves-safely
https://www.fiafoundation.org/connect/publications/ella-se-mueve-segura-she-moves-safely
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Figura 1. Estructura del documento. Fuente: autores.

Este documento está estructurado como se mues-

tra en la Figura 1. Las secciones 1 y 2 presentan el 

contexto de este estudio en términos de género y 

transporte, la sección 3 proporciona la metodología 

utilizada y las secciones 4 a 5 corresponden al con-

junto de herramientas. Las secciones se dividen de 

la siguiente manera:

• La sección 1 describe las tendencias globales 

en cuanto a igualdad y equidad de género

• La sección 2 proporciona el contexto regional 

para el trabajo y el enfoque de la investigación

• La sección 3 presenta el conjunto de herra-

mientas con la descripción de la metodología 

usada en este estudio

• La sección 4 muestra el diagnóstico de las ciu-

dades y los resultados principales del estudio

• La sección 5 da recomendaciones de acciones, 

indicaciones de posibles fuentes de recursos, 

ejemplos y herramientas disponibles

• Los anexos incluyen ejemplos de cuestionarios 

utilizados en el estudio, ejemplos adicionales 

de campañas, buenas prácticas y otras ac-

ciones, además de indicaciones iniciales del 

impacto del estudio

Se incluye un corto resumen – ‘panorama’ – al 

principio de cada sección para resaltar los puntos 

y mensajes claves. Los hipervínculos de la tabla 

de contenidos pueden usarse para acceder a temas 

o secciones específicos. Los casos de estudio para 

cada ciudad, que dan mayor detalle sobre el estu-

dio y los resultados en cada caso, se pueden des-

cargar separadamente de las páginas web de CAF y 

FIA Foundation. Además, también hay disponible 

un resumen ejecutivo en el sitio web de FIA Foun-

dation (en inglés solamente).

Reporte del estudio

1. Tendencias globales en equidad e igualdad de 
género

2. Contexto regional del trabajo y enfoque de la 
investigación

3. Metodología usada en el estudio

Conjunto de herramientas

4. Diagnóstico y resultados principales

5. Recomendaciones sobre cómo tomar acciones 
e indicaciones de recursos potenciales

6. Anexos con los formatos utilizados en el estudio 
e indicaciones sobre el impacto
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Sección 1. Tendencias globales en 
igualdad y equidad de género

La desigualdad de género no es sólo un asunto crí-

tico en términos morales y sociales, sino que tam-

bién es un reto importante a nivel económico. Si 

las mujeres – quienes representan la mitad de la 

población mundial en edad de trabajar – no alcan-

zan su potencial económico completo, el desarrollo 

económico regional se ve afectado. Proveer acceso 

seguro y equitativo a la educación y al empleo no 

es solamente un derecho humano básico, sino que 

también es parte de los compromisos de las nacio-

nes en cuanto a los Objetivos de Desarrollo Sosteni-

ble (ODS) y a la Nueva Agenda Urbana.

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, los 

ODS y la Nueva Agenda Urbana, proporcionan un 

marco de política para el desarrollo urbano inclu-

sivo. Con su adopción, la comunidad internacional 

ha reconocido la importancia de la accesibilidad, 

en especial en los contextos urbanos, y se ha dado 

particular atención a resolver las múltiples formas 

de discriminación. Esta representa un obstáculo 

significativo para lograr un desarrollo urbano ac-

cesible, inclusivo y equitativo, así como para el dis-

frute completo de los derechos humanos por parte 

de toda la población.

La meta 5.2 de los ODS busca específicamente “Eli-

minar todas las formas de violencia contra todas 

las mujeres y las niñas en los ámbitos público y 

privado”(United Nations, 2015). El transporte ur-

bano es un componente clave para lograr ciudades 

inclusivas y la meta 11.2 de los ODS busca “De aquí 

a 2030, proporcionar acceso a sistemas de trans-

porte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles 

para todos y mejorar la seguridad vial, en particu-

lar mediante la ampliación del transporte público, 

prestando especial atención a las necesidades de las 

personas en situación de vulnerabilidad, las muje-

res, los niños, las personas con discapacidad y las 

personas de edad.”
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Aunque esta agenda no es vinculante, se espera que 

los gobiernos reporten su progreso y los esfuerzos 

de las ciudades sean reconocidos como parte de los 

compromisos nacionales.

El progreso en cuanto a la protección legal de las 

mujeres en la región durante los últimos vein-

te años ha sido relativamente bueno, aunque hay 

un mayor enfoque en igualdad y no en equidad. Un 

número creciente de instituciones están ayudando 

a reportar desigualdades y construir una base de 

evidencia para lograr el cambio. Pero los marcos 

legales por sí solos no son suficientes para enfren-

tar la amplia y profunda discriminación contra las 

mujeres.

La región está altamente urbanizada, pero hay evi-

dencia de que las mujeres representan un porcen-

taje mayor de los habitantes urbanos en situación 

de pobreza y aún llevan cargas absurdamente altas 

en cuanto a las actividades de cuidado y productivas 

en comparación con los hombres.

Las mujeres no están participando en los merca-

dos laborales y de toma de decisiones en el contex-

to nacional, regional o local tanto como podrían, 

en parte debido a su rol de cuidado y reproducti-

vo, pero también debido al mal acceso a empleos y 

transporte.

1 Ver ejemplos en la SECCIÓN 4 Diagnóstico y principales hallazgos

De hecho, cuando están empleadas, tienden a te-

ner posiciones con menor pago y en mayor pro-

porción de trabajos de tiempo parcial o informales 

en comparación con los hombres. Destinan más 

tiempo a actividades no remuneradas que los hom-

bres, incluso cuando están empleadas. Lograr que 

las mujeres salgan de trabajos precarios y no pa-

gados aportaría al dinamismo económico de la re-

gión y ayudaría a reducir la pobreza, así como a 

incrementar la equidad. La falta de un transporte 

seguro reduce las oportunidades económicas, espe-

cialmente para las mujeres, reforzando la pobreza 

e incrementando la desigualdad y la exclusión so-

cial. Garantizar que el transporte urbano sea seguro 

ayuda a romper barreras para que las personas, y 

en especial las mujeres, accedan a la educación y 

el empleo.

La participación de las mujeres en trabajos rela-

cionados con el transporte es relativamente baja1. 

El hecho de que haya más participación de mujeres 

como empleadas en el sector, así como planeado-

ras, tomadoras de decisión y en otras áreas, ayuda-

ría a mejorar el entendimiento de las diversas ne-

cesidades a las que deben responder los sistemas de 

transporte sostenibles e integrados, así como com-

prender cómo el transporte puede ser más inclusivo 

basándose en las necesidades de las mujeres.
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CONTEXTO INTERNACIONAL Y AGENDAS POLÍTICAS

A escala global hay más personas viviendo en áreas 

urbanas que rurales, y en América Latina aproxi-

madamente el 80% de la población vive en ciuda-

des, lo que hace de América Latina la región más 

urbanizada en el mundo (UN Habitat, 2017). La re-

lación entre el transporte urbano, las mujeres y el 

desarrollo global se está estudiando cada vez más.

Hay un gran número de tendencias globales que 

se están enfocando en atraer a las mujeres de ma-

nera más robusta hacia el diseño de políticas y la 

toma de decisiones, las cuales se destacan en esta 

sección. Estas incluyen importantes cambios en el 

panorama político, tendencias sociodemográficas 

y la influencia del transporte sostenible. La agen-

da política internacional, especialmente la Agenda 

2030, tiene varios aspectos que buscan empoderar 

a las mujeres en cuanto a los numerosos retos que 

se presentan actualmente en el mundo.

DERECHOS HUMANOS

La libertad de movimiento, los derechos de movili-

dad o el derecho a viajar se considera un elemento 

esencial de los derechos humanos básicos (Art 13.1). 

Esto incluye el derecho de los individuos a viajar de 

un lugar a otro dentro de una ciudad o país. Tam-

bién incluye el derecho a visitar lugares fuera de la 

residencia de una persona para participar de ac-

tividades económicas o educativas, visitar a fami-

liares o amigos y por placer, ocio u otro propósito 

social. Varias iniciativas globales para acabar con 

la violencia contra mujeres y niñas (VCMN) han 

sido reconocidas por la mayoría de los gobiernos 

en América Latina. Estas incluyen la Convención 

interamericana para prevenir, sancionar y erradi-

car la violencia contra la mujer (Celorio, 2011), así 

como otras convenciones regionales y nacionales 

tales como la Convención sobre la eliminación de 

todas las formas de discriminación contra la mujer 

(CEDAW) (UN Women, 1979), además de agencias 

como ONU Mujeres. La mayoría de los gobiernos 

reconoce la necesidad de empoderar a las mujeres 

económica, política y socialmente. Garantizar que 

las mujeres puedan viajar de manera libre y segura 

hace parte de estos esfuerzos. Adicionalmente, lo-

grar que el transporte y las ciudades sean seguros 

para mujeres y niñas también beneficia a muchos 

otros grupos, contribuyendo a hacer ciudades más 

inclusivas y equitativas para todos.
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Figura 2. Los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Fuente: UNDP Peru / Mónica Suárez (UNDP, 2017).

OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE

En el 2015, la Organización de Naciones Unidas re-

emplazó los Objetivos de Desarrollo del Milenio, 

que habían orientado las iniciativas de desarrollo 

en los últimos 15 años, con 17 Objetivos de Desa-

rrollo Sostenible (ODS), aprobados por 193 países 

como su agenda de trabajo desde ese momento 

hasta el 2030. Aunque no son legalmente vinculan-

tes, se espera que los gobiernos adopten estos ob-

jetivos como propios, y conformen las instituciones 

y programas necesarios para lograrlos, monitorear 

su avance y reportar sobre su progreso.

Los ODS se enfocan en la inclusión económica, so-

cial y ambiental y, aunque no hay un objetivo úni-

co para transporte, varios están relacionados con 

transporte, ciudades y desarrollo inclusivo. El ob-

jetivo 5, por ejemplo, se refiere al empoderamiento 

de las mujeres, y establece el objetivo de eliminar 

la discriminación y violencia contra las mujeres y 

niñas en los ámbitos público y privado, incluidas 

la trata y la explotación sexual y otros tipos de ex-

plotación. El Objetivo 9 propugna por la construc-

ción de infraestructura resiliente, promoviendo la 

industrialización inclusiva y sostenible, y fomen-

tando la innovación; el Objetivo 11 busca lograr que 

los asentamientos humanos de todos los tamaños 

sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles 

(United Nations, 2015). 

Dos metas de los ODS se relacionan directamente 

con los aspectos inclusivos de la movilidad soste-

nible. El ODS 9.1 establece la meta de desarrollar 

infraestructura fiable, sostenible y resiliente ha-

ciendo hincapié en “el acceso asequible y equitativo 

para todos”. El transporte urbano se considera un 

componente esencial de las ciudades inclusivas: el 

ODS 11.2 precisa, para el 2030, “proporcionar ac-

ceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, 
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accesibles y sostenibles para todos, y mejorar la se-

guridad vial, en particular mediante la ampliación 

del transporte público, prestando especial atención 

a las necesidades de las personas en situación de 

vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las personas 

con discapacidad y las personas de edad”.

El Objetivo 3.6 establece una meta específica para 

mejorar la seguridad vial, concretamente: reducir a 

la mitad el número de muertes (World Health Or-

ganization, 2018) y lesiones causadas por siniestros 

de tráfico en el mundo para el 2020. Alrededor de 

1,3 millones de personas mueren en siniestros via-

les cada año, con un promedio de 3.287 muertes por 

día, la mayoría en países en desarrollo (Associa-

tion for Safe International Road Travel, s/f), y unas 

20-50 millones más quedan heridas o discapaci-

tadas. La mayoría de las víctimas no son quienes 

están detrás del volante, sino los peatones y ciclis-

tas, muchos de los cuales son niños, que mueren o 

quedan discapacitados de por vida. Se estima que 

el costo económico directo de los siniestros viales 

oscila entre 2 y 3% del PIB mundial y la carga de 

cuidado de las víctimas recae directamente sobre 

las mujeres (en particular sobre madres y esposas). 

En muchos casos, las familias pierden su proveedor 

principal y las mujeres deben cuidar de los heridos. 

Este aspecto de género frecuentemente se ignora.

El enfoque en género es integral para lograr muchos 

de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, y muchas 

metas establecen la igualdad y el empoderamiento 

de las mujeres como objetivo y como parte integral 

de la solución. Las mujeres, la sociedad en general, 

y los gobiernos tienen papeles críticos que desem-

peñar, si se busca lograr que estos objetivos sean 

una realidad. El primer Panel de alto nivel sobre el 

empoderamiento económico de las mujeres del Se-

cretario General de las Naciones Unidas expidió un 

informe (March 2017), titulado Leave No One Be-

hind: Taking action for Transformational Change 

on Women’s Economic Empowermen’ (UN Secre-

tary-General’s High Panel, 2017).

Midiendo el progreso respecto a los ODS 

Cada ODS tiene un conjunto de metas e indicadores 

para guiar las acciones y garantizar “no dejar a na-

die atrás”. El acceso para todos a través de la movi-

lidad sostenible es crucial, pero la definición exacta 

de ‘acceso’ en este contexto puede ser complicada. 

Una definición comúnmente usada, y que se con-

sideró útil para este estudio y otros similares, de-

fine el acceso como “la oportunidad promedio que 

tienen los residentes de un área para participar de 

un conjunto de actividades en particular” (Wachs 

& Kumagai, 1973). Esta definición deja claro que la 

sola existencia de oportunidades no es suficiente, 

sino que las personas de todas las edades, géneros 

y habilidades deben poder acceder a ellas, en otras 

palabras, no hay barreras físicas, emocionales, 

cognitivas o económicas para que lo hagan.
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El marco actual de los ODS monitorea el progreso 

del transporte utilizando una variedad de indicado-

res para establecer el acceso universal (Sustainable 

Mobility4All, 2017). No es fácil medir la accesibi-

lidad en el transporte y comúnmente la medición 

difiere según si se considera un enfoque espacial/de 

distancia o de tiempo (Geurs, Dentinho, & Patuelli, 

2016), o si se utiliza un enfoque de exclusión so-

cial o justicia (Schwanen et al., 2015). Las medidas 

basadas en movilidad o eficiencia, como la reduc-

ción en tiempo de viaje o el análisis costo-beneficio 

(ACB) son utilizadas ampliamente por planificado-

res, junto con otros modelos cuantitativos como la 

Matríz de Contabilidad Social2, el Análisis de Im-

pacto Espacial (Brocker, Korzhenevych, & Schur-

mann, 2010; Haynes, 2017) y el Índice de Privación 

Múltiple (Smith et al., 2015)3.

Para ciudades con más de 500.000 habitantes, el 

Cociente Transporte Rápido por Residente (RTR) 

del ITDP (Institute for Transportation and Deve-

lopment Policy, 2016) compara la población urbana 

de un país con la extensión de las líneas disponi-

bles de tránsito rápido (trenes suburbanos, metro y 

BRT). El PNUMA desarrolló una herramienta para 

medir la accesibilidad de las personas de meno-

res ingresos en el contexto urbano (United Nations 

Environment Programme, 2017) que permite a los 

planificadores de transporte y autoridades públicas 

mapear y valorar los hábitos de movilidad (servi-

cios de buses y rutas para peatones y ciclistas) de 

2 Una Matriz de Contabilidad Social (MCS) se puede definir como una representación organizada matricial de todas las transacciones y transferencias entre 

distintas actividades y factores de producción, e instituciones (hogares, sextor corporativo y gobierno) al interior de la economía y con respecto al mundo.

3 El Índice de Privación Múltiple  2015 (IMD 2015) combina varios indicadores, seleccionados para cubrir un amplio rango de temas económicos, sociales y de 

vivienda.

las comunidades de bajos ingresos a un costo mí-

nimo y utilizando un número limitado de personal 

y recursos. Esta herramienta da una buena idea del 

acceso y permite que los países monitoreen su pro-

greso a lo largo del tiempo.

Cuadro 1: Proporción de personas cerca al 
transporte (PNT). Un ejemplo de medida de 
accesibilidad al transporte público  (ITDP Brasil, 
2017)

El ITDP aplicó la medida de personas cerca al transpor-
te (PNT por sus siglas en inglés) para ciudades brasi-
leras y evaluó la accesibilidad de diferentes grupos de 
ingreso al transporte público rápido. La investigación 
incluyó 900 estaciones a lo largo de aproximadamente 
1.000 kilómetros de líneas de transporte público en 
diez áreas metropolitanas, en las que habitan más de 
60 millones de personas, cerca de un tercio de la pobla-
ción total de Brasil. Incluso en las áreas metropolitanas 
en las que hay buena cobertura general para la pobla-
ción, las estaciones de transporte están concentradas 
cerca de los grupos de población de mayores ingresos. 
Estos hallazgos resaltan la importancia de mejorar el 
acceso al transporte público para la población de me-
nores ingresos y la necesidad de buscar un desarrollo 
socialmente más inclusivo en Brasil.

En el caso de la región metropolitana de Río de Janeiro, 
con más de 12 millones de habitantes, entre 2010 y 
2015 la ciudad incrementó su red de transporte públi-
co con más de 91 kilómetros de BRT y expandió la red 
de metro en 1.2 Km, como preparación para la Copa 
Mundial de la FIFA de 2014 y los Juegos Olímpicos de 
2016. Una nueva línea de metro y una red de tranvía 
en el centro fueron inauguradas también en la segunda 
mitad de 2016. Con estas mejoras, la cobertura de Río 
fue la mejor de las ciudades estudiadas tanto a escala 
de la ciudad (52%) como del área metropolitana (31%).

Para mejorar esta medida, el ITDP recomienda super-
ponerla con los niveles de ingreso por área cubierta.
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El mapeo de accesibilidad utilizando tecnología 

smartphone muestra un camino prometedor, pero 

estos enfoques presentan fallas en su enfoque hacia 

el aspecto de género de los viajes, a menos de que 

este aspecto se incluya en la recolección de datos 

(tanto género como propósito del viaje).

LA NUEVA AGENDA URBANA

En la conferencia Hábitat III, celebrada en Quito, 

Ecuador en octubre de 2016, los gobiernos estable-

cieron una Nueva Agenda Urbana (NAU), que resal-

ta los desafíos urbanos que deben enfrentarse en 

los próximos 20 años. Lograr ciudades accesibles e 

inclusivas, y proporcionar acceso equitativo a to-

dos los servicios, incluído el transporte, son dos de 

los objetivos generales aceptados ampliamente. El 

derecho a la ciudad se incluyó por primera vez en 

una declaración de la ONU, lo cual representa un 

paradigma importante que sienta una base fuerte 

en la lucha por lograr servicios públicos sensibles al 

género y la provisión de movilidad urbana y trans-

porte público como componentes esenciales de ello.

“Promoveremos el acceso de todos a unos sistemas 

de transporte terrestre y marítimo, y de movilidad 

urbana que sean seguros, asequibles, accesibles y 

sostenibles y tengan en cuenta las cuestiones de 

edad y género, que hagan posible una participación 

significativa en las actividades sociales y económi-

cas en las ciudades y los asentamientos humanos, 

mediante la integración de los planes de trans-

porte y movilidad en las planificaciones urba-

nas y territoriales, y la promoción de una amplia 

gama de opciones de transporte y movilidad”

— (NACIONES UNIDAS, 2016)

INICIATIVAS INTERNACIONALES DE TRANSPORTE SOSTENIBLE

El transporte tiene un efecto innegable sobre tres 

aspectos principales del desarrollo sostenible: la 

protección del ambiente, el desarrollo económico 

equitativo y la integración social. Existen numero-

sas iniciativas que reflejan esfuerzos individuales y 

colectivos por parte de la comunidad de transporte 

sostenible para abordar sus aspectos globales.

Sin embargo, la mayoría se enfocan en reducir los 

impactos ambientales, tales como los 21 Compro-

misos del Transporte para el Cambio Climático Glo-

bal liderados por la Asociación para el Transporte 

Sostenible y Bajo en Carbono (SLoCaT por sus siglas 

en inglés) (Partnership on Sustainable Low Carbon 

Transport, 2015) y, más recientemente, la iniciativa 

de Movilidad Sostenible Para Todos (SuM4All). La 

mayoría de los compromisos están diseñados para 

abordar el cambio climático y los impactos am-

bientales, con un gran número enfocándose en los 

aspectos técnicos y no sociales del transporte. La 

década de la seguridad vial, la meta de los ODS para 

la seguridad vial y el trabajo de FIA Foundation en 

esta área abordan los impactos sociales de los si-

niestros y muertes viales. SuM4All también se con-

centra en los aspectos sociales, incluido el género, 

en su componente de Acceso Universal, resaltando 

el concepto de que el transporte sostenible no debe 

“dejar a nadie atrás”.
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DIMENSIÓN DE GÉNERO EN LA POLÍTICA INTERNACIONAL Y REGIONAL

La atención internacional a los temas de género no es 

nueva. En 1979 la Asamblea General de las Naciones 

Unidas aprobó la Convención sobre la eliminación de 

todas las formas de discriminación contra la mujer 

(CEDAW). Esta establece los derechos de las mujeres 

y defiende el principio de igualdad entre mujeres y 

hombres. Al adoptar la Convención, los países se com-

prometen a crear las instituciones necesarias e imple-

mentar medidas para eliminar todas las formas de dis-

criminación contra las mujeres. En 1978 fue ratificada 

por casi todos los países de América Latina, excepto 

dos. La convención se actualizó en 2007 y actualmente 

todos los países de la región la han ratificado.

La Conferencia Mundial de Derechos Humanos (1993) 

finalizó una era donde se creía que los derechos hu-

manos eran neutrales en cuanto al género. La Plata-

forma de Acción de Beijing (1995), que fue uno de los 

resultados claves de la conferencia de la ONU sobre el 

estado de las mujeres alrededor del mundo, cuenta con 

189 países signatarios para implementar mejoras en 12 

áreas, desde la pobreza y los derechos humanos hasta 

la salud y la educación. Acabar con la violencia con-

tra las mujeres se considera un elemento crítico. En 

2013, la Comisión de la Condición Jurídica y Social de la 

Mujer de las Naciones Unidas (CSW57) identificó va-

rias formas de violencia sexual contra mujeres y niñas 

(VSCMN) en espacios públicos, las catalogó como áreas 

de preocupación distintivas e instó a los gobiernos a 

prevenirlas.

En América Latina, la agenda de equidad de género se 

ha fortalecido al lograr la convergencia de las agendas 

nacionales en cada escala, en particular con los movi-

mientos sociales y feministas que exigen igualdad y no 

discriminación, además de la inclusión de los princi-

pios de la CEDAW en la legislación nacional.

Estos acuerdos constituyen un marco de objetivos para 

construir sociedades democráticas. La región se está 

alejando rápidamente de las dictaduras y conflictos 

armados de las décadas recientes, que dañaron las ins-

tituciones democráticas y perjudicaron la supremacía 

de la ley, hacia una mayor democratización y respeto 

por los derechos humanos. Esto es particularmente 

cierto para Argentina y Chile, que recuperaron sus de-

mocracias de manera relativamente reciente (Argenti-

na, 1983; Chile,1990).

Hay un proceso constante de construcción de una 

agenda (o agendas) regional de género y el desarro-

llo de medidas y acciones temáticas y programáticas 

amplias y de profundidad, especialmente dado que los 

compromisos de los gobiernos proporcionan un apoyo 

importante para las iniciativas en el contexto nacio-

nal. Todos los países de la región han demostrado su 

voluntad para cumplir los compromisos internacio-

nales y regionales, implementar iniciativas orienta-

das a consolidar y fortalecer la democracia, y construir 

agendas regionales de género. Lo anterior, se ha ex-

presado en planes de igualdad y equidad de género. En 

concreto, se busca crear condiciones en las que todos 

los ciudadanos, mujeres y hombres, puedan ejercer 

sus derechos sociales, económicos y culturales de ma-

nera integral. Más recientemente, Ministras de la Mu-

jer y funcionarias de alto nivel en temas de género de 

23 países en América Latina y el Caribe, concluyeron 

las Consultas Regionales que condujeron a la sesión 
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número 61 de la Comisión de la Condición Jurídica y 

Social de la Mujer de las Naciones Unidas (CSW61), en 

la que se pidieron medidas decisivas para promover el 

empoderamiento económico de las mujeres (UN Wo-

men, 2017).

Esta tendencia también se refleja en otras regiones 

del mundo. La Estrategia de Lisboa de la Unión Euro-

pea (European Council, 2000), que fue avalada por el 

Consejo Europeo (Marzo de 2000) estableció una es-

trategia de diez años para el crecimiento y el empleo, 

que incluye medidas y objetivos clave de igualdad de 

género. Algunas instituciones europeas revisaron esta 

estrategia en 2005 y varios aspectos relacionados con 

género fueron incorporados en las medidas y objetivos 

generales.

Sin embargo, la realidad es que, a pesar de los nuevos 

marcos de política, el progreso real en cuanto a la in-

tegración de las mujeres, especialmente en el mercado 

laboral y las posiciones claves de toma de decisiones, 

es penosamente lento.

IGUALDAD Y EQUIDAD

Igualdad y equidad son similares, pero requieren dife-

rentes estrategias. Igualdad consiste en darle a todos 

el mismo trato y busca promover la justicia, pero solo 

puede funcionar si todos empiezan en el mismo nivel 

y requieren la misma ayuda. Equidad representa jus-

ticia, o lo que puede denominarse igualdad de resul-

tados. Esto involucra la inclusión de distintos aspectos 

para responder a las necesidades y desventajas parti-

culares de ciertos grupos, de manera que todos inicien 

con la misma posibilidad de éxito, pero pueden recibir 

distintos niveles de apoyo a lo largo del recorrido. 

La equidad, entonces, incluye ajustar políticas para 

contrarrestar cualquier desventaja (percibida o real) 

resultado de la edad, raza, estrato social, género y/ o 

capacidades mentales o físicas, de manera que todas 

las personas puedan tener el mismo acceso y los mis-

mos beneficios. Desde esta perspectiva, algunos gru-

pos requieren servicios y programas adicionales – en 

lugar de solamente un conjunto estándar provisto para 

la mayoría – para contrarrestar sus desventajas. Por 

ejemplo, en teoría, todas las personas pueden partici-

par en política, pero cuando las mujeres son las prin-

cipales proveedoras del cuidado social esencial, es muy 

difícil para ellas participar como candidatas, ministras 

o administradoras públicas de alto nivel. Deberían te-

ner los mismos derechos a participar en todos los as-

pectos de la sociedad, pero en realidad, esto implica 

ajustar los privilegios y prioridades que la sociedad le 

asigna a mujeres y hombres, de manera que ellas pue-

dan hacerlo. Entonces, la equidad es un requerimien-

to más genuino, dado que permite una redistribución 

más igualitaria de las responsabilidades del cuidado, 

como ocurre en países como Dinamarca, con leyes 

estrictas sobre licencias de maternidad y paternidad. 

Hasta ahora, muchas políticas nacionales se enfocan 

en la igualdad (tal como la no discriminación en el tra-

bajo) y no en equidad, y muy pocas incluyen al trans-

porte. Sin embargo, para lograr los objetivos políticos 

de alto nivel de los ODS y la NAU, es extremadamente 

importante que las ciudades implementen políticas 

más inclusivas, en particular respecto al espacio pú-

blico, las calles y el transporte público.
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PANORAMA DE LA PROTECCIÓN 

LEGAL DE LAS MUJERES (VCMN)

A pesar del progreso significativo en cuanto a pro-

tección legal, la violencia contra mujeres y niñas 

aún es generalizada y se reconoce que es una barre-

ra importante en el avance de las mujeres. El miedo 

a la violencia en el hogar, por parte de miembros 

de la familia y otros allegados, así como en el es-

pacio público restringe la participación de las ni-

ñas y mujeres en la educación, el empleo y otros 

aspectos del desarrollo humano. En particular, si 

las ciudades buscan alcanzar su potencial para ge-

nerar crecimiento económico, deben ser inclusivas; 

y para que las mujeres puedan ejercer plenamente 

su derecho a la ciudad, deben estar libres de las es-

tructuras sociales patriarcales que aún prevalecen 

en casi todos los niveles de la sociedad.

La discriminación puede tomar muchas formas, 

como se ilustra en la Figura 3.

Figura 3. Desigualdades basadas en el género. Fuente: (UNDP, 2015).

RESPONDER A LA DISCRIMINACIÓN CONTRA LAS MUJERES

Existen restricciones legales que aún obstaculizan 

los derechos de las mujeres en muchas áreas de sus 

vidas que afectan directamente su participación en 

la fuerza de trabajo. Globalmente, 155 economías 

tienen al menos una ley que le da a las mujeres 

menos derechos económicos que a los hombres: es-

tas incluyen 100 países en los que las mujeres no 

pueden desempeñar los mismos trabajos que los 

hombres (OXFAM International, 2017). Adicional-

mente, 46 países no tienen leyes contra la violencia 

doméstica, lo cual respalda la idea de que los hom-

bres pueden decidir cómo deben comportarse las 

mujeres y especialmente si pueden trabajar fuera 

del hogar.

Se ha promulgado la igualdad entre mujeres y 

hombres como parte de las responsabilidades del 

estado por medio de tres tipos de políticas: aquellas 

que afirman la igualdad de género ante la ley, ac-

ciones afirmativas (positivas) y la transversalidad 

del género. Abordar los problemas específicos de 

las mujeres, que se originan en la desigualdad de 

género a través del desarrollo de políticas públicas, 

requiere ir más allá de la igualdad en sí y enfocarse 

ALIMENTADO POR ESTEREOTIPOS DE GÉNERO, ROLES Y 
NORMAS, ASÍ COMO TAMBIÉN INSTITUCIONES Y MARCOS 

LEGALES DISCRIMINATORIOS.
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en lograr el ejercicio o agencia completa sobre los 

derechos humanos. La gobernanza a escala nacio-

nal y de ciudad debe fortalecerse para eliminar la 

discriminación tanto en el contexto nacional como 

local, con el fin de lograr resultados equitativos.

Los estándares relacionados en los derechos huma-

nos de las mujeres en el contexto interamericano 

de derechos humanos han estado cobrando impul-

so desde 1994, cuando se adoptó la convención de 

Belém do Pará (la Convención interamericana para 

prevenir, sancionar y erradicar la violencia contra 

la mujer). Es el instrumento más ratificado de la 

región en cuanto a derechos humanos y continúa 

siendo el único tratado multilateral en el mundo 

que se centra exclusivamente en el problema de 

la violencia contra las mujeres4 (Organization of 

American States, 1994). Se logró un punto de quie-

bre importante en 2009, cuanto la Corte Interame-

ricana de Derechos Humanos promulgó su primera 

resolución integral sobre derechos de las mujeres 

4 La Convención de Belem do Pará, adoptada en 1994, ha sido ratificada por 32 estados miembro de la Organización de Estados Américanos

(Celorio, 2011), después de examinar un núme-

ro significativo de violaciones bajo la Convención 

Americana de Derechos Humanos y la Convención 

de Belém do Pará. Las declaraciones de Montreal 

(2002) y Bogotá (2004) sobre Seguridad de las Mu-

jeres también proporcionaron líneas de acción úti-

les para la gobernanza urbana en cuanto a la segu-

ridad de las mujeres.

La existencia de un sistema regional de derechos 

humanos fuerte, con instituciones que tienen ju-

risdicción sobre los estados, ha tenido un rol fun-

damental en la eliminación de todos los tipos de 

violencia de género. El Sistema Interamericano de 

Derechos Humanos ha sido la autoridad que ha res-

ponsabilizado a los estados de la región por casos 

de violencia de género y le proporciona a las vícti-

mas un mecanismo independiente para exigir que 

sus derechos sean respetados (Evidence and Les-

sons from Latin America (ELLA), 2014)
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RESUMEN DE LA PROTECCIÓN LEGAL DE LAS MUJERES EN LOS 

PAÍSES DE ESTUDIO: ARGENTINA, CHILE Y ECUADOR

5 Confirmed in Safe and Sound scoping studies as part of their flagship Safe Cities program http://www.unwomen.org/en/what-we-do/ending-violence-

against-women/creating-safe-public-spaces

Una rápida revisión de los marcos legales en cuanto 

a la protección de las mujeres en los países inclui-

dos en el estudio reveló diferencias importantes. 

Ecuador, por ejemplo, ha elevado el reconocimien-

to de los derechos de las mujeres a nivel consti-

tucional (Asamblea Nacional Constituyente, 2008). 

En 1997, Ecuador propuso incluir políticas y me-

tas basadas en las prioridades aprobadas durante 

la Cuarta Conferencia Mundial sobre las Mujeres 

en Beijing en 1995 (UN Women, 1995) en el Plan 

Nacional de Desarrollo, orientadas a disminuir la 

pobreza, eliminar la violencia contra las mujeres e 

incrementar la participación de las mujeres en el 

desarrollo, la vida política y la toma de decisiones.

Aun así, el progreso es lento, hay muchas lagunas y 

vacíos, y la violencia contra las mujeres aún es co-

mún. Argentina tiene un historial particularmente 

grave por feminicidios, dado que es el tercer país 

de la región con mayor incidencia de este delito de 

17 estudiados (después de El Salvador y Honduras), 

con 254 mujeres asesinadas por cada 100,000 habi-

tantes mujeres. Ecuador (72) y Chile (34) también 

tienen tasas preocupantemente altas (Economic 

Commission for Latin America and the Caribbean 

(ECLAC), 2015). Estas diferencias parecen reflejar 

un fenómeno de sub-reporte, el cual se considera 

que está bastante generalizado, dado que los meca-

nismos de reporte y las definiciones de feminicidio 

no son universales. No es fácil probar un femini-

cidio y varios incidentes pueden ser catalogados 

como homicidios, cuando en realidad deberían cla-

sificarse como feminicidio.

En el 2014, en Ecuador hubo 73 feminicidios (83 en 

el 2016), aunque hay poca estandarización de qué 

constituye un feminicidio en el Código Penal Ecua-

toriano. En cuanto a la violencia en términos más 

generales, la Encuesta de Violencia de Género lle-

vada a cabo por el INEC (INEC, 2012c) mostró que, a 

escala nacional, 6 de cada 10 mujeres mayores de 15 

años han sido víctimas de violencia.

El sub-reporte o reporte inadecuado también es un 

problema en cuanto al acoso y la violencia en el es-

pacio público. Estas situaciones actualmente tienen 

altos niveles de sub-reporte (que se refleja en la 

falta de estadísticas disponibles) y por lo tanto no 

se incluyen en muchas estadísticas usadas para la 

planeación urbana y de transporte (FIA Foundation, 

2016)5. En este documento se presenta una hipóte-

sis que busca explicar esto, según la experiencia del 

estudio.

En Quito se han observado incrementos recientes, 

asociados con las medidas implementadas (ver la 

SECCIÓN 4 Diagnóstico y resultados principales y 

la SECCIÓN 5 Intervenciones – actores, soluciones 

e intercambios). Aun así, a escala nacional, no hay 

una institución específica que se encargue de los 

asuntos de las mujeres, aunque el Ministerio de In-

clusión Social lidera programas para reducir la vio-
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lencia doméstica. También hay vacíos a escala local, 

dado que el gobierno municipal de Quito, que ma-

neja los temas de tránsito y movilidad en la ciudad, 

no cuenta con una unidad dedicada a la seguridad 

de las mujeres. La Unidad Patronato Municipal San 

José (una fundación dirigida por el municipio) im-

plementa políticas sociales locales y recientemente 

ha introducido algunos programas para abordar la 

violencia y el acoso a las mujeres en el espacio pú-

blico y el transporte público.

En Santiago (Chile), el Observatorio Contra el Acoso 

Callejero (OCAC) ha sido líder en el tema y actual-

mente hay varios ministerios con unidades especí-

ficas de género. Adicionalmente, el Ministerio de la 

Mujer y la Equidad de Género incluyó recientemen-

te temas urbanos y de transporte en su agenda de 

equidad de género.

En Argentina, los esfuerzos para mejorar la segu-

ridad de las mujeres en el transporte se enmarcan 

en dos leyes, en donde se incluyen como parte del 

espacio público en el que las mujeres llevan a cabo 

sus actividades diarias. La Ley Nacional 26.485 

(que entró en efecto en el 2010) se centra en erra-

dicar todas las formas de violencia contra las muje-

res y eliminar la discriminación, para garantizar el 

derecho a vivir sin miedo a la violencia. El Artículo 

4, define la violencia contra la mujer como “toda 

conducta, acción u omisión, que, de manera directa 

o indirecta, tanto en el ámbito público como en el 

privado, basada en una relación desigual de poder, 

afecte su vida, libertad, dignidad, integridad física, 

psicológica, sexual, económica o patrimonial, como 

así también su seguridad personal”. La naturaleza 

Cuadro 2: Foro Económico Mundial – Grupo de 
Trabajo en Paridad de Género de Chile para impacto 
nacional

Hace catorce años, el Foro Económico Mundial (WEF, 
siglas en inglés) se interesó en el tema de la paridad 
de género y empezó a reportar de manera anual sobre 
las brechas de género a escala global, y creó grupos de 
trabajo especiales en Chile y, más recientemente, en 
Argentina. Líderes de alto rango en los sectores público, 
privado y la sociedad civil se unieron para acelerar el 
progreso en la paridad de género en términos económi-
cos en todo Chile e implementar un modelo de acción 
colaborativo con apoyo del sector público y privado.

Con apoyo del BID y la secretaría ejecutiva de Comuni-
dad Mujer, además del respaldo de la Presidenta Michelle 
Bachelet, la dirección del Grupo de Trabajo ha designa-
do un plan de acción enfocado en cuatro áreas clave. 
El objetivo es mejorar los indicadores de la brecha de 
género en tres años. No es una tarea menor, pues Chile 
ocupa el puesto 70 entre 144 países en el reporte de 
brecha de género, y esta situación empeora si se incluyen 
la participación en el mercado laboral y las oportunidades 
económicas. El Grupo de Trabajo se enfoca en:

• Aumentar la participación de las mujeres en el merca-
do laboral;

• Aumentar el número de mujeres en posiciones geren-
ciales y de liderazgo; 

• Reducir la brecha salarial de género; y
• Cambiar mentalidades y estereotipos de género. 

En cada una de estas cuatro áreas, el Grupo de Trabajo 
identificó medidas específicas para crear impacto, de 
cómo la implementación de un enfoque de género en 
las políticas corporativas de recursos humanos, una 
proposición de enmienda a la ley de igualdad salarial 
entre mujeres y hombres, y acuerdos con ‘cazatalentos’ 
para incrementar la presencia de mujeres en alta gerencia 
y juntas directivas. Para lograr un cambio, el Grupo de 
Trabajo está juntando compromisos de acción de más de 
70 compañías – muchas de las cuales operan en sectores 
de rápido crecimiento, cruciales para el futuro crecimien-
to económico de Chile – que se han registrado como 
miembros. El impacto ya se ha observado, por ejemplo, 
en un acuerdo reciente entre el gobierno y el sector 
privado para apoyar capacitaciones en habilidades y 
gestión para mujeres aspirantes a gerentes. Este modelo 
se está promoviendo para ser adoptado en otros países 
(Chavarría, 2017).
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integral de esta ley promueve el desarrollo de po-

líticas públicas que enfrenten las diversas formas 

de violencia, y su amplio alcance hace que sea fácil 

de aplicar.

El Consejo Nacional de la Mujer (CNM), creado en 

1992, tiene el mandato de articular y coordinar ac-

ciones para cumplir con esta norma y designar po-

líticas públicas. En 2017, se convirtió en el Institu-

to Nacional de Mujeres, que reporta directamente a 

la Secretaría de Estado, y ha estado desarrollando 

el primer plan nacional de acción para erradicar la 

violencia contra las mujeres (2017-2019). También 

ha habido avances a escala local. En la Provincia de 

Buenos Aires, la Subsecretaría de Género y Diversi-

dad Sexual se encuentra dentro de la Secretaría para 

los Derechos Humanos, mientras que, en la Ciudad 

Autónoma de Buenos Aires, la Dirección General de 

Mujeres está bajo la Subsecretaría de Bienestar So-

cial, que a su vez pertenece al Ministerio del Hábitat 

y el Desarrollo Humano. Ambas jurisdicciones – la 

CABA y la Provincia – tienen departamentos espe-

cíficos dedicados a la promoción de la igualdad de 

oportunidades para mujeres y hombres.

Para el contexto de este estudio, es importante 

mencionar que desde 2015 la CABA tiene legislación 

específica sobre el acoso callejero (Ley 5.306). En di-

ciembre de 2016, la Ley 5.742 sobre la prevención del 

acoso sexual en espacios públicos definió el acoso 

sexual y las sanciones para los responsables. La ley 

incluye el acoso verbal y físico, intimidación o abuso 

que pueda afectar la dignidad, libertad, tránsito libre 

o el derecho a la integridad física y moral, motivado 

por el género, la identidad y/o la orientación sexual.

Sin embargo, a pesar de los avances legales, aún hay 

mucho por hacer a escala nacional, regional y local. 

Aunque son importantes estos cambios institucio-

nales, son insuficientes para garantizar la seguridad 

de las mujeres en el espacio público o el transpor-

te, como lo explicó una experta en género y leyes, 

entrevistada para este estudio. Su investigación so-

bre los marcos legales en América Latina (Gherar-

di, 2016) concluyó que, a pesar de una legislación 

relativamente robusta y del progreso en el tema de 

violencia doméstica, el acoso en general, y en parti-

cular en el espacio público, no se aborda de manera 

efectiva. En su opinión, los efectos combinados de 

una gran cantidad de actos de acoso pequeños y en 

apariencia inconsecuentes, forman la base para ac-

tos criminales más serios contra las mujeres. Desde 

su perspectiva y la de otros expertos consultados, lo 

que realmente falta es una mejor interpretación e 

implementación más robusta de estas leyes.

El estudio que se llevó a cabo en Quito, Santiago y 

Buenos Aires mostró que el acoso en el transporte 

público es un problema serio, que le produce ma-

lestar emocional a muchas mujeres. Esta situación 

ha estado ocurriendo por un largo tiempo, como 

lo demuestran las estrategias de adaptación de las 

mujeres mayores entrevistadas en la encuesta y los 

grupos focales. A pesar de esto, solo ha sido recono-

cido recientemente como un problema que requiere 

recursos dedicados y atención. Como se mencionó, 

en la mayoría de ciudades y países, el acoso no se 

tipifica actualmente como un crimen y no hay un 

procedimiento claro para reportar, responder o lle-

var al responsable ante la justicia, lo que hace es que 

esté sub-reportado y sea difícil de observar en las 
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estadísticas. Los hallazgos del estudio le proporcio-

nan una guía a las ciudades, instituciones y sociedad 

civil sobre maneras apropiadas de responder ade-

6 CEPAL – Comisión Econnómica para América Latina y el Caribe

cuadamente al acoso sexual (ver la SECCIÓN 4 Diag-

nóstico y resultados principales ) y ayudar a lograr 

un transporte urbano más sensible al género.

DESARROLLOS INSTITUCIONALES

En América Latina, un número creciente de mi-

nisterios nacionales y observatorios han tomado el 

mandato de mejorar la paridad y equidad de género 

en la región. En la X Conferencia Regional sobre la 

Mujer de América Latina y el Caribe de la CEPAL6, 

que tuvo lugar en Quito en el 2007, los gobiernos 

reconocieron que la paridad es:

“uno de los propulsores determinantes de la de-

mocracia, cuyo fin es alcanzar la igualdad en el 

ejercicio del poder, en la toma de decisiones, en 

los mecanismos de participación y representa-

ción social y política, y en las relaciones fami-

liares al interior de los diversos tipos de familias, 

las relaciones sociales, económicas, políticas y 

culturales, y que constituye una meta para erra-

dicar la exclusión estructural de las mujeres”.

—(UN & CEPAL, 2007, p. 3).

Los estados miembros de la CEPAL solicitaron la 

creación de un Observatorio de Equidad de Gé-

nero para América Latina y el Caribe (Economic 

Commission for Latin America and the Caribbean 

(ECLAC), 2015) para coordinar los esfuerzos de las 

agencias de la ONU, los bancos de desarrollo y los 

organismos nacionales responsables del progreso 

de las mujeres y de mantener estadísticas a escala 

nacional en cada uno de los países de la región. El 

propósito de esta iniciativa es el de medir el pro-

greso hacia el cumplimiento de las metas interna-

cionales en cuanto a equidad de género y aumentar 

su visibilidad. Incluye un conjunto de indicadores 

estratégicos relacionados con la equidad de género, 

así como herramientas analíticas para el diseño de 

políticas, y producir informes periódicos sobre los 

avances en áreas clave tales como:

• Trabajo pagado y no pagado, uso del tiempo y 

pobreza;

• Acceso a la representación política y de toma 

de decisiones;

• Violencia de género;

• Derechos de salud y reproductivos

Una reunión preparatoria, la 53ª Mesa Directiva de 

la Conferencia Regional sobre la Mujer de América 

Latina y el Caribe, se llevó a cabo en Santiago, Chile 

en enero de 2016 para discutir la Agenda de Desa-

rrollo 2030 y los Objetivos de Desarrollo Sostenible 

relacionados con la equidad de género y la autono-

mía de las mujeres. Michelle Bachelet, Presidenta 

de Chile y ex Directora de ONU Mujeres, destacó la 

necesidad de implementar políticas públicas es-

pecíficas para dar seguimiento a las desigualdades 

que afectan a las mujeres de la región y también 
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resaltó la importancia del rol de las mujeres para 

lograr los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Los 

delegados aprobaron la creación de una estrategia 

para la ejecución de los compromisos que ya habían 

asumido los gobiernos participantes. Otros resul-

tados que muestran los avances de la región que 

7 En el contexto de este estudio, el transporte público ‘formal’ se refiere al transporte masivo, mientras que ‘informal’ se refiere a los muchos tipos de 

servicios que puede prestar el sector privado de manera organizada, pero que comúnmente responden a la demanda. Se entiende que esta es una categorización 

rudimentaria

exhibieron en la XIII Conferencia Regional sobre la 

Mujer de América Latina y el Caribe, que tuvo lu-

gar en octubre de 2016 en Montevideo, junto con la 

Estrategia de Montevideo para la Implementación 

de la Agenda Regional de Género en el Marco del 

Desarrollo Sostenible hacia 2030 (CEPAL, 2017).

TRANSPORTE, MUJERES Y POBREZA

La desigualdad de ingreso afecta a muchas regio-

nes en el mundo, con el 8% de la población global 

viviendo con menos de USD 10 por día. Hay una 

fuerte correlación entre pobreza, género y movili-

dad urbana. El transporte satisface la necesidad de 

movilizarse, pero también influye sobre el acceso al 

empleo y otros servicios. Las mujeres comúnmente 

se encuentran en los quintiles de ingreso más ba-

jos de la sociedad. Las personas de bajos ingresos 

frecuentemente dependen más de cualquier forma 

de transporte público (formal o informal7) y sufren 

más con las estructuras tarifarias no reguladas. En-

tonces, aquellos con bajos ingresos deben dedicar 

más tiempo y dinero para satisfacer las necesidades 

más básicas de movilidad, lo que a su vez reduce su 

habilidad para acumular activos que puedan sacar-

los de la pobreza.

En consecuencia, el transporte juega un rol funda-

mental en mejorar o exacerbar las condiciones de 

vida de las mujeres, en particular de aquellas que 

están en la pobreza (United Nations Statistics Di-

vision, 2015). La pobreza urbana, y la falta de in-

fraestructura y servicios asociada con esta, impacta 

también la facilidad y rapidez con que las mujeres 

pueden llevar a cabo sus labores domésticas y de 

cuidado diarias. Si las conexiones de transporte son 

deficientes, los viajes destinados a compras, reco-

lectar agua o asegurarse de que los niños lleguen a 

la escuela toman un tiempo y energía desproporcio-

nados. Dado que las mujeres (de todas las edades), 

y no los hombres, son las principales responsables 

de estas labores, se ven desproporcionadamente 

afectadas por el transporte de mala calidad, lo cual 

conlleva a que sufran no solo de pobreza monetaria, 

sino también de pobreza de tiempo. A esto se le lla-

ma la doble o triple carga de las mujeres, dado que 

deben balancear sus roles de cuidado y reproducti-

vos con actividades económicas y de generación de 

ingresos.

Según la ONU, un número creciente de personas 

pobres en áreas urbanas son mujeres (United Na-

tions Statistics Division, 2015). Muchas mujeres 

pobres en entornos urbanos recurren a actividades 

informales o de tiempo parcial para incrementar 

los ingresos del hogar, frecuentemente desde eda-

des tempranas. Como resultado, las cargas labora-



 E
SM

S 
—

 3
3

Tendencias globales en igualdad y equidad de género

les de las mujeres por actividades pagas y no pagas 

son generalmente mucho mayores que las de los 

hombres, profundizando esta noción de una carga 

doble o triple de cuidado de la familia, el hogar y el 

ingreso.

En el contexto latinoamericano de los últimos vein-

te años, Chile ha sido uno de los países cuya econo-

mía ha experimentado rápido crecimiento. Aunque 

esto ha llevado a una reducción considerable en la 

pobreza, el rápido crecimiento económico a me-

nudo incrementa la desigualdad. Según datos del 

Banco Mundial, entre el año 2000 y 2015, la po-

blación considerada como pobre se redujo de 26% 

a 7,9% (The World Bank, 2018). Sin embargo, aún 

hay una profunda desigualdad económica en Chile, 

como lo demuestra su coeficiente GINI, que lo ubica 

al nivel de Turquía y México (Index Mundi, s/f). 

En el caso de Argentina, un estudio reciente del 

Banco Mundial en uno de los sectores de bajos in-

gresos en Buenos Aires (Alves, Raffo, Gonzalez, & 

World Bank, 2018) conocido como Barrio 31, cerca 

del centro de la ciudad, confirmó que las mujeres 

pobres llevan a cabo la mayoría de las labores del 

cuidado en la familia. Su movilidad diaria está con-

dicionada por la ubicación de los centros de activi-

8 Los proveedores de transporte no proporcionan paradas dentro de estos sectores por miedo a la seguridad de sus vehículos y personal, y en general a la 

ilegalidad de la zona

dades asociados con educación, salud y deporte, y 

según si estas actividades están disponibles dentro 

del sector o no. En ese caso – que se puede conside-

rar representativo de varios sectores similares, con 

bajos ingresos e informales, en muchas ciudades de 

la región – los usuarios de transporte público (que 

son en su mayoría mujeres) deben caminar largas 

distancias para acceder a las paradas de bus, que 

frecuentemente están ubicadas en los límites de la 

comunidad8. Dado que esto no es posible luego del 

anochecer, por razones de seguridad, puede que li-

miten sus movimientos a las horas del día, a me-

nos que estén acompañadas por hombres. Esto se 

convierte en una limitante para acceder al empleo, 

salud y educación con su potencial para el avance 

social, pero, además, también afecta la participa-

ción de sus hijos (en especial de las niñas) en acti-

vidades que promuevan el bienestar.

El nivel de movilidad de una persona determina 

las oportunidades a las que esta puede acceder, en 

particular en cuanto se refiere a educación, salud, 

mercados y empleo. Como se muestra a continua-

ción, las mujeres también tienen más probabilida-

des de estar desempleadas o en empleos informales 

y precarios que los hombres.
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Participación de las mujeres en los mercados laborales

Figura 4. Gráfico de la participación de las mujeres en el Mercado laboral en América Latina. Fuente: (Granada et al., 2016).

9 Chile no se incluyó en los 10 países

A pesar de que las mujeres representan la mitad de 

la población mundial, solo contribuyen el 37% del 

PIB global y solamente el 52% de las mujeres par-

ticipa de la fuerza mundial de trabajo, en compara-

ción con el 78% de los hombres. Esto significa que 

hay 700 millones menos de mujeres que de hom-

bres en empleo remunerado, y se ha tenido poco 

progreso en la reducción de esta brecha en los úl-

timos diez años (hasta 2015). Las mujeres también 

tienen más probabilidad de trabajar en el sector in-

formal, sin protección social o derechos laborales 

(Ulrichs, 2016).

En América Latina, la participación de las mujeres 

en los mercados laborales es aún más baja que el 

promedio global, dado que solamente el 50,3% de 

las mujeres se reportan como activas económica-

mente (en comparación con el 78,9% de los hom-

bres). Esta disparidad se debe, en parte, a la manera 

en que se calcula el PIB dado que las mujeres tienen 

menos empleos pagos de tiempo completo, más 

contratos de tiempo parcial y trabajos informales, y 

más del 80% de las personas en empleo doméstico 

en el mundo son mujeres. Pocos trabajos de estos 

se incluyen en las cuentas nacionales. En Ecuador, 

las mujeres representan solamente el 45,4% de la 

población económicamente activa (PEA) a escala 

nacional pero son el 51,8% de la población en edad 

de trabajar (PET) de Quito (INEC, 2010a). 

El informe más reciente sobre el tiempo destinado 

a trabajo pagado y no pagado (con los últimos da-

tos disponibles, de 2014) en diez países de América 

Latina (para la población de 15 años o más, según 

género y país) reveló que las mujeres trabajan más 

horas que los hombres. En particular para dos de 

los tres países estudiados para este informe: en 

Argentina, las mujeres trabajan un promedio de 

68,6 horas por semana comparadas con 58,6 de 

los hombres y en Ecuador estas cifras son de 61 y 

54,2 horas respectivamente9. Cuando se considera 

solamente el empleo remunerado, las mujeres en 

están DESEMPLEADAS en la región

6,5%
9,3%

Personas viviendo en la POBREZA en la región son MUJERES

7 de cada 10
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Argentina trabajan un promedio de 15,6 horas por 

semana comparadas con 43 horas para los hom-

bres, pero destinan 34 horas al trabajo no remu-

nerado en comparación con 17,6 para los hombres. 

En Ecuador, este dato es de 20,7 horas para trabajo 

remunerado y 40 en trabajo no remunerado para 

las mujeres, y 44 horas de trabajo remunerado y 

10,2 no remunerado para los hombres (Economic 

Commission for Latin America and the Caribbean 

(ECLAC), 2015). Las ciudades que se incluyeron en 

este análisis son: Buenos Aires (Argentina), La Paz 

(Bolivia), Fortaleza (Brasil), São Paulo (Brasil), Bo-

gotá (Colombia), Quito (Ecuador), Ciudad de Méxi-

co, Lima (Perú) y Montevideo (Uruguay).

Figura 5. Participación de las mujeres en los mercados laborales globales. Fuente: Autores, basado en Mckinsey Global Institute (2014), para 145 países

El McKinsey Global Institute estimó que si las mu-

jeres participaran igual en los mercados laborales, 

se podrían sumar USD 28 billones a la economía 

mundial (Woetzel et al., 2015). Al mapear 15 indica-

dores de igualdad de género (en cuatro categorías: 

igualdad en el trabajo, servicios esenciales y faci-

litadores de oportunidades económicas, protección 

legal y voz política, y seguridad física y autonomía) 

para 95 países, se encontró que 40 países tienen ni-

veles altos o extremadamente altos de desigualdad 

de género en al menos la mitad de los indicadores. 

Al usar estos indicadores, encontraron que en Chile 

y Argentina alrededor del 55% de las mujeres par-

ticipa de la fuerza laboral formal y esta cifra es del 

58% en Ecuador.

Hay varios argumentos contundentes para cambiar 

esta situación y algunos consideran que permitirles 

a las mujeres y niñas entrar en los mercados for-

males de trabajo representa la mejor oportunidad 

por sí sola para mejorar el desarrollo humano y el 

crecimiento económico. CAF estima que mejorar la 

participación de las mujeres en la fuerza laboral en 

América Latina podría sumar un 34% adicional al 

Argentina

Ecuador

Chile

55%

58%

55%

82%

86%

80%

100

99

98

Participación en el 
mercado laboral global

Participación en el 
mercado laboral global Ranking mundial
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PIB de la región (CAF, 2017). Resaltan que, si no 

fuera por la inclusión de 70 millones de mujeres 

en el mercado laboral en los últimos 20 años, el 

crecimiento de las economías de América Latina 

(llamado el ‘milagro económico’), con tasas de cre-

cimiento promedio de cerca del 5% (entre 2002 y 

2008), y la reducción drástica de los niveles de po-

breza extrema no hubiera sido posible.

Las mujeres alrededor del mundo no solamente es-

tán en mayor proporción en empleos precarios (de 

tiempo parcial e informales), sino que también son 

comúnmente las primeras que quedan desemplea-

das, como se muestra en la Figura 6.

En Quito, según el INEC, solo el 25,5% de las mu-

jeres se encuentran aseguradas en cuanto a segu-

ridad social, mientras que el 67,5% no contribuye 

a la misma, lo que refleja que están más frecuen-

temente en trabajos de baja remuneración, infor-

males (sin contratos) o pueden estar desempleadas 

(INEC, 2010b).

Figura 6. Las mujeres tienen más probabilidad que los hombres de estar desempleadas. Fuente:(UN Women, 2017)

Desigualdad de género en salarios

Está bien documentado que las mujeres frecuen-

temente reciben menores salarios que los hombres 

por desempeñar las mismas labores. El Foro Econó-

mico Mundial (WEF) publicó su informe Global de 

Brecha de Género en 2016 (World Economic Forum, 

2016), el cual muestra que la situación ha empeo-

rado durante el 2016, y la igualdad de género eco-

nómica no se alcanzará por otros 170 años. Según 

el informe, el progreso en la paridad de pago está, 

en el mejor de los casos estancándose o incluso re-

trocediendo. Esto dado que, cuando las economías 

enfrentan problemas de crecimiento, son las muje-

res quienes dejan primero los mercados laborales o 

quedan desempleadas. Es ciertamente preocupante 

que no haya un progreso significativo, pero el re-

troceso debería ser inaceptable.

5,5% 6,2%

12,5% 13,9%

Brecha de género

Brecha de género

Las mujeres son más susceptibles a estar 
desempleadas que los hombres en el mundo

Tasa mundial de desempleo

5,8%

Tasa de desempleo juvenil

13,1%
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La situación en América Latina no es diferente. En 

Chile, por ejemplo, en años recientes, mientras que 

las mujeres incrementaron su participación en el 

mercado laboral, aún están muy rezagadas con res-

pecto a los hombres y la diferencia en salario es 

abrumadora, pues llega al 30%.

En los tres países, las mujeres ganan en promedio 

22 – 27% menos que los hombres por trabajos si-

milares. Dado que las ciudades producen una gran 

proporción del PIB nacional, las economías locales 

y nacionales se beneficiarían inmensamente si más 

mujeres pudieran entrar en el mercado laboral for-

mal. No es fácil establecer una línea base para el 

número de mujeres en los mercados laborales de la 

región, sin embargo, los equipos de trabajo de este 

estudio llegaron a la conclusión de que no se re-

quieren cifras exactas, pues todo apunta a una tasa 

de inserción baja y posiblemente en caída.

Las mujeres y los roles de cuidado

En Ecuador, se estima que las mujeres destinan 

cuatro veces más tiempo que los hombres en acti-

vidades relacionadas al cuidado y este es especial-

mente el caso para mujeres casadas. La Encuesta 

de uso del tiempo del INEC (INEC, 2012b) confirmó 

esto, pues mostró que las mujeres gastan 40% más 

de su tiempo en trabajo no remunerado en compa-

ración con los hombres.

En Argentina hay un panorama similar, pues las 

mujeres destinan en promedio tres horas por día más 

que los hombres en tareas relacionadas al cuidado y 

cargan con la responsabilidad de los deberes familia-

res. Solo uno de cada cinco hombres participa de las 

labores domésticas y el cuidado de los niños (INDEC, 

2014).

Figura 7. Las mujeres tienen jornadas de trabajo más largas que los hombres 
debido a más actividades de cuidado no remuneradas. Fuente: (World Eco-
nomic Forum, 2016).

La evidencia presentada muestra que la provisión de 

transporte que sea seguro, eficiente y asequible para 

las mujeres es crucial para que ellas puedan acceder 

a servicios educativos, y, por consiguiente, trabajos 

Cuadro 3: Hallazgo clave del estudio en relación con 
la seguridad laboral y el empoderamiento

Las mujeres deberían tener el derecho de moverse 
libremente en la ciudad tanto como los hombres, pero 
actualmente el miedo al acoso en el transporte públi-
co limita su posibilidad de acceder a las oportunidades 
que ofrecen las ciudades, especialmente en cuanto a 
educación, trabajo y salud. Comúnmente, las mujeres 
restringen sus viajes a los que pueden acceder en el 
vecindario en el que viven, si el transporte que se 
ofrece se considera inseguro para ellas

7 horas y 47 minutos

Un día laboral para 
hombres y mujeres

Trabajo no remunerado

8 horas y 39 minutos

Trabajo no remunerado
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mejor pagos y con mayor de seguridad laboral. Esto 

tendría varios impactos positivos sobre las familias: 

menor violencia doméstica relacionada con preocu-

paciones financieras, mayor gasto en mejor nutri-

ción y educación para los niños, que a su vez serán 

capaces de aprender mejor y permanecer más tiempo 

en las escuelas, así como un mayor gasto en la salud 

y el bienestar de la mujer. Entonces, brindar mejor 

10 EU27 =  número de países europeos incluidos en el estudio

acceso a las oportunidades laborales y educativas 

para las mujeres no solo ayuda a que las familias sal-

gan de la pobreza sino que, como lo establece el FMI 

(Fondo Monetario Internacional), “cerrar las brechas 

de género beneficia a todo un país, y no solamente a 

las vidas de las mujeres y niñas” (Revenga & Shetty, 

2012, p. 40).

El empleo para las mujeres en el sector transporte

En todos los países, el transporte proporciona 

oportunidades atractivas y prometedoras tanto en 

las áreas formales como informales del sector, pero 

éstas son casi enteramente para los hombres. La 

provisión del servicio de transporte y la construc-

ción de proyectos relacionados con transporte fre-

cuentemente representan fuentes importantes de 

empleo para la población de menores ingresos en el 

contexto urbano. Sin embargo, estos empleos están 

altamente segregados por género y son desigua-

les. Actualmente, es difícil encontrar estadísticas 

detalladas y precisas sobre el empleo de las muje-

res en el sector transporte, en especial para ciertos 

modos de transporte. Cuando se tienen estos da-

tos, indican una muy baja participación por parte 

de las mujeres. Esta situación está especialmente 

bien ilustrada en la Unión Europea (UE), donde, a 

pesar de esfuerzos continuos durante las últimas 

dos décadas para promover oportunidades iguales 

entre mujeres y hombres, el progreso ha sido lento. 

El transporte está rezagado de otros sectores y, de 

acuerdo con ILOSTAT, solamente el 21% de la fuer-

za laboral en servicios de transporte son mujeres 

(según estadísticas del 2006), en comparación con 

44% en todos los servicios en EU 27 (International 

Labour Organization, 2013)10.

Para los hombres, el transporte puede ser un sec-

tor prometedor para trabajar, especialmente como 

conductores, agentes de servicio o en trabajos de 

construcción. Sin embargo, pocas mujeres tie-

nen acceso a estos empleos debido a estereotipos 

y discriminación. De hecho, en muchos lugares del 

mundo, ser conductor de minibús o taxi, recolector 

de tiquetes o parte de una cuadrilla es uno de los 

primeros empleos a los que muchos hombres acce-

den cuando migran de áreas rurales a urbanas.

Mejorar el balance de género en el empleo en todos 

los sectores y crear más oportunidades para que las 

mujeres trabajen y participen en el diseño, planea-

ción, implementación y operación en el sector ayu-

daría mucho a la integración social y el avance.
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Mujeres trabajando en transporte en la región

11 En algunas redes europeas que cuentan con metro, tranvía y buses, hay un número mayor de conductoras mujeres en metros y tranvías que en buses. Este es 

el caso en BVG, Berlín, Alemania, HSL Helsinki, Finlandia y DeLijn, Anwerp, Bélgica.

Dado que los empleos de transporte están diseña-

dos y permanecen predominantemente enfocados 

en los hombres, las pocas mujeres que trabajan en 

el sector en la región están en posiciones con me-

nores salarios y estatus (tales como limpieza y re-

colección de tiquetes) con menos, o ninguna, opor-

tunidad para desarrollar una carrera. Hay algunos 

ejemplos de mujeres en posiciones gerenciales o 

de toma de decisiones, pero son escasos. Tampoco 

es claro si los números están creciendo. Durante 

el periodo de este estudio, la Administradora del 

Gobierno Municipal de Quito (que es responsable 

por el transporte) y la Sub-secretaria de Movilidad 

Sostenible en Buenos Aires eran ambas mujeres y 

participaron en este estudio y, al final del mismo, 

se anunció el nombramiento de una Ministra de 

Transporte de Chile, la segunda mujer en ocupar 

esta posición en el país (enero 2018). Esto cierta-

mente es esperanzador, pero siguen constituyendo 

excepciones y la mayoría de las decisiones sobre 

transporte a nivel político siguen siendo tomadas 

por hombres.

Las mujeres también están logrando establecer ca-

minos para trabajar  en la provisión y operación de 

transporte urbano. En un número creciente de ciu-

dades, pueden verse mujeres conduciendo buses, 

metros, trenes y tranvías (Project Wise, s/f)11. Tanto 

Buenos Aires como Santiago, han hecho esfuerzos 

para alentar a las mujeres a unirse al sector – en 

Buenos Aires se han vinculado exitosamente mu-

jeres como agentes de tráfico, conductoras de me-

tro (20%) y hay una línea de buses que solamen-

te cuenta con conductoras mujeres (ver Sección 4 

en los ejemplos). Santiago tiene un programa para 

estimular la contratación de mujeres conductoras 

por parte de los operadores privados de buses (con 

rutas bajo franquicia), y hay un premio anual para 

la mejor mujer conductora, elegida por los pasaje-

ros. El premio se considera un éxito, no solamente 

porque reconoce a una mujer en esta posición, sino 

también porque aumenta el reconocimiento de las 

mujeres del público en general sobre la posibilidad 

de aplicar para trabajar como conductora de bus.

Aun así, la segregación ocupacional por género aún 

es fuerte y un ejemplo de esto se puede encontrar 

en los ferrocarriles de Argentina, en los que sim-

plemente no se les permite a las mujeres ser con-

ductoras de tren.

También es importante reconocer que, actualmen-

te, no es fácil entrar al sector transporte ni repre-

senta una oportunidad de empleo atractiva para las 

mujeres. Las operaciones típicamente se manejan 

con turnos y horarios que suelen no ser convenien-

tes para la mayoría de las mujeres y es frecuen-

te que no haya opciones de tiempo parcial. No hay 

buena disponibilidad de infraestructura segregada 

por género, tales como baños, vestuarios y lugares 

de descanso o no están adaptadas a las necesidades 

de las mujeres y, como se mencionó, existen aún 

prejuicios sobre qué trabajos se consideran apro-

piados para una mujer.
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Adicionalmente, según la OIT y la Federación In-

ternacional de los Trabajadores de Transporte (ITF 

por sus siglas en inglés), la violencia contra las tra-

bajadoras de transporte es uno de los factores más 

importantes que limitan la atracción de los empleos 

en transporte para las mujeres y afectan la reten-

ción de aquellas que están en estos empleos, es-

pecialmente para posiciones que están en contacto 

directo con el público. Entonces, algunos empleos 

del sector no son atractivos para las mujeres y la 

mayoría de las mujeres actualmente no considera 

aplicar a empleos en transporte o, si lo hacen, de-

ben enfrentar violencia y discriminación.

En general, sería correcto decir que el transporte 

tiene un rol definitivo en la calidad de vida eco-

nómica de las mujeres en la región, y que hay un 

potencial latente para que el transporte sirva a las 

mujeres de oportunidad económica. Por un lado, el 

transporte brinda acceso importante a empleos (y 

otros servicios) pero, como sector, también propor-

ciona oportunidades de empleo, especialmente para 

aquellas con pocas certificaciones. Sin embargo, las 

mujeres no están disfrutando de estos beneficios 

tanto como los hombres.

En conclusión, las mujeres no están participan-

do plenamente en muchas actividades económicas 

porque no tienen acceso a un transporte seguro. La 

agenda internacional y los marcos legales que están 

operando son prometedores, pero no lo suficiente 

para que las mujeres puedan participar completa-

mente en las muchas y variadas actividades de la 

misma manera en la que lo hacen los hombres. La 

información presentada pone en contexto este es-

tudio y resalta su relevancia en el momento actual. 

Los resultados se presentan de manera que puedan 

ser usados por una variedad de actores con el fin 

de que puedan empezar a reversar esta situación, 

empezando con la perspectiva de los usuarios de 

transporte público actuales. La naturaleza práctica 

y modular de este conjunto de herramientas impli-

ca que todo tipo de actores pueden encontrar áreas 

en las que sus acciones pueden combinarse con las 

de otros, para co-crear soluciones que sean apro-

piadas y relevantes en el contexto local.

Cuadro 4: Compartiendo experiencias personales

Algunos testimonios personales del sindicato de 
transporte comercial de la ITF incluyen: “Una mujer 
fue violada y su ropa interior fue colgada en el tablero 
de anuncios, mientras que el agresor se jactaba con 
el resto de la tripulación de que finalmente ‘la había 
conseguido’’ (Trabajadora marítima)

“Durante una carrera de 15 años en ferrocarriles, 
he sido abusada sexualmente dos veces, abusada 
físicamente dos veces y ahora sufro de abuso verbal 
diariamente, especialmente en los trenes nocturnos. 
Me deja sintiéndome vulnerable y perturbada” (Traba-
jadora de ferrocarril)
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ENFOQUE DE INVESTIGACIÓN
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Sección 2. Contexto regional y enfoque de investigación

La región es una de las más urbanizadas del mun-

do, con grandes poblaciones urbanas y muchos de-

safíos en cuanto a transporte y tráfico.

Las tendencias sociodemográficas muestran un 

número creciente de mujeres jefas de hogar y un 

número significativo de las personas en pobreza en 

centros urbanos son mujeres. Las mujeres también 

sobrepasan a los hombres en los grupos de pobla-

ción de más edad (desde los 25 años en adelante) y 

especialmente después de los 50 años, por lo que 

representan (en el contexto global) cerca de 54% de 

la población de 60 años en adelante y 62% de la de 

80 años en adelante. En general, las mujeres viven 

más tiempo que los hombres.

El transporte seguro y equitativo es de particular 

interés en la región de América Latina, donde el 

empoderamiento de las mujeres y la reducción de 

la pobreza son temas prioritarios en las agendas 

políticas. Aún hay relativamente poca evidencia y 

conocimiento sobre género y transporte, especial-

mente sobre los impactos del transporte urbano en 

la movilidad de las mujeres.

Es bien conocido, y está documentado, que las mu-

jeres y hombres utilizan el transporte público de 

maneras diferentes – los hombres tienden a hacer 

viajes más largos en horarios específicos mientras 

que las mujeres hacen un mayor número de viajes 

más cortos durante el día. En general, las mujeres 

usan el transporte público más que los hombres, y 

esto se confirmó en el estudio.

A pesar de ser la mayoría de los usuarios de trans-

porte público urbano, las mujeres están en gran 

parte subrepresentadas en todas las áreas dentro 

del sector – a nivel de ciudad, nacional y regional 

– y especialmente en cuanto a toma de decisiones.
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Las tres ciudades elegidas para el estudio cuentan 

con diferentes sistemas de transporte público y 

perfiles que son lo suficientemente parecidos para 

compararse, pero lo suficientemente diferentes 

para que valga la pena investigarlas. Los resulta-

dos combinados de las tres ciudades se triangula-

ron con tendencias e información a nivel global y 

regional (ver SECCIÓN 3: Metodologías y SECCIÓN 

4 Diagnóstico y resultados principales). 

El estudio tuvo un enfoque multidisciplinario, los 

equipos incluyeron expertos en áreas distintas al 

transporte y la metodología incluyó enfoques cuan-

titativos y cualitativos.
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ASPECTOS REGIONALES E IMPERATIVOS DE CAMBIO

El transporte seguro y equitativo es de particular 

interés en la región de América Latina, donde el 

empoderamiento de las mujeres y la reducción de 

la pobreza son temas prioritarios en las agendas 

políticas. A pesar de que los gobiernos reconocie-

ron la necesidad de garantizar el derecho a la ciu-

dad de las mujeres (como se estableció en la NAU 

– ver sección sobre La Nueva Agenda Urbana) y la 

necesidad de cambio se ha declarado con firmeza 

(como se mencionó en las secciones anteriores), las 

mujeres enfrentan barreras considerables para su 

movilidad y para entrar al sector transporte. Esta 

sección muestra algunas de las tendencias más im-

portantes en la región actualmente y las ubica en el 

contexto del transporte.

TENDENCIAS SOCIODEMOGRÁFICAS – URBANIZACIÓN CRECIENTE 

La tendencia global más relevante es el fuerte incre-

mento en el número de personas viviendo en áreas 

urbanas. En 2014, el 54% de la población mundial 

vivía en áreas urbanas y se espera que incremente 

a 60% para el 2030 y a 64% para el 2050. América 

Latina es una de las regiones más urbanizadas del 

mundo, con un promedio de 80% de la población 

viviendo en áreas urbanas. La proporción alcanza el 

90% en Chile y Argentina, pero solo es del 64% del 

total de la población (2016) en Ecuador (CIA World 

Factbook, 2018; Statista, 2017).

La urbanización no necesariamente resulta en una 

mejoría de ingreso, hay un incremento en la po-

breza urbana y las mujeres están subrepresentadas 

en este grupo, como se mencionó en la sección an-

terior.

Adicionalmente, a nivel mundial, hay aproximada-

mente 62 millones de hombres más que de mujeres, 

dado que nacen más niños varones que niñas, de-

bido a un proceso de selección que aún permanece, 

pero esta leve ventaja masculina en números des-

aparece de manera progresiva durante la infancia y 

la juventud, generalmente debido a mayores tasas 

de mortalidad en los hombres. En consecuencia, las 

mujeres sobrepasan a los hombres en los grupos de 

población de más edad (desde los 25 años en ade-

lante) y especialmente después de los 50 años.

Para el 2025, la OMS estima que los individuos de 

55 años en adelante representarán el 20% de la po-

blación mundial (1600 millones de 8000 millones) 

(United Nations & Department of Economic and 

Social Affairs -, 2015). A pesar de que esta es una 

tendencia actual en buena parte del mundo desa-

rrollado, la transición no se demorará mucho y se 

aplicará también a economías emergentes. A nivel 

global, las mujeres ya representan el 54% de la po-

blación de 60 años en adelante y 62% de la de 80 

años en adelante. El número de años vividos por 

personas de 60 años en adelante, es mayor para 

mujeres que para hombres por aproximadamente 

tres años. Esto se refleja en Ecuador (INEC, 2012a), 

donde la esperanza de vida de las mujeres es cinco 

años mayor que la de los hombres. En Chile, la es-

peranza de vida para las mujeres es de 83.4 compa-

rada con 77.4 para los hombres (WHO, 2017).
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Hay diferencias notorias en las condiciones de vida 

de las mujeres mayores y los hombres. En las etapas 

tardías de la vida, las mujeres tienen mayores posi-

bilidades que los hombres de ser viudas y vivir solas. 

Esto tiene que tenerse en cuenta en los programas 

y servicios enfocados en adultos mayores, particu-

larmente en el contexto de la creciente proporción 

de adultos mayores en la población (envejecimiento 

poblacional) que está ocurriendo en el mundo. Se 

requieren soluciones de movilidad que sean apro-

piadas y asequibles para la edad, y éstas pueden im-

pactar más a las mujeres que a los hombres.

TENDENCIAS SOCIODEMOGRÁFICAS – MUJERES JEFAS DE HOGAR

Los cambios en las tendencias demográficas a ni-

vel global también incluyen una mayor concentra-

ción urbana de hogares encabezados por mujeres. 

Las razones para esto son variadas, pero incluyen 

el atractivo general de las áreas urbanas; la oferta 

de actividades generadoras de ingreso, aunque sean 

de baja paga, funciona como un atractor migrato-

rio; la oportunidad para las mujeres de escapar del 

estigma social (Tacoli, 2012) y las tendencias ge-

nerales de menores niveles de estabilidad marital 

y responsabilidades. Según el reporte de las Nacio-

nes Unidas ‘Las Mujeres del Mundo’ (basado en la 

información disponible), en la mayoría de países 

las mujeres solas con hijos tienen mayores tasas 

de pobreza que los hombres solos, y tasas mucho 

mayores que las familias con dos progenitores. 

Adicionalmente, la proporción de hogares con un 

solo progenitor, especialmente mujeres, ha ido au-

mentando en las últimas dos décadas, debido a in-

crementos en divorcios, como resultado de viudez 

o separación, o simplemente porque hay más niños 

que nacen y son registrados fuera del matrimonio.

La misma fuente indica que en América Latina y 

el Caribe los hogares encabezados por mujeres sin 

compañero tienen más probabilidad de ser pobres 

que hogares similares encabezados por hombres. 

El equipo de estudio encontró que este era el caso 

en las ciudades estudiadas. Argentina es el segundo 

país más grande de la región (después de Brasil) y 

aproximadamente un tercio de la población vive en 

la Región Metropolitana de Buenos Aires. El nú-

mero de mujeres jefas de hogar en Buenos Aires ha 

ido incrementando, puesto que 34% de los hogares 

son encabezados por mujeres, en comparación con 

un 10% en el 2001. Según el estado civil, más de un 

tercio de los jefes de hogar argentinos son solteros.
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Figura 8. Total de jefes de hogar y estado civil en Argentina (nivel nacional). Fuente: (INDEC, 2010).

1 Se reconoce que un padre solo también enfrenta los mismos retos, pero así mismo tiene más probabilidad de tener un mayor ingreso disponible

En Chile, esta tendencia también aplica. Según un 

estudio reciente (Ministerio de Desarrollo Social, 

2017) en los últimos 25 años, el porcentaje de hoga-

res chilenos encabezados por mujeres aumentó de 

20,2% en 1990 a 39,4% en 2015. Las mujeres tam-

bién representan el 51% de los hogares en pobreza y 

55% de aquellos en pobreza extrema (Observatorio 

Ministerio de Desarrollo Social, s/f).

Esta tendencia de más mujeres jefas de hogar en 

la región tiene implicaciones importantes para el 

transporte y la movilidad (en especial para mujeres 

entre 20 y 40 años de edad) (Chant, 2013; UN-HA-

BITAT, 2013). Una mujer1, cuando vive sola, es 

responsable por las actividades tanto productivas 

como reproductivas en el hogar. En estos hogares, 

es probable que los niños también tengan mayores 

responsabilidades dentro del hogar, que pueden in-

cluir viajar de manera independiente. Este estudio 

muestra que en Buenos Aires el 78% de las mujeres 

con hijos menores de 15 años tenían inquietudes 

respecto a sus hijos usando el transporte público, 

debido a preocupaciones sobre su seguridad per-

sonal.

“Cuando las mujeres tienen hijos el número de 

viajes incrementa en 13% mientras que el número de 

viajes de los hombres tiende a permanecer estable”.

Cita del taller Ella se mueve segura en Buenos Ai-

res, Agosto de 2017, Fuente: (UEC Movilidad - Mi-

nisterio de Transporte, 2010).

Cabezas de hogar y estado civil en la ciudad, a 
escala metropolitana y nacional en Argentina.

Gran Buenos Aires

Ciudad de Buenos Aires

Argentina

33.7%

40.7%

36.3%

24.1%

15.6%

19.9%

14.9%

18.5%

15.6%

27.0%

25.0%

27.9%
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TENDENCIAS SOCIODEMOGRÁFICAS – SESGO EDUCACIONAL

2 Ciencia, tecnología, ingeniería y matemáticas

Las últimas dos décadas han mostrado un pro-

greso notable en la participación en educación. La 

matrícula de niños en educación primaria es casi 

universal actualmente. La brecha de género se ha 

reducido, y en algunas regiones, las niñas tienden 

a tener mejor desempeño en la escuela que los ni-

ños y progresar en los plazos debidos. Aun así, en 

muchos países en desarrollo que no han alcanzado 

la paridad de género, las desigualdades son fuertes. 

Hoy, 50 millones de niños en edad escolar primaria 

no tienen acceso a la educación, y las niñas aún 

sobrepasan a los niños.

La participación de las mujeres en la educación ter-

ciaria en general se ha incrementado a nivel global 

y ahora sobrepasa la participación de los hombres 

en casi todos los países desarrollados y en la mitad 

de aquellos en desarrollo (United Nations Statistics 

Division, 2015). Por ejemplo, en Argentina, el 54% 

de la población total de más de 20 años, y que ha 

terminado la universidad, son mujeres.

Sin embargo, un estimado de 781 millones de per-

sonas de 15 años y más, aún son analfabetas. Cerca 

de dos tercios son mujeres, una proporción que se 

ha mantenido sin cambios por dos décadas. Las ta-

sas de analfabetismo continúan siendo más altas en 

la población mayor pero también son típicamente 

más altas en las mujeres que en los hombres. En 

el contexto del transporte y de aprender a usar un 

sistema formal de transporte público, es obvio que 

no poder leer es una gran desventaja.

También hay un sesgo de género fuerte en la esco-

gencia de materias de educación superior, aunque si 

esto está influenciado por la orientación profesional 

o la presión de grupo no es claro. Menos mujeres 

acceden a los programas más avanzados, especial-

mente en campos científicos, tales como ingeniería 

y construcción2. Esto las ubica en una posición de 

desventaja para entrar en el sector transporte por 

medio de trabajos de ingeniería o técnicos. Tam-

bién hay menos mujeres investigadoras en estos 

campos – lo cual representa una continuación del 

paradigma de transporte actual, que se enfoca en 

las experiencias de los hombres.

Para que el transporte pueda responder a los nuevos 

desafíos que enfrenta, en especial mientras que se 

aleja de su función de movilidad a estar más enfo-

cado a ser un servicio (MaaS – Mobility as a Servi-

ce), el sector necesita incrementar la diversidad de 

la fuerza laboral y lograr que sea más atractivo para 

las mujeres. Más niñas permaneciendo en el sis-

tema educativo y animándose a estudiar materias 

relacionadas con ciencia y transporte aumentaría la 

fuerza de trabajo disponible y permitiría que más 

mujeres entren en el sector.

Cuadro 5: Preparando a las niñas para fallar como 
generadoras de ingresos (Unicef, 2011)

La posibilidad de permanecer en la escuela impacta 
qué tanto puede devengar una mujer. Darle a las niñas 
un solo año extra de educación secundaria puede 
aumentar su ingreso potencial entre 15 y 25%.
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EL TRANSPORTE Y EL DESARROLLO URBANO 

El Sistema de transporte de una ciudad a menudo 

define su estructura e influye en cómo esta crece, 

moldea y refleja los valores y costos sociales y su 

distribución en la sociedad.

Según varios indicadores del Observatorio de Mo-

vilidad Urbana (OMU) de CAF (2015), en términos 

socioeconómicos, Santiago y Quito tienen perfiles 

similares. Aunque Santiago es una ciudad mu-

cho más grande en términos de población (más 

del doble de la de Quito), su PIB local es apenas 

un poco mayor que el de Quito. Buenos Aires es de 

lejos la ciudad más rica, comparada con las otras 

dos, incluso cuando solo se considera la zona cen-

tral (CABA). Santiago es casi dos veces más densa 

(personas por Km2) que las otras dos ciudades, lo 

que debería, en teoría, promover el desarrollo de 

un sistema de transporte púbico eficiente y un alto 

patrocinio. Tiene más opciones de transporte que 

Quito, pero menores niveles de uso.

Los datos del OMU muestran que Buenos Aires tie-

ne el nivel más alto de uso de automóvil particular 

(número total de viajes por día) seguida de Santia-

go, pero éste tiene un tercio de los niveles de Bue-

nos Aires. Mientras que Quito tiene significativa-

mente menos viajes en automóvil que las otras dos 

(menos del 10% de los de Buenos Aires), tiene el 

mayor número de viajes en transporte público de 

las tres ciudades. Las personas que viven en Buenos 

Aires hacen siete veces más viajes en automóvil por 

habitante y alrededor del doble de aquellos que vi-

ven en Quito. En Santiago hay buena disponibilidad 

de datos, y los equipos del estudio encontraron que 

el uso del automóvil está incrementando.

Las personas que viven en Santiago parecen ser las 

menos móviles (en términos de distancia), y hacen 

más viajes a pie que en las otras dos ciudades. El 

uso de transporte público pareciera estar en decli-

ve (lo que también se observó en los datos de ori-

gen-destino utilizados por el equipo), y solamente 

se hacen alrededor de la mitad de los viajes que se 

hacen en Quito, que tiene el mayor uso de trans-

porte público y en donde la caminata es el modo 

menos registrado. Los datos también muestran que 

las personas en Buenos Aires se mueven más com-

paradas con las otras dos ciudades, pero a pesar de 

los altos niveles de uso de automóvil, la gente tam-

bién usa bastante el transporte público (cerca del 

doble de los niveles registrados en Santiago) y ca-

minan más que en Quito (pero menos que quienes 

viven en Santiago).

No debería ser una sorpresa que el consumo de 

energía (equivalente de petróleo) es mayor en Bue-

nos Aires. El consumo per cápita es algo menor 

del doble del de una persona que viva en Santiago, 

mientras que en Quito es algo más de dos tercios 

del consumo de Buenos Aires.
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MUJERES Y HOMBRES VIAJAN DE MANERAS DIFERENTES

La gente migra hacia las áreas urbanas porque las 

ven como centros de oportunidades, pero este cam-

bio trae numerosos desafíos, no solo para quienes 

llegan sino también para los tomadores de decisio-

nes, quienes son responsables por la provisión de 

servicios que hacen la vida de la ciudad atractiva y 

agradable. Entre ellos, el transporte público es uno 

de los servicios más esenciales, pues sirve a millo-

nes de personas diariamente y juega un rol impor-

tante en la vida económica y social de las ciudades. 

El acceso al transporte ayuda a las personas a salir 

de la pobreza, un reto clave para América Latina y 

el Caribe, donde viven 175 millones de personas y el 

36% de la población está en pobreza.

Se asume frecuentemente que las inversiones en 

el desarrollo urbano (y en especial en el transporte 

urbano) son neutrales en cuanto al género (es decir, 

que proveen acceso igual para mujeres y hombres), 

pero la realidad es que muchos proyectos de in-

fraestructura física (vías, autopistas, pasos eleva-

dos o subterráneos) y algunos cambios o ‘mejoras’ 

a los servicios de transporte tienen impactos dis-

tintos y desiguales sobre mujeres y hombres.

Caminar es el modo predominante de transporte 

para la mayoría de mujeres, y el transporte público 

lo sigue de cerca en el segundo lugar. Las mujeres 

en las áreas más pobres de las ciudades de estu-

dio afirmaron que caminar era su principal modo 

de transporte. Cuando usan transporte público, las 

mujeres encadenan varios viajes en mayor medi-

da que los hombres, así que usualmente deben pa-

gar más por usar el transporte público, un desafío 

particular para las autoridades locales que deben 

intentar balancear las mejoras en la calidad del 

transporte público con mantener las tarifas bajas. 

Muchas mujeres eligen caminar en lugar de pagar 

por un viaje motorizado, y por lo tanto mantienen 

sus horizontes de viaje en línea con qué distancia 

están dispuestas a recorrer a pie, o pagan única-

mente por algunas etapas de sus viajes (por ejem-

plo, un viaje de regreso después de hacer compras/

ir al mercado cuando tienen paquetes que cargar). 

Adicionalmente, los bienes y servicios pueden ser 

más costosos en comunidades de bajos ingresos 

como resultado de infraestructura y servicios de 

transporte deficientes que incrementen los precios.
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Figura 9. Mujeres caminando con niños en Buenos Aires. Foto: Heather Allen.

Es bien sabido y está documentado que las muje-

res usan el transporte público de manera diferen-

te que los hombres – los hombres tienden a hacer 

viajes más largos en horarios específicos, mientras 

que las mujeres usualmente hacen más viajes y más 

cortos a lo largo del día, en línea con un mayor nú-

mero de viajes asociados con el cuidado de la fa-

milia. Típicamente, entonces, las mujeres usan el 

transporte público más que los hombres – aunque 

los hombres tienden a usarlo para distancias más 

largas – y esto se confirmó en el estudio. La figura 

siguiente muestra que el transporte público es el 

modo de transporte dominante (aparte de la cami-

nata) para todos los habitantes urbanos.

Figura 10. Reparto modal para transporte público con los porcentajes de mujeres y hombres del total de encuestados que usan transporte público. Fuente: autores

Buenos Aires

Santiago

54%

53%

46%

48%

49%

26%

Uso del transporte público 
en las encuestadas

Uso del transporte público 
en los encuestados

Participación modal
en Transporte Público 

para todos los viajes que 
se realizan en la ciudad
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El transporte público opera en el espacio público 

urbano y las mujeres, al igual que los hombres, de-

berían poder viajar usando este espacio de manera 

segura. Este no es siempre el caso para las mujeres, 

puesto que muchos sistemas no se perciben como 

seguros para ellas, incluyendo algunos de los sis-

temas de transporte menos seguros del mundo que 

están ubicados en la región. Según el BID, el 67% 

de las mujeres ha sufrido agresiones verbales en el 

sistema de transporte de Quito; 64% de las muje-

res en Bogotá y 60% de las mujeres en Lima han 

sido víctimas de agresión sexual en el transporte, 

mientras que el 62% de las mujeres tienen miedo 

de sufrir una agresión sexual en el transporte en 

Guadalajara.

Figura 11. La violencia contra las mujeres en el transporte público en la región. Elaboración propia a partir de (Granada, 2017).

Las ineficiencias casi siempre se traducen en ma-

yores costos, y afectan a las mujeres más que a los 

hombres. Las mujeres, especialmente aquellas de 

bajos ingresos sin acceso a un vehículo privado, 

tienden a ser usuarias cautivas del transporte pú-

blico y por lo tanto tienen altas probabilidades de 

sufrir por las ineficiencias del sistema. Los hombres 

de bajos ingresos también sufrirían por estas, pero 

usualmente no deben viajar tanto como las muje-

res deben hacerlo debido a las labores relacionadas 

con el cuidado del hogar. Con opciones limitadas de 

transporte, las personas dejan de hacer ciertos via-

jes, por ejemplo, hacia escuelas o servicios de salud, 

y pueden elegir no aceptar oportunidades de em-

pleo debido a que los costos (en términos de tiempo 

y dinero) del transporte pueden ser mayores que 

los beneficios del empleo. Estas elecciones tienen 

consecuencias más allá del transporte: por ejemplo, 

si las mujeres no hacen viajes a los centros de salud 

durante el embarazo u omiten revisiones médicas 

de los niños pequeños o bebés recién nacidos debi-

do a problemas con el transporte, su salud y la de 

sus hijos puede estar en riesgo.

No todas las mujeres (o los hombres) son iguales;  

el uso y los hábitos de transporte cambian con la 

QUITO:

67%
GUADALAJARA:

62%
LIMA:

60%
BOGOTÁ:

64%
de las mujeres sufrió 

agresión verbal 
sexual en el sistema 

de transporte

de las mujeres teme 
sufrir un ataque 

sexual en el 
transporte

de las mujeres ha 
sido víctima de 

acoso sexual en el 
transporte

de las mujeres ha 
sido víctima de 

acoso sexual en el 
transporte
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edad y en las diferentes etapas de la vida. Las mu-

jeres más jóvenes que no tienen una familia mues-

tran una mayor tendencia a usar modos férreos, 

especialmente metros, pero esto cambia una vez 

que tienen que viajar con niños pequeños y coches 

de bebé. Las mujeres típicamente usan más los bu-

ses, dado que los modos férreos no se adaptan a 

la flexibilidad y variedad de destinos que muchas 

mujeres requieren.

También hay una gran diferencia en las distancias 

de viaje de las mujeres y los hombres. Las mujeres 

tienden a hacer varios viajes alrededor de puntos de 

interés claves, tales como el hogar, escuelas, sitios 

de empleo, deportes y compras. A su vez, los hom-

bres tienden a hacer viajes más largos y directos, 

que se ajustan particularmente bien con los modos 

férreos. Sin embargo, a medida que los ingresos in-

crementan, esta brecha se hace menor y las muje-

res de ingresos más altos pueden tener patrones de 

viaje similares a los de los hombres, especialmente 

en los grupos que pueden costear más de un vehí-

culo motorizado.

3 En Santiago, la mayoría de los viajes de las mujeres eran relacionados con el cuidado

En Buenos Aires y Quito, los resultados obtenidos 

muestran que la mayoría de los viajes hechos por 

las mujeres encuestadas o participantes de los gru-

pos focales estaban relacionados con trabajo o edu-

cación3. En todas las ciudades estudiadas, las mu-

jeres caminaban bastante, modo que se relacionaba 

frecuentemente con las actividades de cuidado. El 

transporte de baja calidad e inseguro se ve como una 

barrera importante para que las mujeres puedan ac-

ceder a trabajos mejores, especialmente porque es-

tos pueden estar más lejos de sus hogares – pero la 

inseguridad también impacta su acceso a la educa-

ción y, por consiguiente, a trabajos mejor pagos.

DESCRIPCIÓN CORTA DE LAS CIUDADES ELEGIDAS PARA EL ESTUDIO

Se eligieron tres ciudades de América Latina con di-

ferentes perfiles de transporte: Quito, Ecuador; Bue-

nos Aires, Argentina y Santiago, Chile. 

Fueron elegidas porque compartían un cierto nivel 

de homogeneidad, pero también eran lo suficien-

temente diferentes para que los equipos de estudio 

pudieran comparar y contrastar los resultados. Se 

consideró que fueran representativas de diferentes 

regiones geográficas – norte, oriente y occidente. En 

términos de transporte y comportamientos mostra-

ron contrastes interesantes. En cada ciudad las mu-

jeres son mayoría en el uso del transporte público y 

tienen diferentes niveles de empoderamiento.

Cuadro 6: La importancia del transporte público

El transporte público es crucial para muchos habitantes 
urbanos, en especial para las mujeres, y ayuda a mante-
ner la habitabilidad de las ciudades al proveer movilidad 
asequible. Garantizar que las mujeres puedan viajar 
libremente y de manera segura en las ciudades beneficia 
a muchos otros grupos y las ciudades se vuelven más 
inclusivas y dinámicas. Sin embargo, es claro que no hay 
suficiente información sobre cómo se mueven las mu-
jeres en la ciudad, así que es difícil estimar la dimensión 
de cualquier ineficiencia en los sistemas de transporte, o 
determinar el potencial del transporte público si se pu-
diera hacer que este funcionara mejor para las mujeres.
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Figura 12. Mapa de las ciudades elegidas para el estudio: Quito, Ecuador; Santiago, Chile y Buenos Aires, Argentina. Fuente: Autores

PERFIL DE CIUDAD: BUENOS AIRES, ARGENTINA

4 BRT: Bus Rapid Transport

5 No confundir con taxis colectivos en otras ciudades de América Latina

El Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) es 

el área urbana más grande de Argentina con una 

población de 12,8 millones de habitantes (censo de 

2010) lo cual corresponde a cerca de un tercio de 

la población del país y produce el 40% del PIB. El 

área incluye la Ciudad Autónoma de Buenos Aires 

(CABA) y sus 24 municipios (dentro de la Provin-

cia de Buenos Aires). De los 19 millones de viajes 

diarios que se hacen en el AMBA (UEC Movilidad 

- Ministerio de Transporte, 2010), el 49% son en 

transporte público, principalmente en buses (ocho 

de cada diez viajes en transporte público). En el 

centro de la ciudad (CABA), el metro es el segun-

do modo de transporte más usado, mientras que el 

tren le sirve al resto del área metropolitana.

Buenos Aires, con sus sistemas desarrollados de 

metro y tren, su sistema consolidado de buses ur-

banos, nuevo BRT4 y nueva infraestructura pea-

tonal y ciclista, aún conserva altos niveles de uso 

de transporte público en las áreas centrales (49%) 

donde el servicio es bueno y está bien conectado; 

pero esto disminuye a medida que las distancias al 

distrito comercial central aumentan. Los colecti-

vos5 (buses urbanos) son el modo preferido para la 

mayoría de personas, suplementados por una red 

relativamente densa y recientemente mejorada de 

servicios férreos suburbanos.

Las personas caminan frecuentemente (el 24% de 

todos los viajes hechos por mujeres y hombres son 

QUITO
BRT consolidado, 

metro planeado y altos 
niveles de uso de 

transporte público. 

BUENOS AIRES
Metro y trenes metropolitanos 
consolidados, BRT nuevo, 
sistema de buses consolidado 
con niveles altos de uso de 
transporte público, y una nueva y 
creciente cultura ciclista.

SANTIAGO
Metro y BRT consolidados, 

cultura ciclista creciente, 
niveles altos, aunque 

decrecientes de uso de 
transporte público.
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a pie). Las mujeres tienden a viajar en transpor-

te público y hacer más viajes por grupo familiar 

(Quiros, Mehndiratta, & Ochoa, 2014), pero cubren 

menores distancias, lo que refleja las opciones más 

limitadas de movilidad que tienen. La informa-

ción que está disponible actualmente para el AMBA 

está desagregada por género y permite comparar 

las diferencias en elección de modos y motivo de 

los viajes entre mujeres y hombres. En términos de 

planeación urbana, a pesar de la disponibilidad de 

datos desagregados entre mujeres y hombres, estos 

no se han usado ampliamente para desarrollar un 

enfoque sensible al género en el transporte.

A la fecha, los hábitos diarios de movilidad de las 

mujeres no se han analizado a profundidad. Los 

resultados de la revisión de escritorio y las entre-

vistas durante el estudio sugieren que ellas tienen 

menos acceso a trabajos, cultura y otros beneficios 

urbanos que los hombres. Las mujeres que viven 

en las áreas urbanas centrales tienen relativamente 

buenos niveles de empoderamiento y pueden mo-

verse más o menos libremente, mientras que fue-

ra de la ciudad aún son las principales cuidadoras 

de la familia y no trabajan fuera del hogar. En la 

Ciudad de Buenos Aires, la tasa de participación en 

el mercado laboral es de 51,3%, mientras que esta 

cifra solo alcanza un poco más de un tercio de las 

mujeres (36,3%) en edad activa cuando se conside-

ra el área metropolitana completa.

PERFIL DE CIUDAD: SANTIAGO, CHILE

La capital de Chile, Santiago, es la región metropo-

litana más grande del país, con más de 6,5 millones 

de personas (censo de 2012). La Comuna de Santia-

go (el centro de la ciudad) tiene una población de 

200 000 habitantes, mientras que el área metropo-

litana tiene una población de 7 millones (Instituto 

Nacional de Estadísticas (INE), 2018). Santiago aún 

mantiene un vínculo fuerte con sus vecinos, espe-

cialmente en las zonas históricas y su crecimiento 

está limitado por su ubicación con los Andes a un 

costado y el río cortando por la ciudad.

El número total de viajes generados en un día típico 

excede los 18 millones; de estos, la caminata (34%) 

es el mayor modo, seguido del transporte público 

(26%) y el automóvil privado (26%). Solo el 40% 

de los hogares tienen automóviles, lo cual hace que 

el transporte público sea crucial para el funciona-

miento diario de los hogares y de la ciudad en sí. 

Los hogares de altos ingresos – una minoría – ha-

cen 2,5 viajes motorizados y 0,65 no motorizados 

por día, en comparación con 1,54 viajes motoriza-

dos y 1,65 no motorizados de los hogares de ba-

jos ingresos. Al igual que en las otras ciudades, las 

mujeres representan un número desproporcionado 

de los viajes a pie, en algunas áreas incluso hasta 

el 70%, lo cual refleja no solamente sus opciones 

limitadas de movilidad sino también algunos moti-

vos de viaje; frecuentemente con motivos de com-

pras y otras actividades relacionadas al cuidado que 

pueden hacerse cerca del hogar.

El sistema de transporte público consiste de una 

red de metro, Metrotren, Transantiago (BRT y bu-
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ses urbanos), buses interurbanos y taxis-colectivos 

(taxis colectivos que siguen rutas fijas y llevan 3-4 

pasajeros a la vez). La red de metro tiene cinco lí-

neas que suman 103 Km, las cuales llevan más de 

dos millones de personas al día. A nivel nacional, 

una oficina en el Ministerio de Transporte gestiona 

el sistema Transantiago, que combina buses y co-

rredores BRT, con operadores privados que operan 

las rutas por licitación. Desde la desastrosa reforma 

de implementación en el 2007, el sistema Transan-

tiago ha tenido dificultades para mejorar tanto el 

servicio como su mala imagen, mientras que el me-

tro, alguna vez considerado el estándar de oro en el 

transporte público de Santiago, sufre cada vez más 

de saturación y fallas, lo que hace los servicios me-

nos confiables y atractivos. El centro de la ciudad y 

algunas áreas adyacentes han tenido un progreso 

significativo en la promoción del uso de la bicicle-

ta y el desarrollo de infraestructura y, en conjunto 

con un activismo cada vez más activo y diverso, el 

uso de la bicicleta ha aumentado de 2% a 4% (entre 

2006 y 2010) y se estima que actualmente está en 

6%.

PERFIL DE CIUDAD: QUITO, ECUADOR

La ciudad de Quito (población de 2,2 millones) está 

ubicada en una meseta que le da forma tanto a la 

ciudad como a los viajes, y crea zonas claramente 

definidas para empleo, residencia y comercio. Las 

áreas residenciales están ubicadas en el norte y sur, 

mientras que las actividades de empleo, comerciales 

y educacionales están sobre todo en el centro (aun-

que ahora se están expandiendo hacia el norte, lla-

mado el hipercentro)– creando unos flujos de tráfico 

definidos y horas pico y valle. También es más pe-

queña que las otras ciudades en este estudio.

Quito tiene un extenso sistema BRT, El Trole, que 

empezó operación en 1995. Fue uno de los primeros 

BRT en América Latina (después de Curitiba) y ha 

provisto la columna vertebral del transporte público 

de la ciudad por los últimos 30 años. Se le llamó El 

Trole dado que los primeros buses del sistema eran 

trolebuses, aunque hoy en día se utiliza una mezcla 

de fuentes de energía y tamaños de buses. La ciu-

dad tiene también un sistema relativamente denso y 

regular de buses urbanos (que también sirven como 

alimentadores para el BRT), taxis colectivos e indi-

viduales. El metro está actualmente en construcción.

Como en muchas ciudades de la región, la gente que 

vive en Quito usa el transporte público de manera 

significativa y el reparto modal corresponde al 64% 

de todos los viajes hechos en la ciudad. Las muje-

res lo usan en particular, pues representa el 64,4% 

de sus viajes en comparación con el 58,8% para los 

hombres (ver Figura 13). Las mujeres también cami-

nan más que los hombres (16,2% de los viajes res-

pecto a 15,1% para los hombres) y los hombres usan 

el transporte privado (automóviles) más (26,1% 

comparado con 19,4%). La mayoría de los viajes en 

transporte público se hacen por motivos de empleo y 

educación, y las mujeres usualmente no salen de sus 

vecindarios si no es por estos motivos.
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Figura 13. Gráfico que muestra que las mujeres usan el transporte público más que los hombres. Fuente: (Integrado De Transporte Masivo, Distrito Metropolitano 
de Quito, & Metro de Madrid S.A., 2010).

Ubicada a 2850 metros sobre el nivel del mar, Quito 

es extremadamente montañosa, lo cual limita las 

posibilidades de caminar o usar la bicicleta en com-

paración con Buenos Aires y Santiago. A pesar de 

esto, el uso de la bicicleta ha incrementado cons-

tantemente en los últimos años.

Vale la pena mencionar también que en Ecuador en 

general, y en Quito en particular, las mujeres aún 

llevan el rol tradicional de ser las principales en-

cargadas de la familia. Las mujeres que viven en 

Santiago y Buenos Aires tienden a compartir más 

estas responsabilidades con los hombres, aunque se 

considera que este no es el caso fuera de las capi-

tales.

0

20

40

60

80

100

MujeresHombres

26,1%

58,8%

15,1%

16,2%

64,4%

19,4%



 E
SM

S 
—

 6
2

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

Referencias

Chant, S. (2013). Cities through a “gender lens”: a golden “urban age” for women in the global South? En-

vironment and Urbanization. https://doi.org/10.1177/0956247813477809

CIA World Factbook. (2018). The World Factbook. Retrieved from https://www.cia.gov/library/publications/

the-world-factbook/geos/ec.html

Granada, I. (2017). Transportation Research Board 96th Annual Meeting 2017, Session 553: Gender and 

Transport: Safety and Service Challenges in the Developing Countries. Washington D.C.

INDEC. (2010). Censo Nacional de Población, Hogares y Vivienda. Retrieved from https://www.indec.gob.ar/

nivel4_default.asp?id_tema_1=4&id_tema_2=31&id_tema_3=117

INEC. (2012). ¿Cómo crecerá la población en Ecuador? Retrieved from http://www.ecuadorencifras.gob.ec/

documentos/web-inec/Poblacion_y_Demografia/Proyecciones_Poblacionales/presentacion.pdf

Instituto Nacional de Estadísticas (INE). (2018). SÍNTESIS DE RESULTADOS CENSO 2017. Santiago de Chile. 

Retrieved from https://www.censo2017.cl/descargas/home/sintesis-de-resultados-censo2017.pdf

Integrado De Transporte Masivo, Distrito Metropolitano de Quito, & Metro de Madrid S.A. (2010). Estudios 

para el diseño conceptual del sistema integrado de transporte masivo de Quito y factibilidad de la prim-

era línea del metro de Quito. Quito.

Ministerio de Desarrollo Social. (2017). Encuesta CASEN - Observatorio Social. Retrieved July 19, 2018, from 

http://observatorio.ministeriodesarrollosocial.gob.cl/casen-multidimensional/casen/casen_2017.php

Observatorio Ministerio de Desarrollo Social. (n.d.). Mujeres, Pobreza y Trabajo. Retrieved from http://ob-

servatorio.ministeriodesarrollosocial.gob.cl/layout/doc/casen/CASEN_Mujeres_pobreza_y_Trabajo.pdf

Quiros, T. P., Mehndiratta, S. R., & Ochoa, M. C. (2014). Gender, Travel and Job access: evidence from 

Buenos Aires. Retrieved from http://siteresources.worldbank.org/INTURBANTRANSPORT/Re-

sources/2014-Feb-5-Gender-and-Mobility.pdf

Statista. (2017). Ecuador: Urbanization from 2007 to 2017. Retrieved from https://www.statista.com/statis-

tics/455817/urbanization-in-ecuador/

Tacoli, C. (2012). Urbanization, gender and urban poverty: paid work and unpaid carework in the city. Re-

trieved from https://www.unfpa.org/sites/default/files/resource-pdf/UEPI 7 Tacoli Mar 2012.pdf

UEC Movilidad - Ministerio de Transporte. (2010). Encuesta de Movilidad Domiciliaria 2009-2010: Movil-

idad en el Área Metropolitana de Buenos Aires. Retrieved July 19, 2018, from http://uecmovilidad.gob.

ar/encuesta-de-movilidad-domiciliaria-2009-2010-movilidad-en-el-area-metropolitana-de-bue-

nos-aires/

UN-HABITAT. (2013). Gender and the prosperity of cities.

Unicef. (2011). UNICEF says education for women and girls a lifeline to development. Retrieved July 19, 

2018, from https://www.unicef.org/media/media_58417.html



 E
SM

S 
—

 6
3

Contexto regional y enfoque de investigación

United Nations, & Department of Economic and Social Affairs -. (2015). World Population Ageing - report. 

New York. Retrieved from http://www.un.org/en/development/desa/population/publications/pdf/age-

ing/WPA2015_Report.pdf

United Nations Statistics Division. (2015). The World’s Women 2015: Trends and Statistics. New 

York: United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Statistics Division. https://doi.

org/10.18356/9789210573719

WHO. (2017). World Health Rankings. Retrieved from http://www.worldlifeexpectancy.com/chile-life-ex-

pectancy



 E
SM

S 
—

 6
4

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

SECCIÓN 3
METODOLOGÍAS
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Sección 3. Metodologías

El enfoque de utilizar la misma metodología y tra-

bajar en conjunto en el desarrollo y el análisis de la 

recolección de datos trajo un valor añadido consi-

derable a los resultados del estudio y el desarrollo 

de conocimientos, que no habría ocurrido de otra 

manera.

Investigar la violencia y el acoso sexual es sensi-

ble. Reconocer que el acoso en el transporte pú-

blico era común en todas las ciudades, además de 

comparar y contrastar los resultados por medio de 

un seminario internacional en cada ciudad, permi-

tió superar varios de los aspectos tabú. Los actores 

principales, en especial funcionarios de gobierno, 

pudieron relacionarse abiertamente con los equipos 

del estudio y con otras ciudades con menos restric-

ciones que si el tema estuviera siendo investigado 

individualmente en cada ciudad. Esto también per-

mitió disipar otras susceptibilidades sobre el tema.

Se encontraron varias similitudes en las tres ciuda-

des en términos de tipos principales, frecuencia e 

impactos del acoso, así como de estrategias típicas 

usadas por las mujeres. Fue necesario asegurar que 

los equipos compartían un entendimiento común 

de la terminología y de los enfoques a la recolección 

y análisis de datos.

Lecciones clave de las encuetas: 

• Las encuestas deben ser cortas y las preguntas 

fáciles de entender. 

• Es un tema sensible y las preguntas deben for-

mularse cuidadosamente. Las preguntas abier-

tas ayudaron a que los participantes se sintie-

ran más cómodos, lo que los llevó a responder 

preguntas sobre seguridad. En este estudio, la 

mayoría de los encuestados fueron mujeres. 

Las encuestas deben probarse antes de hacerse 

en forma tanto para el contexto y claridad de 

las preguntas como para el análisis.

• También es importante no sugerir la idea de 

que el transporte público es inseguro para 

las mujeres y deben estar preocupadas con la 

línea de preguntas.
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• Al construir las preguntas en la encuesta, la 

atención al detalle en cuanto a cómo se anali-

zarán las respuestas es de extrema importan-

cia. De hecho, el análisis de la encuesta y la 

comparación entre ciudades tuvo que planear-

se cuidadosamente, especialmente en términos 

de los universos usados para ser comparables 

(ver nota en cuanto a guía de recolección de 

datos cualitativos y cuantitativos).

• Es necesario considerar la hora del día y el día 

de la semana, además de las ubicaciones den-

tro del sistema de transporte para la recolec-

ción de datos, pues las mujeres generalmente 

evitan viajar en las noches. Sin embargo, la 

percepción de cuándo empezaba la noche 

variaba según ciudades y modos. Por ejemplo, 

en Santiago las usuarias de metro se sentían 

cómodas viajando en horas más tardías que 

aquellas que usaban bus.

• El muestreo no buscó representatividad para la 

población de cada ciudad, sino lograr diver-

sidad, en particular en cuanto a grupos so-

cioeconómicos según zonas o distritos de la 

ciudad.

• El perfil de las encuestadas necesita pensar-

se en términos del alcance del estudio. En 

este estudio se tenía claro que solo se estaba 

capturando información de usuarias existen-

tes de transporte público, pero no de aquellas 

que habían dejado de usarlo debido al acoso 

excesivo o no lo habían usado nunca porque 

percibían que era demasiado riesgoso.

Lecciones clave de los grupos focales:

• La información cualitativa ofrece perspectivas 

importantes en cuanto comportamientos y ex-

pectativas que complementan los datos cuan-

titativos y proporcionan caminos importantes 

para identificar posibles intervenciones.

• Los grupos focales brindaron perspectivas 

valiosas en cuanto a las percepciones y reac-

ciones a los miedos reales y percibidos sobre 

la inseguridad por parte tanto de hombres 

como mujeres, que no era posible lograr en la 

encuesta. Esto se considera un hallazgo lave, 

pues la mayoría de los incidentes no se re-

portan y el tiempo destinado a la encuesta se 

consideró muy corto para lograr el suficiente 

nivel de confianza para que los participantes 

compartieran información sobre un tema tan 

sensible.

• Hacer grupos exclusivos de mujeres le daba un 

sesgo a la información; las historias recolecta-

das y las discusiones que se tuvieron tanto en 

los grupos exclusivamente masculinos como 

en los mixtos permitieron tener perspectivas 

valiosas.

• Hay un número de preocupaciones comunes 

sobre seguridad personal que tienen tan-

to mujeres como hombres, pero los grupos 

focales permitieron identificar la magnitud de 

las diferencias entre ambos, así como ayudar 

a identificar más precisamente las estrategias 

que se usan y cómo se puede lograr un trans-

porte más balanceado en cuanto al género.
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METODOLOGÍA DEL ESTUDIO

Las tres ciudades eran de diferentes tamaños con 

diferentes historias de innovaciones en el trans-

porte público (ver SECCIÓN 2), lo que permitió ex-

plorar cómo el tema de la seguridad personal de 

las mujeres se manifiesta en diferentes contextos 

urbanos. Esta sección describe los métodos usados 

y da indicaciones de los desafíos que enfrentaron 

los equipos del estudio durante el análisis, resal-

tando algunos errores comunes para que puedan 

evitarse, y oportunidades para profundizar cuando 

se desarrolla un estudio de este tipo como la base 

de una planeación de transporte sensible al géne-

ro. Se utilizaron tanto métodos cualitativos como 

cuantitativos y los resultados de las tres ciudades se 

compararon y contrastaron para lograr resultados 

generales.

Las conclusiones principales se presentan en la 

SECCIÓN 4 Diagnóstico y resultados principales. 

Los detalles de cómo cada equipo implementó el 

estudio en cada ciudad y sus conclusiones se pue-

den encontrar en los estudios de caso separados, 

que también pueden descargarse de los sitios web 

de CAF y FIA Foundation.

Figura 14. Gráfico ilustrativo de la metodología para la recolección de información y datos en cada ciudad. Fuente: Autores.
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RESUMEN DEL ENFOQUE DEL ESTUDIO

Cada equipo de trabajo seleccionó sus miembros 

acorde a los objetivos y metas de la investigación. 

La experticia individual se compartió, y los equipos 

de trabajo combinados pudieron trabajar entre sí, 

lo que permitió que se beneficiarían de las fortale-

zas de cada uno. También se consultaron expertos, 

tanto al interior de cada ciudad estudiada como en 

otras ciudades, en diferentes temas tales como, es-

tudios urbanos, ingeniería de transporte, planea-

ción, antropología, sociología, género y otros temas 

relevantes.

Santiago, por ejemplo, tuvo un apoyo importante 

del Departamento de Ingeniería de Transporte de la 

Universidad y su extensa experiencia en encuestas 

de transporte, lo que permitió a las tres ciudades 

desarrollar sus cuestionarios base y métodos de 

encuesta según las mejores prácticas actuales. La 

experiencia analítica del equipo de Buenos Aires en 

el diseño de encuestas de movilidad, incluyendo los 

formatos de preguntas/categorías y códigos, ayudó 

a simplificar el proceso de tabulación de datos. La 

experiencia en planeación del equipo de Quito, así 

como sus importantes habilidades de comunicación 

complementaron lo anterior.

En cada ciudad, el estudio exploró:

• Las percepciones de seguridad personal en los 

diferentes modos de transporte público

• Principales determinantes tales como acce-

sibilidad al transporte público, asequibilidad, 

sobredemanda, tiempos y distancias de viaje

• Cómo reaccionaban los encuestados al acoso, 

qué estrategias usan para reducir el riesgo y 

manejar su nivel de preocupación

• Cómo solicitan asistencia, de quién, quién es 

responsable por la seguridad y qué es lo que 

funciona mejor (seguridad visible, segrega-

ción, botones de pánico, acciones y apoyo de 

organizaciones civiles)

• Confianza en los sistemas de denuncia y las 

autoridades

Al combinar diferentes métodos para explorar la 

profundidad y la dimensión del acoso y la violencia 

contra las mujeres asociada con el uso diario del 

transporte, los equipos de investigación interdis-

ciplinarios pudieron obtener resultados que pueden 

ser implementados por una amplia variedad de ac-

tores a nivel local, nacional e internacional.

Desarrollo de la metodología del estudio

Las fases de investigación del estudio incluyeron:

• Investigación de escritorio para identificar 

literatura nacional y regional que fuera de 

interés. Cada equipo también realizó una re-

visión rápida de los marcos legales regionales, 

nacionales y locales sobre protección de las 

mujeres. Las revisiones de literatura pueden 

encontrarse en los casos de estudio de cada 

ciudad.

• La recolección de datos en cada ciudad a partir 

de una selección aleatoria de usuarios y usua-

rias de transporte público mediante encuestas 

presenciales (usando el mismo cuestionario 
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base con pequeñas modificaciones en cada 

ciudad para que encajara con la cultura y el 

contexto local).

• Grupos focales de discusión según una estruc-

tura definida y desarrollada por los equipos de 

investigación.

• Entrevistas semiestructuradas con actores cla-

ve y partes interesadas en cada ciudad.

• La creación de un Consejo Asesor en cada ciu-

dad para proporcionar perspectivas locales y 

lograr apropiación de los resultados.

• Análisis conjunto para desarrollar conclusio-

nes combinadas para el estudio que aplicaran 

a todas las ciudades y recomendaciones más 

específicas para cada ciudad. Las conclusiones 

se desarrollaron de forma que funcionaran 

como guía para cada audiencia y se presen-

tan de manera práctica. Cada ciudad también 

organizó un seminario internacional y varios 

talleres

INVESTIGACIÓN DE ESCRITORIO Y REVISIÓN DE REGULACIONES 

NACIONALES Y MARCOS LEGALES LOCALES

De cada ciudad se revisó la literatura publicada a ni-

vel internacional, regional y nacional para proveer 

el contexto y construir una base de evidencia. Los 

equipos también llevaron a cabo una revisión rápida 

de las convenciones, políticas y acuerdos interna-

cionales sobre la protección de la mujer durante los 

últimos 20 años. En general, la región ha tenido un 

progreso significativo en cuanto al incremento de la 

protección legal de las mujeres (especialmente pro-

tección contra la violencia), pero en realidad esto 

se ha enfocado principalmente en igualdad y no en 

equidad. Muchos de estos se referencian en las sec-

ciones anteriores y se pueden encontrar referencias 

más específicas en las secciones de bibliografía de 

los estudios de caso. Los hallazgos se usaron para 

ayudar a formular las conclusiones. Adicionalmen-

te, es claro que los marcos legales parecen insu-

ficientes para abortar la profundidad y dimensión 

de la discriminación contra las mujeres. Este fue 

un mensaje fuerte de algunas de las entrevistadas, 

especialmente en Buenos Aires.

RECOLECCIÓN DE DATOS E INFORMACIÓN

El tema de acoso sexual asociado con los viajes de 

transporte público es un campo relativamente nue-

vo de investigación, este estudio aplicó una combi-

nación de métodos para evaluar la dimensión y la 

profundidad del problema, y para lograr perspec-

tivas adicionales de los mecanismos que producen 

estos eventos y perpetúan sus impactos.

En primera instancia, los equipos identificaron los 

tres componentes principales de cualquier viaje de 

transporte público en los que las mujeres se sienten 

en mayor riesgo. Estos son: caminar hacia, desde 

o entre estructuras de transporte o paradas (ej. de 

casa a un paradero de taxis o de vuelta); esperar 

en puntos de abordaje y estructuras (ej. paradas de 

taxi/bus, estaciones o andenes de trenes o buses, 
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puntos de intercambio modal, etc.); y el viaje en sí 

(mientras viajan a bordo del vehículo – bus, tren o 

taxi). Luego de esto se pudieron definir las mejores 

ubicaciones para la recolección de datos por parte 

de los usuarios de transporte público.

ENCUESTAS

Usando la experticia en encuestas del departamen-

to de ingeniería de transporte en la Pontificia Uni-

versidad Católica (PUC) de Chile, se desarrolló un 

cuestionario de encuesta básico, y los equipos de 

otras ciudades ajustaron el idioma, definiciones y 

otros aspectos de la línea de preguntas. Cada ciu-

dad finalmente desarrolló una versión propia lige-

ramente diferente del cuestionario base, adaptando 

el idioma a las necesidades y ubicaciones locales. 

Se pueden encontrar ejemplos de cuestionarios en 

el Anexo 4 Metodología para la realización de en-

trevistas en profundidad. Los equipos definieron un 

número máximo de preguntas, puesto que era muy 

probable que los individuos de la muestra objeti-

vo estuvieran comenzando un viaje en transporte 

público o estuvieran a mitad del mismo, y por lo 

tanto, tuvieran presiones de tiempo. El muestreo de 

usuarios regulares de transporte público (hombres 

y mujeres) se adaptó en cada ciudad, y las encues-

tas se hicieron tanto en hora pico como en hora va-

lle y en puntos de transporte centrales y altamente 

utilizados, así como en ubicaciones más aisladas. 

La Tabla 1 muestra en detalle el enfoque de mues-

treo para cada ciudad.

Figura 15. Número total de encuestas realizadas en las tres ciudades (desagregado entre hombres y mujeres) y el modo de transporte. Fuente: Autores.
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El muestreo no buscó representatividad para la po-

blación de cada ciudad, sino que se enfocó en lograr 

diversidad, en particular con relación a grupos so-

cioeconómicos (incluyendo género y edad) y según 

zonas o distritos de la ciudad. Así, los encuestados 

fueron hombres o mujeres usuarios de transporte 

público, que vivían en diferentes partes de la ciudad, 

con diferente composición socioeconómica y rela-

ciones espaciales con el centro de la ciudad y otros 

centros principales de actividades. Tanto hombres 

como mujeres fueron entrevistados en horas pico 

y valle. Los equipos encuestadores eran principal-

mente femeninos para garantizar que las mujeres 

se sintieran cómodas respondiendo preguntas más 

sensibles sobre sus experiencias y emociones.

En Quito se entrevistó a 687 mujeres y 463 hombres 

en 8 estaciones de intercambio distintas; en Santia-

go se encuestó a 404 hombres y 386 mujeres en 4 

tipos de estaciones de metro y paradas de buses en 

tres distritos; y en Buenos Aires se entrevistó a 379 

mujeres y 410 hombres en paradas de transporte 

público seleccionadas y puntos de intercambio. El 

número total de entrevistas que se usaron para el 

análisis se muestra en la Figura 15. Estos totales se 

tomaron como el universo para el análisis.

Tabla 1. Definición de los perfiles de encuesta

CIUDAD PERFIL

Buenos Aires Socio-demográfico: género, edad, ocupación, estructura familiar (mujer/hombre jefe de ho-
gar).
Socio-espacial: 
• Ciudad de Buenos Aires (CABA): buenos niveles de infraestructura y oferta de servicios 

urbanos y transporte.
• Gran Buenos Aires (GBA): (i) Área sur con niveles deficientes de infraestructura y oferta 

de servicios urbanos y de transporte, (ii) Área oeste: con niveles medios de infraestructu-
ra y servicios urbanos y de transporte; (iii) Área norte: con niveles aceptables de infraes-
tructura y oferta de servicios urbanos y de transporte.

Quito Socio- demográfico: género, edad, ocupación
Socio-espacial: Distrito Metropolitano de Quito (DMQ). Buena representación de mujeres y 
hombres de distintas áreas de la ciudad, incluyendo los valles (áreas consolidadas y periféri-
cas).

Santiago de Chile Socio- demográfico: género, edad, ocupación
Socio-espacial según comuna:
• Ñuñoa: Altos ingresos, altos niveles de infraestructura.
• Distrito central de Santiago: ingresos promedio, alto número de inmigrantes y diversidad 

social.
• El Bosque: bajos ingresos, infraestructura vial deficiente y en malas condiciones, proble-

mas sociales de pobreza y delincuencia.
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GRUPOS FOCALES

Se usó investigación cualitativa para explorar en 

mayor profundidad los hallazgos de la revisión de 

literatura y expandir en ciertos aspectos que no 

pudieron capturarse en los hallazgos cuantitativos. 

Esto complementó especialmente la información 

que se obtuvo en la encuesta y proporcionó expli-

caciones más profundas, discursos y narrativas co-

munes que revelan cómo las personas interpretan 

las experiencias de acoso y cómo esto influencia 

su comportamiento en el transporte y su habili-

dad para participar íntegramente de la sociedad. 

La implementación y análisis de los grupos focales 

usó métodos de las ciencias sociales y esto incluyó 

compartir consejos y producir guías escritas entre 

las ciudades sobre facilitar grupos focales y analizar 

datos de las encuestas. Cada ciudad llevó a cabo al 

menos tres grupos focales; el mínimo establecido 

fue dos grupos exclusivamente femeninos y uno 

mixto. En Buenos Aires y Santiago, se organizó un 

grupo exclusivamente masculino para conocer más 

en profundidad la perspectiva masculina.

Los equipos de cada ciudad definieron un conjunto 

limitado de factores específicos (variables tipoló-

gicas), relacionados con las características de cada 

ciudad, para definir los grupos y su orientación. Los 

participantes de los grupos focales en general ve-

nían de los mismos territorios en los que se llevaron 

a cabo las encuestas, para asegurar la consistencia 

y complementariedad de la información recolecta-

da. De hecho, los resultados fueron notablemente 

consistentes con las encuestas, pero brindaron in-

formación más amplia y profunda sobre el acoso y 

la violencia de género, y cómo las mujeres respon-

den emocionalmente a ésta.

Todas las ciudades siguieron las guías comunes 

para el reclutamiento y la orientación de los gru-

pos de discusión, pero con la flexibilidad de añadir 

preguntas si se consideraba deseable o necesario. 

Por ejemplo, Buenos Aires y Quito implementaron 

una pregunta extra en sus encuestas para averi-

guar la voluntad de los encuestados de participar en 

otras etapas del proyecto, mientras que en Santiago 

el reclutamiento se hizo a través de redes sociales 

preexistentes y algunas organizaciones de la socie-

dad civil ayudaron al equipo.
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Tabla 2. Descripción de la discusión de grupos focales y variaciones en cada ciudad 

CITY DESCRIPTION

Buenos Aires: 4 grupos focales Mujeres: tres grupos, uno en la CABA y dos en el Conurbano (uno en el área norte y 
otro en el sur)
Mixto: un grupo en la CABA, con personas de distintas partes de la ciudad
Nota: Tener diferentes grupos (CABA y los corredores del Conurbano) promovió con-
versaciones que denotaron las diferencias entre los distritos y sus percepciones de 
seguridad.
Originalmente, no se preveía un grupo de mujeres de la CABA, sin embargo, luego del 
grupo mixto de la CABA se vio la necesidad de investigar más a fondo las experiencias 
de inseguridad en el transporte, para conocer si la presencia de otro género implicaba 
una modificación en las dinámicas de grupo.

Quito: 4 grupos focales Mujeres: dos grupos, uno para mujeres jóvenes, otro para mujeres mayores, incluyen-
do personas de distintas partes de la ciudad.
Hombres: un grupo con hombres de distintas partes de la ciudad.
Mixto: un grupo con personas de distintas partes de la ciudad.
Nota:  el grupo exclusivo de hombres proveyó perspectivas útiles sin prejuicios. El 
grupo mixto tuvo una discusión enriquecedora frente a frente sobre temas sensibles.

Santiago de Chile: 4 grupos 
focales

Mujeres: tres grupos; Santiago Centro, Ñuñoa y El Bosque.
Hombres: un grupo con hombres de distintas comunas y edades.
Nota: fue importante llevar a cabo grupos diferenciados por comunas/distritos con 
distintos perfiles socioeconómicos, lo que permitió capturar una variedad de expe-
riencias en relación con el uso de transporte público.
El grupo exclusivo de hombres trajo la perspectiva masculina de la problemática, y 
provocó una discusión más profunda que otros enfoques.

Dos o tres investigadores diferentes grabaron y 

tomaron nota de la información cualitativa de los 

grupos focales durante las discusiones. Las discu-

siones se transcribieron y los elementos clave, tér-

minos y experiencias se anotaron y categorizaron 

para identificar tendencias comunes y contrastes. 

La combinación de notas durante las actividades 

registró observaciones como tonos de voz y nivel 

de animación, así como actitudes o lenguaje corpo-

ral que no se registraba en las grabaciones de au-

dio (o en algunos casos video) y puede ser útil para 

fortalecer el trabajo de análisis e interpretación. 

Después de esto se analizaron las transcripciones y 

grabaciones de las discusiones.

Hay algunas herramientas y ejemplos de notas para 

el facilitador y guías en el Anexo 4 Metodología 

para la realización de entrevistas en profundidad y 

en el Anexo 5 Nota sobre análisis de datos de este 

conjunto de herramientas.
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ENTREVISTAS EN PROFUNDIDAD

Las entrevistas se usaron para obtener información 

nueva y relevante, con base en las posiciones es-

tratégicas y experiencias de los entrevistados, en 

relación con temas de género y transporte. Cada 

equipo decidió los cuestionarios y perfiles de entre-

vistas que se iban a realizar. Estos se acordaron con 

los otros equipos para asegurar que la información 

pudiera ser contrastada y comparada. Los criterios 

se basaron principalmente en el nivel esperado de 

contribución y el valor de la información que podría 

brindar cada entrevistado. Se estableció un marco 

tipológico para esta selección en cada ciudad, con-

siderando parámetros tales como sectores público y 

privado, operadores de transporte, organizaciones 

de la sociedad civil y academia.

Cada equipo también llevó a cabo entrevistas en 

profundidad con varias partes interesadas (funcio-

narios de gobierno, actores de transporte, sociedad 

civil y ONG). Esto incluyó un conjunto de conver-

saciones colectivas a medida que la investigación 

progresaba y cuando surgían nuevas preguntas, o 

si las observaciones o conclusiones requerían ser 

probadas. Estas actividades buscaron complemen-

tar los datos de la encuesta y los grupos focales con 

información contextual, con relación a otros estu-

dios o información relevante, iniciativas de polí-

tica y el interés potencial de agencias políticas o 

de transporte en los resultados de la investigación. 

También permitieron identificar y lograr el com-

promiso de actores adicionales, tales como grupos 

de ciclistas mujeres, operadores de transporte pri-

vado y otras agencias del gobierno, incorporando 

así su conocimiento y perspectivas en los resul-

tados finales. El consejo asesor también apoyó en 

este proceso de revisión.

En Buenos Aires, las entrevistas ayudaron a tener 

mejor entendimiento del marco legal de protección 

de las mujeres en Argentina y en la región en ge-

neral. El equipo concluyó que probablemente hay 

suficientes leyes, en especial a nivel nacional y re-

gional; pero que se requiere traerlas a nivel local de 

mejor manera y usarlas proactivamente para pro-

teger a las mujeres. El procesamiento judicial de 

los agresores, en especial de aquellos que acosan 

mujeres, aún es débil.

En Santiago, las entrevistas se utilizaron principal-

mente en las etapas preliminares de investigación, 

para identificar actores y expertos clave, expandir 

el conocimiento del equipo sobre otros estudios re-

levantes y dar insumos para la base de datos del es-

tudio. Se usaron talleres participativos y reuniones 

del consejo asesor para presentar y revalidar datos 

y explorar respuestas a las preguntas que surgían 

de los datos. También proporcionaron instancias 

para intercambios y debates con varios actores (en 

especial con operadores de transporte y ministe-

rios), así como abrir discusiones con la CEPAL.

En Quito, las entrevistas en profundidad proveye-

ron una perspectiva académica a los análisis y ayu-

daron a resaltar la falta de integración de las políti-

cas de género, en especial a niveles institucionales. 

Los informes de impacto de las tres ciudades reve-

laron que las entrevistas también incrementaron el 

impacto del estudio a nivel local.
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Tabla 3. Entrevistas semi-estructuradas en profundidad llevadas a cabo en cada ciudad, según perfiles

CIUDAD SEMI STRUCTURED INTERVIEWS

Buenos Aires 9 entrevistas:
• 3 académicas
• 4 organizaciones de la sociedad civil
• 2 sector privado

Quito 10 entrevistas
• 2 académicas
• 2 organizaciones de la sociedad civil
• 1 representante de ONU Mujeres
• 5 actores del sector público, incluyendo una concejala, representantes de la Em-

presa Pública Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, el Patronato 
San José y la Secretaría de Movilidad.

Es importante mencionar que, en el caso de Quito, el análisis se hizo en el Sistema 
Integrado de Transporte operado por el sector público a través del municipio, y no en 
los operadores privados.

Santiago de Chile 7 entrevistas
• 2 académicas
• 2 organizaciones de la sociedad civil
• 3 entrevistas con Transantiago (agencia clave de transporte), personal de los mi-

nisterios de transporte y de la mujer, y operadores privados de transporte, como 
parte de los talleres de procesamiento de datos.

CONSEJO ASESOR 

Las tres ciudades crearon cada una un consejo asesor 

compuesto por actores clave y partes interesadas del 

gobierno, academia, sociedad civil y otros expertos 

para apoyar el estudio. El perfil de cada consejo era 

diferente en cada ciudad y cada equipo lo definió se-

gún el contexto y las necesidades locales. Cada equi-

po estableció los protocolos para las reuniones y los 

insumos, pero compartió con las otras ciudades el 

perfil de los participantes, los objetivos y los puntos 

de interés clave que surgieron de las discusiones.

Los consejos tuvieron un rol fuerte en la orientación 

de los equipos y obtuvieron información en los se-

minarios internacionales celebrados en cada ciudad. 

Ahí compartieron sus perspectivas y también apren-

dieron. Tuvieron un rol contínuo en la sostenibilidad 

de las acciones para cada ciudad y ayudaron a incre-

mentar el impacto y expectativas de futuras aplica-

ciones de los resultados y  herramientas del estudio.

Existen más detalles de la composición de los conse-

jos asesores en cada caso de estudio de ciudad.
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PROCESAMIENTO DE DATOS

El procesamiento de datos de los grupos focales y las 

entrevistas se basó principalmente en notas y trans-

cripciones de estas actividades. Requirió sintetizar los 

resultados de las numerosas conversaciones, organi-

zar las respuestas en términos específicos y experien-

cias de interés, y resumir los comentarios comunes o 

diferentes en cada ciudad. En algunas ocasiones, se 

consideró útil triangular los resultados de la encues-

ta, los grupos focales y las entrevistas. Algunos co-

mentarios específicos y representativos se eligieron 

para ejemplificar términos y conceptos clave, y para 

dar una visión adicional de los sentimientos, valo-

res, cambios de comportamiento y percepciones que 

resultan de las experiencias con distintos tipos de 

acoso sexual. Se consideró que el valor principal es-

taba en las narraciones de experiencias específicas y 

estrategias para responder al miedo de acoso sexual, 

así como en las historias de experiencias como tal. 

El resultado de las discusiones combinadas de gru-

pos focales incluyendo experiencias individuales y las 

respuestas de la encuesta fueron notablemente con-

sistentes.

En Buenos Aires, por ejemplo, la encuesta reveló pro-

blemas significativos de seguridad relacionados con 

robos, violencia y acoso experimentado en el trans-

porte público, mientras que en los grupos focales se 

articuló más claramente sobre incidentes específicos, 

especialmente en relación con el acoso sexual y cómo 

este se maneja. Los hallazgos en Buenos Aires y San-

tiago revelaron que el acoso sexual está arraigado en 

una cultura de violencia prevalente en los espacios 

públicos y lo perciben tanto mujeres como hombres, 

aunque tienen respuestas ligeramente diferentes. No 

se percibe el sistema de transporte público como un 

refugio seguro para los usuarios en ninguna ciudad, 

sino que forma un continuo con el ambiente general 

percibido de miedo y violencia. En Quito, en general, 

la gente apoyaba más el sistema de transporte públi-

co (y se relacionaba más con su identidad), aunque 

tampoco se sentían seguros en él. 

En Quito, se contrastaron los resultados de los enfo-

ques cuantitativo y cualitativo, y se re-triangularon 

a través de entrevistas. El contexto institucional y 

operacional de la provisión del servicio de transpor-

te público resultó de particular interés, dado que hay 

varias iniciativas en desarrollo o con proyectos piloto 

para ayudar a las mujeres a lidiar con el acoso sexual. 

Las entrevistas con la sociedad civil revelaron la im-

portancia del activismo para aumentar la visibilidad 

del problema y presionar por acciones y soluciones 

efectivas. El equipo buscó encontrar las razones para 

explicar los problemas e identificar las condiciones 

estructurales que los propician, junto con mayor in-

formación sobre las respuestas individuales y colecti-

vas y los impactos con una serie de entrevistas acadé-

micas. Esta información complementó los resultados 

de la encuesta y los grupos focales, y ayudó a cons-

truir un conocimiento contextual y entender la im-

portancia y la urgencia de abordar estos problemas. 

También ayudó a formular acciones potenciales y re-

flexiones sobre los roles de los distintos actores que 

se requieren para hacer frente a este desafío. Santiago 

y Buenos Aires siguieron un enfoque similar (con la 

triangulación de los resultados y mayor profundidad 

a través de entrevistas específicas).
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Los resultados iniciales también se analizaron en dis-

tintos foros, tal como los seminarios Safe and Sound/

Ella se mueve segura que se organizaron en cada ciu-

dad, así como en las presentaciones para los otros 

grupos, talleres analíticos y otras actividades. Los 

equipos de cada ciudad compartieron métodos, pro-

blemas, observaciones y resultados, un procedimien-

to que mejoró la robustez de los resultados finales. 

Además de la encuesta, los grupos focales y las en-

trevistas, Santiago también organizó varios talleres 

participativos con un conjunto diverso de expertos 

en transporte y género, y miembros de la comuni-

dad para expandir su entendimiento de los resulta-

dos y las herramientas potenciales para remediar el 

problema de acoso sexual y transporte público. La 

participación continua de varios actores clave (y es-

pecialmente a través del consejo asesor), personal de 

transporte y género de los ministerios, la agencia de 

transporte (DTPM), académicos y personal de inge-

niería de transporte, grupos de ciudadanos y opera-

dores de buses ayudó a completar el análisis de los 

resultados cuantitativos y cualitativos.

También en Santiago, se hizo una auditoría de segu-

ridad e infraestructura en El Bosque, un área de bajos 

ingresos que involucró a los centros locales de muje-

res y personal del municipio, con más de 30 mujeres 

representando a las locales que se habían visto per-

sonalmente afectadas por problemas de seguridad. El 

taller post-auditoría reveló problemas, sus posibles 

soluciones y llevó a una relación persistente entre el 

equipo de trabajo y la comunidad, que también invo-

lucra al personal de planeación municipal.

Figura 16. Discusiones en uno de los talleres participativos en El Bosque, 
Santiago. Foto: Laboratorio de Cambio Social.

La amplia experiencia de los tres equipos fue ex-

tremadamente útil al proveer experiencia científica 

y analítica. Los grupos focales permitieron que los 

equipos presenciaran discusiones fructíferas entre 

mujeres, y entre hombres y mujeres. Los hallazgos 

clave se enfocaron en las reacciones emocionales y 

racionales al acoso, es decir, cómo se sentían y qué 

hacían. Esta información se incorporó en la guía y 

se documenta mejor en los casos de estudio. Los 

resultados se compartieron y enriquecieron con re-

troalimentación de distintos actores ciudadanos, de 

gobierno, privados y académicos durante las entre-

vistas, talleres analíticos y seminarios que involu-

craron y reforzaron la participación y la utilidad de 

los consejos asesores.
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SECCIÓN 4
DIAGNÓSTICO Y 
RESULTADOS PRINCIPALES
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Sección 4. Diagnóstico y resultados principales

El estudió validó varias tendencias reconocidas in-

ternacionalmente: 

• Aunque caminar sigue siendo el modo do-

minante para las mujeres en las tres ciuda-

des, ellas utilizan transporte público para la 

mayoría de sus viajes motorizados dentro de 

las ciudades. En los tres casos los viajes de 

las mujeres representaron más del 50% de los 

viajes estimados de transporte público que se 

hacen en la ciudad.

• Un alto número de usuarios de transporte 

público (tanto hombres como mujeres) expe-

rimentan hurto y acoso en el espacio público y 

en el transporte público. Pero en las ciudades 

de estudio, hubo un mayor número de mujeres 

que de hombres que presenció y/o experimen-

tó tanto crimen como acoso mientras accedía 

o usaba el transporte público. En la mayoría 

de casos fue acoso visual, verbal o físico, la 

víctima era una mujer y el agresor un hombre 

y por lo tanto se consideraba de índole sexual.

• Aunque el acoso es común, los participantes de 

los grupos focales indicaron que la mayoría de 

los hombres se comporta bien, es un pequeño 

porcentaje de aquellos que no lo hace y que ha 

tenido un impacto profundo y duradero en las 

mujeres y en cómo se sienten acerca de viajar 

en transporte público. Las mujeres recorda-

ban incidentes que afectaron sus hábitos de 

viaje incluso varios años después de ocurri-

dos, mientras que los hombres no parecían 

hacerlo, o al menos no en la misma medida. 

Las preocupaciones sobre seguridad personal 

afectan más a las mujeres que a los hombres, 

causando angustia, mayores niveles de mie-

do de viajar solas y, en algunos casos, una 

reducción en los viajes, limitando sus opciones 

de movilidad y las opciones de beneficiarse de 

oportunidades económicas, educación, activi-

dades deportivas o recreativas.
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• Las mujeres tienen un mayor número de 

estrategias conscientes e inconscientes que 

utilizan para reducir riesgos y evitar el acoso 

y que fueron consistentes en las tres ciuda-

des. En este estudio se mapearon aquellas que 

eran usadas más comúnmente. Típicamente, 

las mujeres utilizan alrededor de 7 estrategias 

mientras que los hombres solo 4.

• Pocos incidentes se reportan y hay bajos ni-

veles de confianza en que las autoridades de 

seguridad hagan frente de manera efectiva al 

acoso, incluso cuando este involucra violencia 

física.

• Las mujeres expresaron niveles más bajos 

de lealtad hacia el transporte público y están 

dispuestas a dejar el sistema más rápido que 

los hombres (que tienden a tener hábitos más 

arraigados) si tienen acceso a alternativas que 

sean asequibles. Esto se observó en Santiago, 

donde las mujeres de bajos ingresos preferían 

formar grupos y pagar por un taxi, gastando 

un poco más, que usar transporte público.

• En términos generales, de las mujeres entre-

vistadas, la mayoría compartía la visión de que 

el transporte público no respondía adecuada-

mente a las necesidades de las mujeres. Ellas 

sienten que sus necesidades no se consideran 

de manera apropiada en la planeación actual 

del transporte y los planes de desarrollo, y 

resienten esta falta de atención.

• Temas como cuáles son los niveles de compor-

tamiento aceptables y cuándo los comporta-

mientos se vuelven acoso, solo pueden enten-

derse a través de recolección de información 

cualitativa.

• Según las sugerencias basadas en los ha-

llazgos, es muy probable que lograr que el 

transporte sea más sensible al género no solo 

mejoraría la movilidad de las mujeres, sino 

que también beneficiaría a los niños, hombres 

y adultos mayores; en resumen, virtualmente 

a todos los otros usuarios.
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DIAGNÓSTICO Y HALLAZGOS CLAVE DE LAS TRES CIUDADES

1 El crimen es un problema severo en Ecuador, con un incremento de crímenes violentos en los últimos años. El hurto, robo y atraco son las formas más comunes 

de crimen y los carteristas son particularmente activos en el transporte público. Este miedo al robo se reflejó fuertemente en tanto hombres como mujeres en los 

resultados de la encuesta, superando otras preocupaciones de seguridad, mientras que en las otras ciudades la seguridad personal se ubicó por encima (OSAC - 

United States Department of State, 2016).

Los siguientes son los puntos destacados de esta 

investigación según los resultados en las tres ciu-

dades. Las mujeres dependen del transporte públi-

co para movilizarse por las ciudades y representan 

más de la mitad de los usuarios de transporte pú-

blico en Buenos Aires (54%) y Santiago (52%). En 

Quito, 64% de todos los viajes hechos por mujeres 

son en transporte público. Esto es consistente con 

datos de otros países, tanto en la región como en 

el mundo. La mayoría de usuarios encuestados en 

cada ciudad se sentían inseguros y estaban preo-

cupados por la seguridad en el transporte público. 

Esto variaba entre 66% en Santiago, 64% (Buenos 

Aires), y 60% en Quito. Las mujeres mostraban 

niveles más altos de preocupación –72% contra 

58% en los hombres, Buenos Aires; 61% en muje-

res comparado con 59% en hombres, Quito, y 73% 

de mujeres contra 59% en hombres, Santiago. La 

mayoría de usuarios (tanto mujeres como hombres) 

han experimentado o presenciado acoso sexual y en 

las ciudades más grandes (Santiago y Buenos Ai-

res) el 89% de las mujeres lo ha experimentado al 

menos una vez, y el 40% de las encuestadas lo ha 

experimentado en los últimos 12 meses. Hay algu-

nas diferencias marcadas en las percepciones de 

esto entre hombres y mujeres en las distintas ciu-

dades – los hombres en Quito no admitieron haber 

presenciado o experimentado ningún tipo de acoso, 

mientras que en Buenos Aires ellos lo habían pre-

senciado casi con la misma frecuencia que las mu-

jeres, pero lo experimentaban a tasas significativa-

mente menores. En Quito, los hombres expresaron 

niveles más altos de miedo a los asaltos y robos, y 

en las discusiones de grupos focales se evidenció 

que esto se debe a la preocupación de que los inci-

dentes pequeños pueden escalar rápidamente fuera 

de control y volverse violentos1.

Buena parte del acoso se experimentó en el viaje 

hacia o desde el transporte público, el cual es fre-

cuentemente ignorado por los planificadores de 

transporte, al igual que al interior de los vehículos. 

En Buenos Aires, las mujeres experimentaron 5 ve-

ces más acoso en los buses que en los metros y esta 

situación es similar, aunque en menor medida, en 

Santiago.

Las mujeres sufren más de angustia que los hom-

bres cuando utilizan transporte público, y los in-

vestigadores identificaron varias reacciones típicas. 

En todas las ciudades, la mayoría de los incidentes 

no se reporta a las autoridades y en algunos casos 

ni siquiera se comparte con amigos o familia. Por 

ejemplo, el 56% de todos los incidentes en Buenos 

Aires no se reportaron y en todas las ciudades las 

encuestadas no tenían confianza en los sistemas 

disponibles de atención y justicia. Esto hace que 

sea difícil para las autoridades y los planificado-

res dimensionar los niveles de inseguridad debido 

al acoso, y deja solas a las víctimas lidiando con las 

consecuencias, mientras que los agresores rara vez 

son capturados o procesados.
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Figura 17. Niveles de impactos emocionales en las mujeres debido al acoso. Fuente: Autores.

El estudio identificó un alto nivel de intención de 

cambiar a otros modos por parte de los usuarios de 

transporte público, si hubiera alternativas adecuadas 

y asequibles. El automóvil (transporte privado indi-

vidual) sería la primera opción, tanto para hombres 

como para mujeres, si las circunstancias económicas 

lo permitieran. Ya hay instancias en las que las mu-

jeres (especialmente de bajos y medianos ingresos) 

planean y utilizan opciones más costosas de trans-

porte, como taxis o servicios similares (por ejem-

plo, Uber) para evitar el transporte público. Esto fue 

mencionado con mayor frecuencia en Buenos Aires y 

Santiago. La encuesta también indicó que las mujeres 

dejarían el sistema rápida y silenciosamente cuan-

do otras alternativas de movilidad estuvieran dis-

ponibles para ellas, y en algunos lugares ya lo están 

haciendo. Los resultados indican que lo harían más 

rápido que los hombres. A la seguridad, uno de los 

principales motivos identificados de este éxodo, se 

suma la conveniencia. 

Como consecuencia, este estudio resalta la necesidad 

de recolectar más información sobre este tema. Las 

discusiones en los grupos focales revelaron que las 

mujeres trasmiten sus actitudes negativas y preo-

cupaciones sobre seguridad personal hacia sus hijos, 

especialmente sus hijas, lo que a su vez las vuelve 

precavidas y preocupadas cuando utilizan el trans-

porte público, incluso cuando ya son adultas. La ma-

yoría de mujeres (pero en particular aquellas de bajos 

recursos) comparten una sensación de que la socie-

dad las ha dejado solas para luchar por su propia se-

guridad, al punto de implicar que deberían ser culpa-

das por provocar los incidentes y también tener una 

responsabilidad activa por la seguridad de sus vecin-

darios. Esta situación se evidenció en el distrito de El 

Bosque en Santiago. A partir de este estudio, es claro 

que las mujeres tienen grandes preocupaciones por 

su seguridad al momento de viajar en transporte pú-

blico y que este es un determinante principal de sus 

comportamientos de viajes y patrones de movilidad.

Niveles de violencia
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Estas preocupaciones afectan las decisiones de las 

mujeres sobre cuándo y dónde usar transporte pú-

blico, especialmente si viajan acompañadas por ni-

ños pequeños, y con frecuencia las lleva a restringir 

o reducir su uso del transporte público para activi-

dades nocturnas. En casos extremos, pueden deci-

dir dejar de usarlo del todo o solamente utilizarlo 

cuando están acompañadas de otro adulto.

Figura 18. Implicaciones para el transporte sostenible. Fuente: Autores.

Aunque hombres y mujeres comparten percepcio-

nes similares sobre seguridad personal, responden 

de maneras distintas a estos asuntos. Las mujeres 

llevan una doble carga de miedo a robos y atracos, 

y miedo al acoso sexual, y por consiguiente se pre-

ocupan más por estos. Aunque hay muchas perso-

nas que han presenciado o experimentado acoso y/o 

robos, ni las mujeres ni los hombres reportan sus 

experiencias a las autoridades, lo que dificulta que 

los funcionarios del gobierno y los operadores de 

transporte público dimensionen los efectos o desa-

rrollen medidas para abordarlos.

Aunque la mayoría de los usuarios de transpor-

te público son mujeres, sus necesidades casi no se 

consideran en la planeación del transporte, pero los 

riesgos son grandes si disminuye el uso de estos 

modos. En las ciudades estudiadas, incluso cuando 

hay disponibilidad de datos desagregados, hay poca 

evidencia de una planeación de transporte más 

sensible al género o el uso de estos datos para guiar 

decisiones en grandes proyectos de transporte de 

manera que atraigan y beneficien a las mujeres al 

igual que a los hombres. Dado que el rol de cuida-

doras asociado al género de las mujeres persiste, 

el miedo continuo que las mujeres experimentan 

en sus viajes diarios puede transferirse a sus hi-

jos, lo que puede influenciar cómo las generaciones 

Implicaciones para el transporte sostenible

Cambio del transporte 
público al transporte 

privado

Transmisión de 
los miedos a los 

hijos y a la familia

Disminución del uso 
y participación del 
transporte público 

en las siguientes 
generaciones

Las mujeres son más susceptibles a cambiar 
su alto nivel de uso de transporte público 
por modos individuales, “más seguros” o 
elegir no viajar en lo absoluto

Las mujeres/madres in�uenciarán la 
valoración del transporte público y la 

percepción de seguridad en el espacio 
público en las siguientes generaciones
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más jóvenes ven el transporte público cuando son 

adultos. Esta información y las conclusiones de este 

estudio proveen señales de alerta para que las au-

toridades nacionales, regionales y municipales em-

piecen a abordar este problema de manera urgente.

RESUMEN DE LOS HALLAZGOS

Los resultados en las tres ciudades de América Latina 

son consistentes con los de otras ciudades del mundo 

(FIA Foundation, 2016) pero proporcionan evidencia 

adicional sobre la frecuencia del acoso sexual en el 

transporte público en la región de América Latina, así 

como los mecanismos sociales, culturales y de otra 

índole que ayudan a perpetuarlo. No solamente el 

estudio y la revisión de literatura proveen evidencia 

de que las personas que usan el transporte público 

lo consideran un ambiente inseguro. Tanto hombres 

como mujeres tienen preocupaciones que se centran 

en robos y acoso. 

También resulta claro a partir de este trabajo que to-

das las formas de acoso ocurren comúnmente en el 

transporte público y el espacio público utilizado para 

acceder y salir de este. El acoso y la violencia basa-

da en género toman muchas formas, pero definiti-

vamente no todas son de naturaleza criminal. Tiene 

lugar en espacios públicos, calles públicas, en las es-

taciones y paraderos usados para acceder el transpor-

te público, así como en los vehículos en sí. Le ocurre 

tanto a mujeres como a hombres, según su edad, es-

tatus social y capacidades físicas o mentales. Algunos 

niveles de acoso (especialmente visual y verbal) pa-

recen no tener consecuencias, pero esta generalidad 

no debe aceptarse como una norma social pues se ha 

demostrado que estos tipos de incidentes tienen im-

plicacones en la movilidad de las mujeres y niñas en 

las ciudades.

También es claro que las mujeres son más frecuen-

temente las víctimas que los hombres, siendo las 

mujeres jóvenes particularmente vulnerables. Los 

hombres más comúnmente son los agresores, de he-

cho, todos los ejemplos de este estudio se refirieron 

a hombres. El acoso afecta de manera diferencial a 

distintas mujeres, causando una variedad de con-

secuencias emocionales y cambios en los hábitos de 

movilidad.

Las mujeres jóvenes sufren más acoso y se ven afec-

tadas emocionalmente de manera más profunda que 

las mujeres mayores, quienes pueden tener más ex-

periencia y sentirse más confiadas con sus estrate-

gias de manejo personales. Este estudio no investigó 

adolescentes o niños y niñas en edad escolar, pero 

hubo fuertes indicaciones de que también se ven pro-

fundamente afectados. Estas indicaciones vinieron 

de información e historias que se compartieron en 

los grupos focales por parte de madres, familiares o 

amigos, así como ejemplos de incidentes vividos por 

los participantes en su juventud. Las mujeres no ol-

vidan fácilmente estos incidentes y pueden llevarlos 

por el resto de sus vidas permitiendo que enmarquen 

su percepción de viajar en el transporte público. En 

Buenos Aires, las madres expresaron grandes preo-

cupaciones cuando tenían hijos de 15 años o menos – 

sus preocupaciones sobre el acoso no eran solamente 

por ellas mismas cuando viajaban sino también por 

sus hijos, incluso cuando viajaban con ellas.
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Los hallazgos muestran que todos los tipos de aco-

so, pero en particular el acoso sexual, son muy 

angustiantes emocionalmente para la víctima y el 

miedo que este genera, ya sea basado en experien-

cias personales o en la experiencia de alguien más, 

impacta la habilidad de muchas mujeres de moverse 

libremente e influencia sus decisiones de movilidad 

2 En Quito también hay gran cantidad de viajes a pie, pero pueden ser bastante cortos y se limitan principalmente a los vecindarios locales (consulte en la 

Sección 2 el perfil de la ciudad de Quito). Es posible que estos viajes no se hayan capturado totalmente en algunos secundarios utilizados en este estudio.

y estilo de vida. Esto, a su vez, afecta en un mayor 

o menor grado su acceso a la educación, tiempo li-

bre y las oportunidades laborales y profesionales. 

Este estudio trae información nueva e interesante, 

en especial sobre cómo las mujeres responden al 

acoso, que es útil para actores clave y tomadores de 

decisión a nivel local, nacional e internacional.

REPARTO MODAL DE TRANSPORTE EN LAS TRES CIUDADES

Aún hay altos niveles de uso de transporte público 

en las tres ciudades (Figura 19). En Quito es más 

alto que en las otras dos. Esto puede deberse, al me-

nos en parte, al hecho de que en los últimos 30 años 

el sistema BRT - El Trole -  ha formado la espina 

dorsal del sistema de transporte de la ciudad, cuya 

topografía no se presta fácilmente para caminar o 

usar la bicicleta más allá de los vecindarios locales. 

Las estadísticas sobre caminar y usar la bicicleta 

son más altas en las otras dos ciudades, donde hay 

menos montañas y pendientes. Santiago y Buenos 

Aires2, de hecho, comparten niveles similares de 

caminata, siendo el reparto modal en Santiago li-

geramente mayor. Sin embargo, no hay suficientes 

datos desagregados disponibles sobre reparto mo-

dal para definir si las mujeres o los hombres usan 

uno u otro modo en mayor o menor medida o si hay 

alguna tendencia basada en parámetros de géne-

ro. Hay evidencia de otros países (DeGroat, 2012) 

que indica que a medida que las mujeres adquie-

ren mayor estabilidad financiera, obtienen licencias 

de conducción y compran vehículos privados a una 

mayor tasa que los hombres, pero no es claro aún si 

este es el caso de la región.

En Santiago, el reparto modal para transporte pú-

blico ha estado cayendo constantemente en las 

décadas recientes, desde niveles altos similares a 

los de Quito, hasta el 26% actual. Aunque, como se 

mencionó, un gran número de viajes (especialmen-

te de mujeres) aún se hacen a pie (35%), Santiago 

todavía tiene un alto número de viajes hechos en 

transporte público a pesar de que los viajes en au-

tomóvil han crecido significativamente en los úl-

timos años, y tiene el reparto modal más alto para 

vehículo particular privado en las tres ciudades. 

Mientras que Buenos Aires y Quito comparten ni-

veles similares.

Del total de viajes diarios hechos en la CABA (Bue-

nos Aires), el 45,5% se hacen en transporte público, 

mientras que en el Gran Buenos Aires esta propor-

ción alcanza el 49%. En las áreas centrales, la red 

es relativamente densa y hay un buen nivel de elec-

ción entre trenes, Subte (metro), Metrobús (BRT), 

colectivos (buses urbanos) y buses tradicionales, 

pero los niveles de servicio y elección disminuyen 

en los suburbios.
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Figura 19. El transporte público y la caminata representan la mayoría de los viajes en las tres ciudades. Fuente: (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 
2012; Secretaría de Transporte & Ministerio del Interior y Transporte, 2009; SECTRA - Secretaría de Planificación de Transporte, 2012).

MOTIVOS DE VIAJE 

3 Estas fuentes pueden encontrarse en los casos de estudio de cada ciudad

4 En Quito la encuesta recopiló información ligeramente diferente que no es directamente comparable con la de las otras dos ciudades, sin embargo los 

resultados eran similares

5 Esta información no estaba disponible para Quito, pero se deduce de la información disponible (y de la encuesta) que las mujeres usan el transporte público 

más frecuentemente que los hombres

Según encuestas a hogares y otras fuentes3, y con 

base en el total de viajes hechos en transporte pú-

blico, las mujeres hacen más del 50% de los viajes 

en transporte público en cada ciudad –54% en Bue-

nos Aires y 52,5% en Santiago4-. Ésto está dentro 

de lo esperado, pues las mujeres tienden a hacer 

viajes más frecuentes y más cortos que los hom-

bres. El estudio también resalta que las mujeres 

tienden a usar más los buses que los modos férreos 

(cabe anotar que en Quito el modo férreo no es una 

alternativa en el momento), así que tienden a ser 

usuarias cautivas de buses.

Figura 20. Reparto modal desagregado entre hombres y mujeres usando encuestas de origen destino a nivel de ciudad5. Fuente: (Municipio del Distrito Metropoli-
tano de Quito, 2012; Secretaría de Transporte & Ministerio del Interior y Transporte, 2009; SECTRA - Secretaría de Planificación de Transporte, 2012)
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A nivel de ciudad, la información más frecuente-

mente recolectada en cuanto a transporte examina 

principalmente los viajes relacionados con trabajo o 

educación, pero rara vez incluye viajes relacionados 

con el cuidado. En consecuencia, la mayoría de la 

planeación de transporte aún se enfoca casi de ma-

nera exclusiva en aquellos viajes e ignora de facto 

las necesidades de las mujeres en cuanto a viajes 

relacionados con el cuidado. Por ejemplo, en Quito, 

fue difícil extraer datos desagregados de viajes de la 

encuesta de hogares más reciente, y el número de 

viajes a pie parece estar sub-reportado. 

Sin embargo, fue posible hacer algunas compara-

ciones y establecer que los motivos de viaje cam-

bian en cierto nivel entre las ciudades, aunque la 

mayoría continúan siendo relacionados con trabajo 

o educación. Se considera que esto es debido a di-

ferencias en estilos de vida. Según las encuestas, la 

mayoría de los viajes de mujeres en transporte pú-

blico en Buenos Aires y Quito se hacen por motivos 

de educación o trabajo, mientras que en Santiago 

la mayoría se hacen por motivos de cuidado o re-

productivos. Al comparar las ciudades, el segundo 

motivo de viaje más citado estaba relacionado con 

el cuidado (hacer compras, recoger/dejar niños en 

la escuela, salud) y el tercer motivo más común de 

viaje entre las mujeres – después del trabajo o el 

estudio – fue dejar o recoger a un miembro del ho-

gar de un establecimiento educativo (13% del total 

de viajes de mujeres). Para los hombres, la terce-

ra razón más citada fue comprar algo o hacer una 

compra específica.

En general, los viajes relacionados al cuidado su-

maron casi la mitad (47%) de los viajes diarios 

en un día hábil y 64% en fin de semana. Los via-

jes relacionados con trabajo llegaron solo al 38%, 

mientras que los relacionados con educación re-

presentaron 10% de los viajes diarios. En todas las 

ciudades, las mujeres con frecuencia viajan acom-

pañadas, como parte de sus labores de cuidado. Un 

11% y 8% de las mujeres en Santiago y Buenos Aires 

respectivamente, viajaron acompañadas (ya sea con 

niños o familiares) comparado con solo el 3% de los 

hombres (en ambas ciudades).

En Buenos Aires, el número de viajes hechos por 

mujeres incrementaba cuando había niños en el 

hogar, mientras que el de los hombres permanecía 

constante. Esta situación es similar en Santiago. Un 

estudio reciente (Sagaris & Tiznado-Aitken, 2018) 

de esa ciudad reveló que las mujeres hacen el doble 

o triple de viajes que los hombres por motivos re-

lacionados con el cuidado (compras, recoger/dejar a 

alguien, salud/formalidades, etc.)

A partir de la disponibilidad general de datos so-

bre la movilidad de las mujeres (o de información 

incompleta), es aparente que no hay suficiente in-

formación sobre cómo las mujeres se mueven en la 

ciudad. Por lo tanto, es difícil también estimar la 

dimensión de las ineficiencias en los sistemas de 

transporte o dimensionar los beneficios potenciales 

del transporte público si se pudiera hacer que fun-

cionara mejor para las mujeres.



 E
SM

S 
—

 8
8

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

RESUMEN DE LAS PERCEPCIONES DE LAS PERSONAS SOBRE EL TRANSPORTE PÚBLICO  

En general, las mujeres en áreas urbanas tienden 

a hacer viajes más frecuentes y más cortos con 

horarios más variados. También se acepta que no 

elegirían viajar en horas pico dado que muchos de 

sus viajes son relacionados a los roles de cuidado 

(compras/salud, etc.), pero este ya no es el caso. 

Con base en la información recolectada, muchas 

mujeres acompañan con frecuencia a sus hijos a la 

escuela en la mañana y, por lo tanto, si la escuela 

no está a distancia caminable, deben viajar en ho-

ras pico. Aun así, se encontró que tienden a via-

jar a lugares más dispersos que los hombres (ver 

abajo sobre mujeres que trabajan como empleadas 

domésticas).

El uso del transporte y los hábitos cambian a medi-

da que la gente envejece y entran en diferentes eta-

pas de la vida, esto impacta no solamente el modo 

que eligen (buses en lugar de metros, por ejemplo) 

sino también el momento del día en el que viajan y 

el número de viajes que hacen (impactando cuánto 

necesitan gastar en su movilidad). Por ejemplo, en 

Buenos Aires se encontró que cuando hay niños, el 

número de viajes de las mujeres incrementa en 13% 

mientras que el de los hombres se mantiene estable 

(Secretaría de Transporte & Ministerio del Interior 

y Transporte, 2009). 

Las mujeres también tienen más probabilidad de 

tener un empleo informal o de tiempo parcial. No 

es sorprendente que más mujeres, y no hombres, 

trabajan como empleadas domésticas y estas traba-

jadoras usualmente deben viajar mucho más tem-

prano o más tarde que el día laboral típico, cuando 

el transporte público puede ser más impredecible 

y/o costoso. Además, sus destinos no necesaria-

mente se concentran en el distrito central comer-

cial o en focos comerciales. Se encontró que este era 

el caso, en particular, en Quito.

Figura 21. Expresiones usadas en los grupos focales (hombres y mujeres) para describir experiencias en transporte público (incluye las tres ciudades). Fuente: Autores.
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Los resultados de la encuesta muestran una insa-

tisfacción generalizada con la calidad del servicio 

de transporte público por parte de las mujeres en-

trevistadas. El transporte público de mala calidad 

se asocia normalmente con ineficiencia, lo cual 

se traduce en costos elevados. Tales ineficiencias 

afectan entonces más a las mujeres que a los hom-

bres, pues ellas tienden a ser usuarias cautivas de 

transporte público, deben hacer múltiples viajes 

y tienen menos opciones de transporte disponi-

ble que los hombres. El nivel de satisfacción de las 

mujeres con la calidad del transporte público fue 

menos negativo en Quito, donde en general las mu-

jeres aprecian el BRT.

La inseguridad es una preocupación principal tanto 

para hombres como para mujeres, pero por razo-

nes distintas. Esto se evidenció especialmente en 

los resultados de la encuesta en Buenos Aires, que 

reveló preocupaciones significativas de seguridad 

con relación a robos. En general, se encontró que 

los hombres tienden a estar más preocupados por 

robos y violencia física, especialmente por el hecho 

de que incidentes pequeños puedan escalar en vio-

lencia física.

Las mujeres también se preocupan por la pérdida 

de sus propiedades, pero además se preocupan por 

la posibilidad del acoso (verbal, visual y/o físico). 

Se ven emocionalmente afectadas no solamente por 

haber presenciado o experimentado incidentes ellas 

mismas, sino también por aquellos incidentes que 

escuchan o sobre los que leen, y por tanto sufren 

más problemas emocionales por estos incidentes.

Figura 22. Transcripciones de los grupos focales en Buenos Aires mostrando la frecuencia de los incidentes en el Subte (metro), los trenes suburbanos y los buses. 
Fuente: Autores.
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Las mujeres se sienten altamente vulnerables du-

rante las tres etapas del viaje: en el camino hacia y 

desde una parada o estación de transporte; mien-

tras esperan el transporte, y durante el viaje al in-

terior de los vehículos.

En las tres ciudades, el 64% (Buenos Aires), 66% 

(Santiago) y 60% (Quito) de los usuarios en gene-

ral se sienten inseguros en el transporte público, 

siendo las tasas más altas para las mujeres, 72% 

contra 58% entre los hombres (Buenos Aires); 61% 

de mujeres comparadas con 59% de los hombres 

(Quito) y 73% de mujeres contra 59% de hombres 

(Santiago). A partir de los grupos focales en Buenos 

Aires, se identificó que las mujeres experimentan 5 

veces más acoso en buses que en metro, situación 

similar, aunque en menor escala, en Santiago. 

Figura 23. Percepción de inseguridad de los encuestados (combinada y separada por hombres y mujeres). Fuente: Autores. 

Los encuestados en las tres ciudades evidenciaron 

que estaban al tanto de los altos niveles de aco-

so en el transporte público. Tanto hombres como 

mujeres presenciaron y experimentaron muchos 

tipos de acoso – el cuestionario preguntaba por 

las experiencias en el pasado reciente (semanas o 

mes anterior) así como en los últimos 12 meses. 

En Buenos Aires, a los encuestados se les pregun-

tó directamente si se sentían inseguros viajando en 

transporte público, mientras que en Santiago y en 

Quito pudieron indicar que la inseguridad era una 

de sus principales preocupaciones cuando accedían 

a este (las preguntas se formularon para no im-

plicar que ‘deberían’ haber presenciado estos inci-

dentes sino ‘si’ los habían presenciado). Así, en una 

ciudad la pregunta se formuló directamente y en las 

otras dos se hizo de manera indirecta, sin embargo, 

los resultados son comparables. En Buenos Aires, 

el 72% de las mujeres entrevistadas se sentía in-

segura, mientras que en Santiago esta proporción 

era ligeramente superior al 73% y en Quito era más 

baja con 61%.

Buenos Aires

Santiago

Quito

Encuestados que se 
sintieron inseguros en el 

transporte público

64%

66%

60%

Encuestadas que se 
sintieron inseguras en el 

transporte público

72%

73%

61%

Encuestados que se 
sintieron inseguros en el 

transporte público

58%

59%

59%
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Diagnóstico y resultados principales

Los equipos de trabajo encontraron que el acoso se-

xual está enmarcado en una cultura de violencia que 

se percibe de forma generalizada como dominante 

en todos los espacios públicos, fuera del hogar en 

sí, especialmente aquellos que se pueden conside-

rar como dominados por hombres. Las aglomera-

ciones y la falta de confiabilidad en el transporte 

afectan a todos, pero las mujeres sufren más por 

estos problemas que los hombres. Demasiadas per-

sonas o demasiado pocas son aspectos clave que 

incrementan el miedo a viajar para las mujeres. El 

sistema de transporte público en general no se per-

cibe como un refugio seguro para los usuarios, sino 

que forma un continuo con el ambiente general de 

miedo y violencia para las mujeres.

Los resultados de las encuestas mostraron que hay 

una correlación entre los niveles de satisfacción 

del servicio y las preocupaciones sobre seguridad 

personal. Cuando se les preguntó cómo clasifica-

rían los servicios de transporte público (de muy 

bueno a muy malo), el 61% de los encuestados en 

Buenos Aires no estaba satisfecho con el sistema 

en términos generales, y lo calificaba como regular, 

malo o muy malo. A su vez, en Quito, estaban rela-

tivamente satisfechos6, pues el 40% de hombres y 

mujeres lo percibían como bueno, y 6% y 7% res-

pectivamente afirmaban que era muy bueno. En el 

lado positivo, las personas sentían que era ‘asequi-

ble’, ‘rápido’ y los llevaba a muchos destinos en la 

6 Cabe mencionar que en Quito hay una tarifa plana y las personas pueden viajar largas distancias por el mismo precio que para viajes cortos

ciudad, mientras se mencionaron la incomodidad, 

aglomeraciones, poco respeto por los pasajeros y 

malos hábitos de conducción como desventajas en 

los grupos focales. Transcripciones literales de es-

tas discusiones incluyeron declaraciones como “es 

una tortura”, “un aguante”, “frustrante” y “estre-

sante”.

La asequibilidad del transporte público también es 

de gran importancia para las mujeres. Ellas fre-

cuentemente tienen presupuestos de transporte 

limitados y, con pocas opciones de transporte ase-

quible disponibles, pueden dejar de hacer viajes re-

lacionados con su salud. Tienen más probabilidad 

de no acceder a oportunidades de empleo debido 

a que los costos relacionados (en tiempo y dinero) 

del transporte pueden ser mayores que los benefi-

cios del empleo (Cresswell & Uteng, 2016; Frumkin, 

Frank, & Jackson, 2004; Grieco, Pickup, & Whipp, 

1989; Ndulo & Grieco, 2009; Turner & Grieco, 2000). 

Esto afecta más a las mujeres de bajos ingresos que 

a los hombres de bajos ingresos y sus efectos pue-

den ser perjudiciales para la salud materna e infan-

til. Por ejemplo, una falta de opciones de transporte 

asequibles y convenientes puede resultar en que las 

mujeres omitan viajes a los centros de salud du-

rante el embarazo o revisiones médicas para niños 

pequeños y bebés recién nacidos. Las discusiones 

en varios grupos focales confirmaron varias de es-

tas inquietudes.
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¿Qué les preocupa más a las personas cuando viajan? 

Se identificaron varios aspectos típicos que gene-

ran una sensación de inseguridad. El miedo a ser 

acosadas supera de lejos los otros aspectos en las 

tres ciudades y viajar sola era el segundo factor de 

preocupación más alto en cuanto a seguridad. Via-

jar de noche, cuando está oscuro, y ser responsable 

por otros también se evidenciaron como áreas clave 

de preocupación.

También emergieron algunos aspectos más espe-

cíficos de cada ciudad. Por ejemplo, las mujeres en 

Quito miran cuidadosamente quién más está usan-

do el sistema al momento de viajar (ya sea en es-

taciones y paraderos o en los vehículos) – y si hay 

demasiadas personas o demasiado pocas les genera 

miedo, lo que puede hacerlas cambiar de planes. El 

69% de las mujeres y el 52% de los hombres men-

cionaron este aspecto.

Figura 24. Las condiciones que hacen que los usuarios de transporte público se sientan inseguros. Fuente: Autores.

Viajar cuando está oscuro/de noche

Viajar solo/a o sin compañía

Actos o palabras de acoso de un extraño

Ir al cuidado de un niño/a o adulto mayor 
durante el viaje

Viajar solo/a o sin compañía

Actos o palabras de acoso de un extraño

Viajar cuando está oscuro/de noche

Viajar solo/a o sin compañía

Actos o palabras de acoso de un extraño

Condiciones que hacen que las personas que usan 
el transporte público se sientan inseguras

Buenos Aires

Santiago

Quito

Hombres Mujeres

30%

30%

32%

43%

70%

30% 70%

41% 59%

70%

57%

68%

20%

23%

42%

80%

58%

77%
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Esta situación es similar en Buenos Aires, donde 

se mencionó con niveles iguales de preocupación. 

Aquí el 7% de las mujeres evitarían usar el trans-

porte público si hubiera una alta presencia de hom-

bres (en el vehículo o vagón o merodeando en los 

paraderos o estaciones) y el 55% si hubiera aglo-

meración o demasiado pocas personas usando el 

sistema.

Figura 25. Resultados específicos de Quito sobre qué aspectos del sistema hace sentir menos seguras a las personas. Fuente: Autores.

Figura 26. Resultados específicos de Buenos Aires sobre qué aspectos del sistema hace sentir menos seguras a las personas. Fuente: Autores.

Aspectos que generan inseguridad en el sistema de 
transporte en Buenos Aires

Hombres Mujeres

Cuando hay una mayor presencia de hombres

Viajar solo/a o sin compañía

Actos o palabras de acoso de un extraño

Viajar cuando está oscuro/de noche

La caminata a la parada o estación de 
tren/metro (ambiente, iluminación)

Viajando con un niño o persona mayor

Poca gente dentro del bus, vagón, pasillos, 
paradas o estaciones

Demasiada gente en el bus o vagón

Otra situación 50% 50%

45% 55%

44% 56%

43% 57%

42% 58%

41% 59%

30% 70%

30% 70%

23% 77%

Aspectos que generan inseguridad en el 
sistema de transporte en Quito

Hombres Mujeres

Presencia de vendedores callejeros 44% 56%

Viajar cuando está oscuro/de noche 42% 58%

Poca o demasiada gente en el bus o estación 38% 62%

Viajar solo/a o sin compañía 23% 77%

Riesgo de caídas o heridas 21% 79%

Actos o palabras de tipo sexual 20% 80%
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En Santiago, los datos se analizaron más a profun-

didad comparando a los usuarios de metro y bus7. Se 

evidenció que los buses creaban más oportunidades 

para situaciones inseguras que los metros, lo cual no 

implica que las mujeres perciban que los metros son 

más seguros que los buses. Viajar ‘sin luz del día’, 

es decir, cuando está oscuro, tenía el mayor impacto 

en las elecciones de movilidad de las mujeres. Este 

fue especialmente el caso para las usuarias de bu-

ses. Las malas condiciones en los paraderos fueron 

consideradas el segundo factor, muy de cerca. De las 

7 Los tres cuestionarios tenían preguntas similares y comparables

encuestadas, el 23% de las mujeres reportaron viajar 

acompañadas, 10% con niños, que requieren cuidado 

y protección, el resto viajaban con otros que podían, 

se asume, brindar algo de protección a las mujeres 

en caso de acoso. Solo un 1% de los hombres reportó 

viajar acompañado, lo que revela la gran diferencia 

en los roles que desempeñan hombres y mujeres en 

la sociedad chilena, y la responsabilidad que tienen 

las mujeres sobre la mayoría de viajes de cuidado. 

Este también es el caso en las otras ciudades.

Figura 27. Resultados para Santiago sobre qué factores hacen que las personas se sientan inseguras al viajar. Fuente: Autores.

En un grupo focal en Santiago, se evidenció que las 

mujeres han establecido un toque de queda silencio-

so: un horario a partir del cual no viajan solas. Este 

coincide con su modo de transporte. Algunas des-

cartan viajar en absoluto desde horas tan tempranas 

como las 7 a.m., pero la mayoría reflejaba toques de 

queda personales asociados con su modo de transpor-

te usual, alrededor de las 10:30 p.m. para el Metro 

Aspectos que generan inseguridad en el 
sistema de transporte en Santiago

Hombres en metro Hombres en bus Mujeres en bus Mujeres en metro

La conducción

El estado del bus

Ninguna

Ir al cuidado de un niño/a o adulto mayor durante el viaje

Viajar solo/a o sin compañía

Actos o palabras de acoso de un extraño

La caminata hacia y desde la estación

Cantidad de personas viajando en metro/bus

Las condiciones en las que espero el bus

Viajar sin luz de día

80% 60% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80%
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y un poco más tarde para los buses. Las horas más 

tardías para viajar las reportaron las usuarias de bi-

cicleta. Se sentían libres de viajar pasada la media-

noche, principalmente porque no requieren esperar 

en lugares solitarios y por contar además con sufi-

ciente maniobrabilidad para evitar situaciones po-

tencialmente peligrosas.

Niveles de acoso

El acoso incluye un gran número de diferentes ti-

pos de acciones, las cuales fueron identificadas en 

este estudio. Estas pueden ser acoso visual (mirar 

fijamente o de manera lasciva, hacer expresio-

nes faciales sugestivas u obscenas a veces ligadas 

con gestos que incluyen tocar o exponer las partes 

privadas), verbal (comentarios, insultos o invita-

ciones no deseadas), físico (manosear, acariciar o 

masturbación) incluyendo ofensas criminales, tales 

como la violación. La mayoría del acoso es verbal, 

pero el estudio demostró que, en promedio, 1 de 

cada 5 mujeres había experimentado acoso físico y 

1 de cada 4 había experimentado acoso severo. Los 

hombres también sufren acoso, pero con una fre-

cuencia mucho menor que las mujeres.

Figura 28. Tipos de acoso. Fuente: Autores.

En Santiago, 89% de las mujeres (82% de los hom-

bres) reportaron haber visto, escuchado o experi-

mentado dos o más casos de acoso. En Buenos Ai-

res, los encuestados reportaron 210 casos de acoso 

para un total de 790 personas – 73% eran mujeres y 

27% hombres -. Además, de aquellos que reporta-

Verbal y no-verbal
Miradas lascivas

Insinuaciones
Silbidos, besos, bocinazos, suspiros

Serio
Masturbación, exhibicionismo, persecusión

Físico
Manoseo
Agarrones
Toqueteos

Rozamiento

Tipos de acoso

Fotográfico
Fotos tomadas con una intención obscena
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ron haber experimentado dos o más casos de acoso 

en los últimos 12 meses (82 participantes), el 89% 

eran mujeres y el 11% hombres. Esto sugiere que 

las mujeres tienden a experimentar victimización 

adicional con alguna frecuencia, mientras que po-

cos hombres lo hacen. Esto puede estar asociado 

directamente con el género o con las rutas que estas 

mujeres utilizan.

En Quito, el 29% de las mujeres encuestadas han 

presenciado (es decir, han visto que le ha sucedi-

do a alguien más8) actos visuales de acoso sexual 

en forma de miradas o gestos y el 18% lo han ex-

perimentado, 18% han visto un acto de acoso físi-

co (un contacto físico de naturaleza sexual) sobre 

otra persona y un 11% lo han sufrido ellas mismas. 

Además, el 14% de las mujeres han visto a otros 

pasajeros (hombres) exhibiendo o manipulando 

sus genitales mientras que ningún hombre vio a 

otra persona haciendo este tipo de actos. De hecho, 

ninguno de los hombres encuestados admitió ha-

ber sufrido acoso, pero sí han visto que les ocurra 

a otros (principalmente mujeres). Por otra parte, el 

82% de los hombres han presenciado robos o atra-

cos, pero solo un 2% lo han experimentado.

En Buenos Aires, de aquellos que han presencia-

do acoso (manifestaron haber visto incidentes), el 

8 Vale la pena señalar que las personas tienden a decir que algo le puede haber pasado a un “amigo” o que vieron que le sucedió a un tercero en lugar de 

admitir que en realidad le sucedió a ellos. Esta es la razón por la que utilizamos esta línea de preguntas para comprender el alcance de este problema en lugar de 

centrarnos solo en informar experiencias personales.

47% eran mujeres y el 53% hombres, mientras que 

la gran mayoría de aquellos que lo experimentaron 

fueron mujeres (73%) y solo el 27% eran hombres. 

En Santiago, el 43% de los hombres y el 57% de 

las mujeres había experimentado acoso en el últi-

mo año. Casi todos (95%) habían visto o escuchado 

sobre acoso en algún punto de sus vidas.

Las mujeres son usuarias frecuentes de los servicios 

de bus en el caso de Buenos Aires, y por cada tres 

incidentes en el metro se reportaron 15 en los bu-

ses. Cabe recordar que las mujeres son las que más 

usan los buses, así que esto no es sorprendente.

Esta información se obtuvo de las respuestas de 

usuarios de bus y metro en la encuesta de Buenos 

Aires y en los grupos focales, que respondieron 

sobre haber presenciado o experimentado acoso. 

Aunque el metro puede presentar muchas aglome-

raciones, tiene un mayor número de cámaras de se-

guridad (CCTV) y por lo tanto el riesgo de ser atra-

pado se percibe como mayor, aunque no es posible 

saber si este es el principal elemento disuasorio o la 

razón por la que hay menos incidentes. La diferen-

cia entre bus y metro fue similar en los resultados 

de Santiago, donde también había un mayor núme-

ro de incidentes presenciados o experimentados en 

los buses que en el metro.
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Figura 29. Número de menciones de incidentes de acoso sexual. Cada para incidente en el metro hay tres en el sistema de buses en Buenos Aires. Fuente: grupo 
focal de Buenos Aires.

Figura 30. Porcentajes de mujeres y hombres que han sufrido o presenciado acoso en las tres ciudades. Fuente: Autores.
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Porque el abuso no es que violen a alguien, 
abuso es que un hombre se acerque a una 

mujer sin consentimiento.
Fuente: Grupo focal en Buenos Aires
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Las estadísticas de acoso en la Figura 30 pueden 

incluir también delitos menores, aunque la línea de 

la pregunta era sobre acoso. Sin embargo, ciertas 

aclaraciones mostraron que los hombres se preocu-

pan más por robos y delitos y, aunque las mujeres 

también se inquietan por esto, sus preocupaciones 

están más relacionadas con el acoso (de índole se-

xual). Se pueden encontrar más detalles sobre las 

ubicaciones en las que se sienten con más miedo en 

los estudios de caso.

Un hallazgo interesante e importante en todas las 

ciudades fue que en la mayoría de casos los hom-

bres y las mujeres tenían diferentes percepciones 

del acoso. Hubo discusiones similares en cada ciu-

dad (en especial en los grupos mixtos), y todas las 

partes estuvieron de acuerdo en la importancia en 

un nivel básico de comportamiento moral, aunque 

este nivel variaba entre hombres y mujeres. La no-

ción de que estos se basan en valores personales 

fue totalmente aceptada. En realidad, pareciera que 

hay niveles similares de aceptabilidad ente las ciu-

dades, en especial en cuanto se refiere a acoso se-

xual. Aunque es indeseable, el acoso verbal y visual 

podría ser tolerado siempre que no sea intrusivo o 

amenazante, mientras que todas las formas de aco-

so físico se consideraron inaceptables.

Los límites de cuando el acoso se vuelve inaceptable 

fueron difíciles de definir. Se entendió que gritar 

insultos es inaceptable, mientras que los comen-

tarios sobre las partes del cuerpo de una mujer, las 

miradas sugestivas, fijas o con lascivia a las mu-

jeres y niñas, o partes de sus cuerpos, fueron más 

difíciles de categorizar. También hubo un acuerdo 

general en que lo que se considera aceptable y lo que 

realmente ocurre son asuntos diferentes – cuando 

los hombres están en grupos (tal como trabajando 

en lugares de construcción), embriagados o bajo los 

efectos de las drogas, pueden comportarse peor de 

lo que lo harían normalmente.

Al triangular la información recopilada en las en-

cuestas con las discusiones de grupos focales, se 

observó que las mujeres se ven más afectadas 

cuando escuchan experiencias de otra persona que 

los hombres. Incluso pueden alterar sus comporta-

mientos de viaje por un periodo corto basándose en 

rumores o en historias que han podido escuchar de 

una variedad de fuentes (los medios, amigas, redes 

sociales, etc.).

Aunque el acoso es común, los participantes de 

los grupos focales resaltaron que la mayoría de los 

hombres se comporta bien, pero el pequeño por-

centaje que acosa a las mujeres ha tenido un fuerte 

impacto en sus emociones y comportamientos en 

cuanto al transporte público.

Otro hallazgo importante fue que esta información 

no habría podido ser obtenida de la encuesta y esto 

resaltó la necesidad de investigar este tema usando 

técnicas de información cualitativa.
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Reporte de incidentes 

A partir de las encuestas y los grupos focales, los 

equipos coincidieron en que la mayoría de los casos 

no fueron reportados ni por hombres ni por muje-

res y hay poca confianza en que haya una respuesta 

efectiva o comprensiva por parte de las agencias de 

seguridad oficiales en cualquiera de las tres ciuda-

des. La situación en Quito ha cambiado desde que 

la iniciativa Bájale al Acoso se introdujo en marzo 

de 2017 (después de concluida la fase de recolec-

ción de datos para este estudio). La ciudad ahora 

reporta que el 74% de los usuarios de transporte 

público conoce esta nueva iniciativa y, por lo tan-

to, también el proceso de reporte. En Santiago, no 

hay regulación o procedimientos establecidos para 

lidiar con el acoso sexual, ni siquiera en el Metro, 

que cuenta con su propio sistema de seguridad. Al-

gunas consultas con las autoridades de transporte 

indicaron que no hay una categoría específica entre 

las quejas generales del sistema para documentar o 

responder a las situaciones relacionadas con acoso. 

Los encuestados y participantes de grupos focales 

mencionaron varias respuestas individuales, y ba-

jas expectativas o confianza en cuanto a asistencia 

oficial.

De hecho, los bajos niveles de reporte fueron con-

sistentes en las tres ciudades, como se detectó en 

las encuestas y se explicó con mayor profundidad 

en los grupos focales. Esto es bastante preocupan-

te, dado que implica que un gran obstáculo para la 

movilidad de las mujeres no está siendo detectado 

por ningún instrumento que los que actualmen-

te se usan para estudiar y planear los sistemas de 

transporte, así que no se está teniendo en cuenta. 

Este es un hallazgo clave del estudio. El sub-re-

porte generalizado en cuanto a este tema resalta la 

importancia de recolectar información tanto cuan-

titativa como cualitativa sobre estas experiencias y 

desagregarla por género.

En Buenos Aires, de los encuestados que experi-

mentaron incidentes, el 56% no lo reportó y, en-

tre las mujeres que sufrieron alguna experiencia de 

acoso, el 55% no le dijo a nadie lo que había ocurri-

do (por vergüenza, culpa o angustia). De los grupos 

focales surgió la siguiente expresión:

 “dado que [el acoso físico] ya es algo natural, nadie 

le dedica tiempo o va a la estación de policía, porque 

¿qué queja vas a poner? ¿Qué vas a decir? ¿‘Mirá, 

hoy cuando estaba en el bus un tipo perezoso me 

acosó’? La cosa es que no te toman en serio, te tratan 

mal, ese mismo policía se va a reír en tu cara”.

Las discusiones en los grupos focales en las tres 

ciudades también mostraron un bajo nivel de con-

fianza en la respuesta de las autoridades cuando se 

reporta un incidente. Reportar un incidente se ve 

como un proceso que consume tiempo y hay des-

confianza en la actitud y capacidad de las agencias 

de seguridad (policía y/o transporte público) en 

cuanto a tratar las quejas de una manera compren-

siva y efectiva, y las víctimas tienen bajas expec-

tativas de que el agresor sea aprehendido o llevado 

ante la justicia. Esta desconfianza se extiende a la 

policía, la fiscalía y los jueces.
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La Encuesta Nacional de Violencia de Género (INEC, 

2012c), desarrollada en Ecuador, encontró que tres 

de cada cinco mujeres de 15 años o más repor-

tó haber experimentado violencia (principalmente 

dentro del hogar). Quito respondió con una nueva 

ordenanza local para definir parámetros y llevar a 

los agresores ante la justicia. En mayo de 2014, una 

iniciativa pionera, la Resolución C337, se convir-

tió en la base de las acciones de política para ga-

rantizar que las mujeres pudieran viajar seguras 

en el sistema de transporte público suministrado 

por la ciudad. Su propósito específico era reducir el 

acoso y la violencia contra las mujeres. Estos es-

fuerzos continuaron con otras resoluciones (marzo 

de 2016), lo que llevó a ONU Mujeres a crear un 

proyecto específico en la ciudad bajo el programa 

de Ciudades Seguras para Mujeres y Niñas, y le dio 

potestad al Patronato San José, en coordinación 

con otras entidades, para implementarlo. El nue-

vo Código Orgánico Integral Penal (COIP) de 2014 

(Ministerio de Justicia Derecho Humanos y Cultos, 

2014) incluye todos los crímenes contra la integri-

Cuadro 7: La Defensoría del Pueblo, Buenos Aires. Fuente: (Defensoria del Pueblo de la Ciudad Autonoma de Buenos 
Aires, s/f) 

La Defensoría del Pueblo de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires fue creada para cumplir el mandato constitucional de 
protección y promoción de los derechos humanos y otros intereses individuales, colectivos y difusos contra actos u omi-
siones de la administración o de los proveedores de servicios públicos. Desde 2014, la Dirección de Transporte y Teleco-
municaciones, creada dentro de la estructura de la Defensoría, ha tenido un énfasis especial en la política de transporte 
público y movilidad en general. El trabajo llevado a cabo por esta Dirección y su agenda de política de género, promovi-
da por el movimiento Ni una menos, ha llevado a una línea especial de trabajo en temas de género y la creación en 2017 
del Observatorio de Género de la Defensoría del Pueblo.

Con el incremento en las tarifas de transporte en el 2016, la Defensoría del Pueblo recibió numerosas quejas de usuarios 
socialmente vulnerables y 90% del total involucraban a mujeres con niños dependientes y, en particular, aquellas que 
trabajaban como empleadas domésticas. En este tema, la Defensoría organizó reuniones con el Ministerio Nacional de 
Transporte para establecer un mecanismo de tarifa integrada que permitiera suavizar el costo de transporte para quienes 
hacen más viajes, en particular la transferencia de niños a la escuela. También se han hecho recomendaciones a las áreas 
relevantes para facilitar el acceso de los sectores afectados a su derecho al transporte.

También se han reportado quejas sobre problemas de accesibilidad a la red del subterráneo, en especial por parte de ma-
dres con niños (en choches de bebé), mujeres embarazadas y adultos mayores. La Defensoría inició acciones legales contra 
la CABA para garantizar accesibilidad completa a las estaciones, puesto que el índice de accesibilidad actualmente está en 
50%. También ha habido quejas sobre los comportamientos de los conductores de transporte público y la Defensoría ha 
respondido con programas de entrenamiento especiales para conductores de buses y metros.

Las quejas tramitadas a través de la Defensoría del Pueblo han incrementado con el tiempo a medida que el servicio se 
vuelve más conocido y puede responder quejas que la autoridad local usualmente no aborda. Un tratamiento personali-
zado para cada caso, asistencia directa y accesible para las víctimas, facilita la coordinación de las quejas ante la autoridad 
local y permite un mejor seguimiento y control por parte de los ciudadanos.

Aunque el total de casos específicamente relacionados con temas de género es bajo, la Defensoría del Pueblo ha podido 
hacer algunas recomendaciones generales al gobierno de la CABA con base en las quejas recibidas. 
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dad sexual y reproductiva en espacios públicos. Este 

diferencia entre acoso sexual9 y abuso sexual, siendo 

el primero el tipo de ofensa principal para los casos 

que ocurren en el transporte público. El Artículo 170 

del nuevo COIP, sobre abuso sexual, establece que: 

“La persona que, en contra de la voluntad de otra, 

ejecute sobre ella o la obligue a ejecutar sobre sí 

misma u otra persona, un acto de naturaleza sexual, 

sin que exista penetración o acceso carnal, será san-

cionada con pena privativa de libertad de tres a cinco 

años”. Además, establece los códigos para el abuso 

cometido contra niños menores de 14 años y cuando 

el acto se comete en el transporte público.

Desde la nueva ordenanza 235 en Quito, ha habido 

más incidentes reportados y varios hombres acusa-

dos de abuso a menores. El marco legal revisado hizo 

que fuera más fácil llevarlos ante la justicia y que se 

profirieran sentencias.

9 Artículo 166.- Acoso sexual.- “La persona que solicite algún acto de naturaleza sexual, para sí o para un tercero, prevaliéndose de situación de autoridad […] 

o cualquier otra forma que implique subordinación de la víctima, con la amenaza de causar a la víctima o a un tercero, un mal relacionado con las legítimas 

expectativas que pueda tener en el ámbito de dicha relación, será sancionada con pena privativa de libertad de uno a tres años. […]”.

Se necesitan leyes clave en cada país para enmarcar 

los temas cruciales, tales como: definir el acoso (se-

xual) en el transporte público, cómo este encaja en 

el sistema legal y bajo qué leyes (leyes, ordenanzas, 

protocolos y procedimientos). Generar un ambiente 

de tolerancia cero para que las mujeres puedan mo-

verse libremente en el espacio público puede reque-

rir ordenanzas legales, revisión de los marcos legales 

para incluir el transporte público como un espacio 

público, especificar los tipos de acoso y otras me-

didas legales. Frecuentemente requiere incrementar 

las sanciones legales, en particular para las formas 

más serias de acoso. Tanto Quito como Buenos Aires 

han hecho cambios recientes para abordar el acoso y 

la violencia de género en el espacio público.

Discusiones sobre las respuestas y cómo las personas lidian con el acoso

Un punto interesante es que, en Quito, una ciudad 

en la que ha habido varias campañas desde 2011, el 

desconocimiento sobre el proceso de reporte aún es 

extenso en el momento de aplicación de la encuesta. 

Solo el 27% de las mujeres y el 29% de los hombres 

encuestados sabían cómo poner una queja en casos 

de acoso o, dicho de otro modo, cerca del 70% de los 

usuarios no saben cómo poner una queja. En el mo-

mento del estudio, el 21% de los encuestados conocía 

las Cabinas Cuéntame, una campaña extensa (2014) 

de cabinas en los principales nodos de transporte del 

sistema BRT en el que las mujeres podían encontrar 

ayuda e información sobre el acoso. 

En general, las discusiones en los grupos focales 

en las tres ciudades confirmaron que los hombres 

tienen más confianza en su domino y derechos en 

los espacios públicos y las mujeres menos. Ambos 

géneros también están, en general, poco dispuestos 

a intervenir en cualquier tipo de incidente (presen-
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ciado o experimentado). Las mujeres con frecuen-

cia sienten que el incidente pudo haber ocurrido por 

algo que ellas hicieron, pero no se dieron cuenta, y 

por lo tanto sienten algo de culpa.

A partir de estas discusiones, se encontró que las 

principales razones por las que las mujeres eligen 

no intervenir como un testigo o víctima son:

• Miedo a una posible agresión por parte del 

victimario (incluyendo miedo a que las siga 

cuando desciendan del bus)

• No saber cómo reaccionar o tener claro que 

deberían reaccionar (es decir, que tienen dere-

cho a hacerlo)

• Percepción de miedo o falta de apoyo por parte 

de los otros pasajeros (quienes también pue-

den tener miedo a intervenir)

• Miedo a represalias si la acción fue denunciada 

y muchas mujeres sienten ansiedad sobre su 

vulnerabilidad en caso de reaccionar de mane-

ra abierta y firme 

A partir de estas discusiones se anotaron las reac-

ciones típicas, con base en información recopilada 

en Santiago, pero se considera que es similar en las 

tres ciudades. Estas son:

(i) Pasiva (internalizar la victimización)

(ii) Verbal

(iii) Física

Figura 31. Reacciones típicas a las agresiones y al acoso. Fuente: Autores.

Las reacciones son similares de acuerdo a la edad y 

la experiencia. Las personas son seres complejos y 

la mayoría reaccionó con una combinación de una 

o más de las opciones descritas anteriormente. Las 

personas más jóvenes tienden a no saber qué hacer 

o cómo reaccionar – en especial si el acosador era 

mayor que ellas – mientras que las mujeres mayo-

res (de más de 35), con la experiencia de incidentes 

previos, han desarrollado estrategias personales. 

Esto puede incluir dar respuestas verbales, tales 

como “¿Tiene algún problema?”, dejando claro que 

lo que sea que haya ocurrido no será tolerado, abo-

fetear al agresor, moverse a otra silla o área, fingir 

llamar a un hombre, u otras maneras de mostrar 

que pueden ser difíciles. Un ejemplo de esto viene 

de Santiago, de una mujer que siempre viaja con un 

Reacciones típicas a agresiones o acoso

Defensa física

Golpear a la persona y 
dejar claro que eso no 
está bien

Actitud pasiva

No hacer nada, conge-
larse, quedar paralizada, 
no moverse, pretender 
que nada ha pasado, mirar 
a la persona que lo hace.

Defensa verbal

Preguntar si hay algo mal o 
existe algún”problema”; 
hacer comentarios despec-
tivos, gritar o hacer 
comentarios fuertes
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gran alfiler, que usa en caso de ser necesario, y ha 

encontrado que es un elemento disuasorio efectivo 

para detener cualquier comportamiento físico no 

deseado. 

En general, las mujeres han desarrollado más es-

trategias para prevenir estos incidentes que los 

hombres – típicamente se recolectaron seis o siete 

y eran similares en todas las ciudades. Estas inclu-

yen cambiar rutas, viajar solamente en el vecinda-

rio, alterar los horarios y/o rutas de viaje, cambiar 

el modo de transporte, cambiar de vagón o bus (ba-

jarse del vehículo) o viajar con otra persona o fami-

liar. Otras estrategias incluyen poner más atención 

a cómo se visten o comportan, usar (o no usar) te-

léfonos celulares y estar más alerta. Mientras que 

los hombres tienen menos estrategias (típicamente 

tres), siendo las más comunes cambiar rutas y ho-

rarios, no viajar de noche y estar más alerta cuando 

viajan. Tanto hombres como mujeres expresaron 

poca confianza en las autoridades y sentían que 

tendrían que buscar sus propias soluciones a estos 

comportamientos. 

Figura 32. Se identificaron seis estrategias principales para las mujeres. Fuente: Autores.

Sin embargo, como se mencionó, hay varios facto-

res de riesgo específicos que incrementan el nivel de 

ansiedad de las mujeres, se citaron frecuentemente 

tanto el exceso de personas (aglomeración) como 

muy pocas personas en el sistema. Las áreas de es-

pera alrededor del transporte público (en especial si 

están en lugares aislados o si no hay iluminación) 

y viajar cuando no hay luz del día se consideran 

como riesgos. Una observación interesante inclu-

ye la diferencia entre lo que se considera ‘noche’ y 

Seis estrategias aplicadas por mujeres en 
busca de seguridad

Modi�car el modo 
de transporte

Estar más alerta o 
cuidadosa. Cambiar 

de carro/vehículo

Optar por no 
viajar

Modi�car los 
horarios de viaje

Modi�car la ruta Caminar o viajar 
acompañada

“No voy a salir a no ser que salga 
acompañada, con alquien que sé 
que voy a volver a mi casa” 
(Santiago Centro)
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‘sin luz del día’ (Santiago). Hay una diferencia en la 

percepción de cuándo empieza la noche que estaba 

alineada con los diferentes modos. Por ejemplo, los 

usuarios de metro la ubican más tarde (con base en 

cuando los servicios de metro son menos frecuen-

tes o terminan), mientras que los usuarios de bus la 

ubican más temprano por razones similares.

¿Cambiaron su comportamiento los usuarios de transporte público? 

Tanto las encuestas como las discusiones en grupos 

focales revelaron que mientras los hombres tien-

den a hacer menos cambios en sus hábitos de viaje 

como resultado de preocupaciones sobre seguridad 

personal, las mujeres tenían una alta posibilidad de 

hacer cambios, incluso algunos muy significativos, 

tales como no viajar, no viajar a ciertas horas o a 

lugares desconocidos, etc. Sin embargo, típicamen-

te, un tercio de los encuestados en cada ciudad no 

hizo ningún cambio en sus hábitos luego de un in-

cidente. Esto se discutió en los grupos focales en 

Quito y la decisión de no cambiar se debía a tener 

alternativas muy limitadas de transporte – en otras 

palabras, era una elección entre dejar de movilizar-

se o sufrir la posibilidad de ser acosada. 

Figura 33. Ejemplos típicos de estrategias de mujeres para evitar ser acosadas. Fuente: Autores.

En Buenos Aires el 79% de los hombres no cambió 

sus hábitos, y para las mujeres la estrategia más 

frecuente fue viajar siempre acompañada (71% de 

aquellas que admitieron haber hecho cambios). 

Esta fue también la estrategia preferida en Santiago 

(68%). Así mismo, en Quito y Santiago, las muje-

Otros cambios de comportamiento

Elegir lugares 
estratégicos dentro 

del vehículo/paradas

Evitar usar el 
celular

Evitar viajar de 
noche

Evitar horas punta

Cambiar la forma 
de vestir Elegir caminar

Prestar atención a 
quiénes están 

alrededor
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res eligieron principalmente cambiar rutas (81% y 

57%) y evitar ciertas calles o tramos.

Reducir el uso del transporte público fue la opción 

menos preferida en todas las ciudades – lo cual es 

entendible, pues esto afectaría de manera signifi-

cativa la movilidad y calidad de vida. Aun así, en 

Santiago, el 40% de las mujeres y el 27% de los 

hombres indicaron que habían eliminado algu-

nos viajes de transporte público, y esta propor-

ción también fue alta en Buenos Aires (63% y 37% 

respectivamente). En Quito, donde había menos 

opciones de transporte, el 63% de las mujeres ha 

reducido su uso del transporte público o cambiado 

sus hábitos de viaje mientras que solo el 32% de los 

hombres lo ha hecho. Entonces, en las tres ciudades 

los encuestados admitieron modificar o reducir su 

uso de transporte público debido al miedo de acoso 

o seguridad personal.

Figura 34. Cómo cambian las personas sus hábitos de viaje luego de experimentar acoso en las tres ciudades. Fuente: Autores.

Adicionalmente, la encuesta preguntó sobre la pro-

pensión de los participantes a cambiar del modo 

que utilizan actualmente si pudieran hacerlo, es 

decir, si tuvieran una alternativa asequible y con-

veniente. En todas las ciudades, si tuvieran la op-

ción, las personas se alejarían del transporte pú-

blico. Al menos 1/3 y en algunos casos 2/3 de los 

encuestados en todas las ciudades quisieran cam-

biar si pudieran. Las mujeres expresaron esto más 

enfáticamente que los hombres, y en general, las 

mujeres parecen tener menos regularidad en sus 

hábitos de movilidad que los hombres, puesto que 

están más acostumbradas a tener que cambiarlos 

según otras responsabilidades (como las necesida-

des de sus hijos) que los hombres, quienes pueden 

tener hábitos más arraigados.

QuitoSantiago Buenos Aires
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El modo preferido para cambiar sería el automóvil, 

que se percibe como más cómodo y rápido, y las 

mujeres tendrían igual – si no más – probabilidad 

de cambiar que los hombres, si pudieran.

En Santiago y Buenos Aires, tanto hombres como 

mujeres afirmaron que el automóvil era su prime-

10 En Santiago ha habido varios programas para incrementar el uso de la bicicleta enfocándose tanto en hombres como en mujeres

11 Comenzó en Montreal en 1996 en donde se les permitía a los conductores de buses detenerse entre paradas a petición (Wekerle, 2005)

ra opción para migrar desde el transporte público. 

Los vehículos privados se ven como más cómodos 

y rápidos que el transporte público, y en algunos 

casos lo son. Sin embargo, la congestión hace que 

esta percepción esté lejos de la realidad. La bicicle-

ta también fue bien calificada tanto por hombres 

como mujeres10.

Tabla 4. Respuestas de hombres y mujeres a la pregunta sobre si quisieran cambiar de modo en caso de tener la elección. 

Fuente: Ella se mueve segura – Caso de estudio de Santiago.

¿PREFERIRÍA OTRO MODO DE TRANSPORTE?

Hombres (63%) Mujeres (70%)

Automóvil (26%) Automóvil (33%)

Bicicleta (16%) Taxi colectivo (20%)

Taxi colectivo (11%) Bicicleta (12%)

Posibles soluciones

Soluciones sugeridas por los participantes en los 

grupos focales:

• Mejores procedimientos para reportar inci-

dentes (de todo tipo, no solamente ofensas 

criminales) y sistemas de apoyo;

• Agentes de seguridad o policía más visibles y 

mejor entrenados en las estaciones y nodos 

principales y la creación de unidades específi-

cas;

• Más, mejores y continuadas campañas públi-

cas de sensibilización (publicidad e informa-

ción);

• Mayores sanciones y la publicación de audien-

cias y juicios de tal manera que los agresores 

sientan que tienen mayor probabilidad de ser 

aprehendidos. 

También hubo sugerencias como alterar las prác-

ticas operativas comunes en el transporte público, 

tal como permitir que los buses se detengan ‘entre 

paraderos’ en la noche11, tecnologías como cámaras 

de seguridad, alarmas en los buses y paraderos (in-

cluyendo botones de pánico), líneas directas exclu-

sivas o números de mensaje de texto (SMS). Otras 

propuestas incluyeron mayor participación ciuda-
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dana e incrementar los programas de vigilancia de 

vecinos, así como mejoras a la infraestructura tales 

como mejor iluminación y mejoras en las áreas al-

rededor de los lugares de transporte público y lí-

neas directas con el personal de seguridad. 

No hay una opción clara y universalmente pro-

puesta y aceptada, pues hubo discusiones sobre qué 

podría funcionar mejor en las ciudades, así como 

entre ciudades. Esto también estaba ligeramente 

fuera del alcance del estudio, pero es claramente un 

área sobre la que se necesita trabajar más. Se pue-

den encontrar más detalles sobre lo que los diver-

sos actores en una ciudad pueden considerar hacer 

en la Sección 5.

Con base en estos hallazgos, los equipos concluye-

ron que existe una necesidad para una línea base 

basada en género más robusta (con orígenes y des-

tinos, motivos de viaje, modos y que incluyan la 

demanda suprimida por parte de los hogares que 

no están usando el transporte público actualmen-

te). También es necesario crear un proceso fuerte 

que involucre a varios actores e incluya las voces de 

los grupos de mujeres para identificar necesidades 

y requerimientos locales y para construir un ma-

yor nivel de interés por parte de las mujeres en el 

transporte, así como motivar un plan de acción de 

género para el transporte.

HALLAZGOS PRINCIPALES

En general, se encontró que el transporte público 

no responde bien a las necesidades de seguridad de 

las mujeres. Los siguientes son los hallazgos más 

relevantes de este trabajo.

1. El transporte no es neutral al género

Muchos viajes relacionados con el cuidado no se 

consideran en la recolección de datos ni se reco-

nocen en la mayoría de los análisis costo-benefi-

cio, sin embargo, estos representan la mayoría de 

los viajes de las mujeres. Muchos de estos viajes 

se hacen a pie, algunas veces porque el transporte 

público puede ser costoso para los numerosos via-

jes cortos que las mujeres requieren hacer. De la 

información recolectada, los viajes relacionados al 

cuidado eran la mayoría de los viajes hechos por 

mujeres tanto en Buenos Aires como en Santiago. 

Por ejemplo, en la Región Metropolitana de Buenos 

Aires, el 13% del total de viajes hechos por mujeres 

son para llevar y recoger niños de la escuela.

Actualmente las herramientas y datos disponibles 

para los tomadores de decisiones son frecuente-

mente insuficientes para que puedan tomar deci-

siones informadas por el género y tener estas di-

ferencias en cuenta en los planes de desarrollo y 

transporte. La mayoría de los datos de transporte 

recolectados a nivel de ciudad no se desagregan por 

género así que la mayoría del transporte urbano se 

planea sin información adecuada sobre su principal 

base de usuarios. De este estudio, también se de-

dujo que simplemente desagregar datos cuantitati-

vos entre hombres y mujeres no era suficiente para 

proveer perspectivas adecuadas para la planeación 

de transporte inclusiva.
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Hasta hace poco, la planeación y operación del 

transporte se ha asumido como neutral al género 

– con los desarrolladores de proyectos y planifica-

dores usando un enfoque de una solución de movi-

lidad única para todos, asumiendo que tanto hom-

bres como mujeres se beneficiarían igualmente. En 

realidad, las mujeres y los hombres tienen diferen-

tes necesidades y patrones de movilidad, y más im-

portante, diferentes expectativas de un sistema de 

transporte y diferentes percepciones de seguridad. 

Entonces, las políticas y operación del transporte 

deben responder a estas diferencias.

Este estudio concluyó que los datos cuantitativos 

o cualitativos eran insuficientes por sí solos, y que 

se requiere de ambos para poder proveer el nivel 

de detalle que los planificadores y las autoridades 

requieren para desarrollar un nuevo marco, o para-

digma, que provea transporte más inclusivo y ase-

quible.

Figura 35. Propensión de las mujeres a cambiar el transporte público cuando se les preguntó en los grupos focales en Buenos Aires. Fuente: autores.

2. El transporte tiene un gran impacto 
sobre la calidad de vida de las mujeres

El transporte, y especialmente el transporte urba-

no, sirve a la población más allá de la provisión de 

movilidad, pues es un facilitador clave para que las 

personas puedan participar de manera plena de los 

mercados laborales y proporciona acceso a funciones 

clave (educación, salud, empleo remunerado y no 

remunerado, mercados) e intercambios sociales. Se 

sabe que las mujeres, en especial aquellas que deben 

balancear roles de cuidado y empleo, sufren pobreza 

de tiempo. Consecuentemente, la proximidad, ase-

quibilidad, disponibilidad y seguridad del transporte 

tienen un alto impacto en la calidad de vida.

Hombres Mujeres

Aspectos que influencian el cambio modal por género
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Se observa en el estudio que la disponibilidad de 

transporte adecuado impactaba la calidad de vida de 

las mujeres. En Quito, las mujeres (de bajos ingre-

sos) usualmente solo salían de sus vecindarios, si El 

Trole (BRT) estaba disponible. En Santiago, donde 

las mujeres aún caminan bastante, todas las formas 

de transporte público ayudaban a expandir sus ho-

rizontes de transporte, pero aquí incluso las mujeres 

de bajos ingresos no están satisfechas con el servicio 

y la calidad del transporte público y se organizan en 

grupos para tomar un taxi y compartir el gasto (de 

los ejemplos de El Bosque). 

Los hábitos de movilidad de las mujeres pueden ver-

se impactados en mayor o menor medida por pre-

ocupaciones de seguridad personal a medida que 

transitan las diferentes etapas de la vida desde la 

niñez, adolescencia, adultez, maternidad, etc. Las 

mujeres más jóvenes se veían más afectadas por el 

acoso, pero aprenden estrategias de manejo a medi-

da que envejecen. Es posible que las mujeres tengan 

que cambiar de un modo a otro (ej. de metro a bus) 

cuando tienen familias. Se observó que en Buenos 

Aires el número de viajes que hacen las mujeres in-

crementa en 13% cuando tienen hijos, mientras que 

el número de viajes de los hombres permanece es-

table. Es probable que esto sea similar en las otras 

ciudades del estudio, y posiblemente en la región, 

dado que las mujeres comparten niveles similares de 

responsabilidades de cuidado y reproductivas. Esta 

situación sería igual para los hombres si asumieran 

los mismos niveles de responsabilidades.

3. Las mujeres usan y dependen del 
transporte público más que los hombres 

Los datos recolectados en las tres ciudades confir-

maron que las mujeres usan el transporte públi-

co más que los hombres, a pesar de que sus viajes 

pueden ser más cortos. De manera consistente con 

otros hallazgos en la región, las mujeres represen-

tan más de la mitad de los usuarios de transporte 

público en Buenos Aires (54%), Santiago (52%) y 

Quito (64%). Adicionalmente, las mujeres tienden 

a usar más los buses que los modos férreos.

Cuando se combinan estos altos niveles de uso de 

transporte público con sus niveles de caminata, se 

ve que hoy los hábitos de movilidad de la mayoría 

de mujeres de ingresos bajos y medios pueden con-

siderarse bastante sostenibles.

Sin embargo, se debe reconocer que la situación 

contraria probablemente es cierta – como se con-

firmó en los grupos focales (en especial en Buenos 

Aires) – y ellas cambiarían del transporte público a 

prácticamente cualquier otra opción (si fuera fac-

tible hacerlo), lo que muestra que no tienen lealtad 

al transporte público en sí. Los hombres también 

indicaron que cambiarían, pero menos rápido, pues 

tienden a tener hábitos más arraigados.

Una hipótesis que se planteó es que esto se debe 

al hecho de que las mujeres continuamente deben 

planear sus viajes para acomodar las necesidades 

de otros y que estas pueden cambiar prácticamen-

te todos los días (visitas no previstas al doctor o 

dentista, un familiar requiriendo atención de algún 

tipo, una diligencia de compras que debe acomo-
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darse, etc.). Así que en general son más flexibles 

en su enfoque a cambiar los hábitos de movilidad. 

Dicho esto, los hábitos actuales de movilidad sos-

tenible de las mujeres (caminar y usar transporte 

público) deberían nutrirse y no perderse.

Figura 36. Una mujer en Quito se las arregla para hacer las compras y sus deberes de cuidado, no sería fácil para ella usar un metro o viajar en un transporte público 
abarrotado. Crédito de la foto: Galo Cárdenas. 

4. Niveles altos de insatisfacción 
general por parte de usuarias  

Las mujeres que usan el transporte público como su 

modo principal de transporte tienden a ser usuarias 

cautivas, pero actualmente están bastante insatis-

fechas con las opciones de transporte que tienen 

disponibles. Las mujeres y hombres de bajos in-

gresos en Quito, expresaron una relativa satisfac-

ción con la calidad de los servicios de transporte 

público, mientras que en Buenos Aires el 61% de 

las mujeres y hombres lo calificaron como regular, 

malo o muy malo y el 69% de las mujeres de bajos 

ingresos tenían opiniones muy negativas sobre la 

calidad del transporte público. En general, las per-

sonas expresaron altos niveles de insatisfacción en 

Santiago. La seguridad y la percepción de seguridad 

personal, tiene una influencia importante sobre 

cómo viven y se mueven las mujeres, más que para 

los hombres. También afecta cómo les permiten a 

sus hijos el acceso a ciertas actividades (ej. asistir a 

una mejor escuela que está más lejos – de especial 

importancia para las niñas –, deportes o llevar a los 

niños y bebés a consultas médicas). Por ejemplo, 
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si el transporte hacia los centros médicos es com-

plicado, toma demasiado tiempo y es costoso, las 

madres simplemente omitirán estas consultas, en 

especial si hay varios niños en la familia.

Hay tres secciones principales del viaje en las que 

las mujeres se sienten más vulnerables – en el 

camino desde y hacia un paradero o estación de 

transporte público, esperando el transporte públi-

co y mientras se viaja en los vehículos como tal. 

En las tres ciudades, el 64% (Buenos Aires), 66% 

(Santiago) y 60% (Quito) de los usuarios se sentía 

inseguro en el transporte público, siendo más altas 

las tasas para mujeres: 72% contra 58% en hom-

bres (Buenos Aires); 61% de mujeres comparado 

con 59% para hombres (Quito) y 73% en mujeres 

contra 59% en hombres (Santiago).

5. Las mujeres sufren niveles altos de 
acoso en el transporte público  

Los grupos de trabajo en las tres ciudades confir-

maron que las mujeres enfrentan muchos tipos de 

acoso prácticamente de manera diaria mientras 

hacen uso del transporte público, mientras que los 

hombres expresaron más preocupaciones por robos 

y crímenes que por seguridad personal o acoso. El 

impacto emocional del acoso, y el miedo a este, es 

significativamente mayor en las mujeres y puede 

llevarlas a modificar sus hábitos de viaje. Esto in-

cluye evitar tomar el transporte público, cambiar 

la hora del día a la que viajan y en general estar 

más estresadas sobre usarlo. En casos extremos, 

la angustia ocasionada por el acoso o la violencia 

lleva a que ellas restrinjan sus horizontes de trans-

porte a la proximidad de su área local y vecinda-

rio, solo viajan si están acompañadas o no viajan 

en transporte público para nada. Esta investigación 

identificó una ‘escalera de violencia’ (ver SECCIÓN 

4 Diagnóstico y resultados principales ) e identifi-

có las estrategias usadas tanto por hombres como 

por mujeres. También encontró que, si tuvieran la 

opción, más mujeres que hombres elegirían aban-

donar el transporte público, si algún otro modo es-

tuviera disponible y fuera asequible. 

6. Falta de confianza en los sistemas de 
atención y respuestas de seguridad

Hay una falta de confianza generalizada en las ‘au-

toridades’ responsables por la seguridad (por parte 

de hombres y mujeres, pero particularmente es-

tas últimas). En general, hay confusión sobre qué 

hacer y hay una falta de claridad sobre qué hacer 

cuando el acoso ocurre (de parte de la víctima y de 

los testigos). Quito ha implementado una serie de 

programas (piloto) en los últimos años (incluyen-

do Bájale al acoso) que ha incrementado el número 

de incidentes reportados y llevado ante la justicia a 

aquellos que han acosado niñas menores de edad y 

mujeres, dándoles sentencias de 1 a 5 años.
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7. Las mujeres pueden desempeñar un rol 
laboral mayor en el sector transporte  

Los estereotipos actuales de hábitos de transpor-

te entre hombres y mujeres permanecen predomi-

nantes, aunque están cambiando hasta cierto pun-

to. Las mujeres también se ven sub-representadas 

como empleadas en el sector transporte – en to-

dos los subsectores, incluyendo las operaciones de 

transporte público, tales como conductoras (buses 

y especialmente modos férreos), roles de manteni-

miento e ingeniería, construcción/infraestructura y 

planeación, planeación a nivel de ciudad, regional 

y nacional.

El estudio documentó varias iniciativas para alentar 

a las mujeres a que apliquen a trabajos en trans-

porte. Un ejemplo viene de Buenos Aires, donde 

actualmente más del 50% de los agentes de tránsi-

to son mujeres. En una campaña de reclutamiento 

reciente (julio de 2017) de los 216 nuevos contra-

tados, 65% eran mujeres. Se han hecho esfuerzos 

para captar mujeres conductoras de metro, que 

ahora representan el 20% de los 532 conductores 

de este modo. Santiago también ha hecho avances 

al incrementar el número de conductoras de bus en 

Transantiago.

8. Las mujeres están dispuestas 
a colaborar con la comunidad del 
transporte 

En el lado positivo – si se les alienta a las mujeres 

con oportunidades adecuadas, conocimientos e in-

formación – colaborarán de manera entusiasta con 

otros actores del transporte para encontrar solu-

ciones locales y prácticas de bajo costo. Esto se ha 

demostrado claramente en las iniciativas colabora-

tivas con el gobierno local y el Centro de Mujeres 

de El Bosque en Santiago, Chile y está empezando 

en Buenos Aires, especialmente incluyendo otros 

grupos como aquellos que trabajan en los derechos 

de las mujeres (ej. MuMaLá-Mujeres de la Matria 

Latinoamericana) y la comunidad ciclista (ej. Ci-

clofamilia o Mujeres sin frenos). Se puede concluir 

a partir de los amplios y variados insumos de los 

varios actores en cada ciudad (y en muchos casos la 

pasión que expresaron), que este no es ‘solamen-

te’ un tema de seguridad, sino que es un problema 

complejo y perverso que requiere de una diversi-

dad de estrategias y enfoques. Se entiende que es 

responsabilidad tanto de hombres como de mujeres 

abordarlo – y co-crear soluciones en lugar de im-

poner lo que el género opuesto considera que es la 

respuesta apropiada.

CONCLUSIONES DE LOS HALLAZGOS DEL ESTUDIO

Hay varias conclusiones de este estudio que pueden 

utilizarse para avanzar en este tema.

En primer lugar – es claro que no sabemos lo su-

ficiente acerca de las diferencias en los hábitos de 

movilidad de hombres y mujeres. El paradigma ac-

tual de planeación y la expectativa de que un mejor 

transporte que provea mejor conectividad y accesi-

bilidad a las suficientes personas simplemente no 

va a lograr un transporte sostenible para el futu-

ro. Los vacíos y tendencias que se han identificado 

desde varias perspectivas deberían ser suficientes 

para entender que este enfoque debe cambiar. Los 

argumentos y la información basada en la expe-
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riencia de este estudio descrita anteriormente, 

deberían ayudar a poner en marcha y generar un 

cambio.

En segundo lugar – este estudio y los aprendiza-

jes e intercambios entre ciudades han brindado un 

valor añadido significativo en comparación con un 

estudio individual. El legado del estudio en térmi-

nos de intercambio de conocimiento y redes entre 

las ciudades y el conocimiento adquirido por parte 

de los equipos de trabajo individuales ha sido in-

valuable. En particular, los miembros más jóvenes 

(hombres y mujeres) de los equipos han usado este 

trabajo para reenfocar sus propias áreas de inves-

tigación, y están motivados a incluir el género en 

sus trabajos futuros de manera más formal y estra-

tégica. Los beneficios de la participación activa por 

parte de enfoques multidisciplinarios han permiti-

do una mayor profundidad de análisis – que aún se 

puede mejorar y fortalecer – pero ha sido más que 

si cada ciudad hubiera desarrollado este estudio de 

manera individual.

En tercer lugar – según lo anterior, el conocimiento 

y las limitaciones de intentar abordar el tema de 

género y transporte usando métodos tradicionales 

de recolección de datos cualitativos y cuantitati-

vos evidenció que era insuficiente. Ni el uno ni el 

otro es suficiente, sino que al usarse en conjunto 

se puede empezar a formar una idea de lo que es 

más útil para la planeación e implementación que 

solamente usando uno o el otro.

Adicionalmente, la investigación también indi-

ca que ignorar a las mujeres en la planeación y el 

desarrollo del transporte tiene grandes riesgos, en 

especial en cuanto a inclusión, calidad de vida ur-

bana e impacto ambiental. De hecho, en gran par-

te de la región la partición modal para transporte 

público está cayendo más rápido de lo que un su-

puesto de usuarios cautivos puede justificar, lo que 

sugiere que grandes números de usuarios actuales 

de transporte público están buscando activamen-

te, y en ocasiones encontrando, modos alternativos 

de transporte. En este estudio, las mujeres sienten 

poca lealtad por el transporte público (menos que 

los hombres) y lo dejarían fácilmente si pudieran. 

Los taxis colectivos se están convirtiendo en una 

opción particularmente importante no solamente 

en las grandes ciudades analizadas en este estu-

dio, sino también en ciudades pequeñas con pocas 

o ninguna oferta de transporte público, e incluso en 

áreas de bajos ingresos donde las mujeres sienten 

que un viaje en transporte público está plagado de 

riesgos. No es claro si los servicios de transporte 

individual (TNC) como Uber podrían ayudar u obs-

taculizar esto. Estos temas indican que hay una 

amplia variedad de áreas de interés para investi-

gación que se requiere para profundizar el conoci-

miento sobre género y transporte sostenible.

A medida que las ciudades crecen, las brechas entre 

‘aquellos que tienen y aquellos que no’ tienden a 

aumentar. El transporte público provee conectivi-

dad equitativa que permite mantener las ciudades 

inclusivas socialmente, y el transporte seguro tiene 

un papel crucial en garantizar un balance entre la 

sostenibilidad económica, social y ambiental. Si se 

les da poca atención a las necesidades de las mu-

jeres, este balance se torna más frágil y puede di-
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solverse rápidamente. Por otra parte, las mujeres 

tienden a ser más sensibles a la justicia y las ven-

tajas ambientales de todos los tipos de transporte, 

incluido el transporte público, y esto puede ser una 

ventaja si se aprovecha.

Entonces, es importante mantener e incrementar el 

uso actual de transporte público, pues incluso con 

la tecnología actual, un transporte público bien fi-

nanciado permite reducir emisiones y también una 

conectividad más equitativa en una ciudad. Man-

tener a las mujeres en los sistemas, y satisfechas, 

abordando sus necesidades y en especial sus preo-

cupaciones crecientes sobre seguridad personal, es 

definitivamente parte de la solución.

Durante mucho tiempo las mujeres han sido apá-

ticas a involucrarse con labores dentro del sector 

transporte y han estado dispuestas a dejar el trans-

porte principalmente en manos de los hombres para 

ser diseñado y operado. Si les concierne la igualdad 

y equidad en el transporte, entonces deben tener un 

rol activo en todos los aspectos de éste.

De manera importante, incluir a los hombres y ni-

ños en este tipo de estudios se considera crucial 

para entender mejor e identificar las raíces y causas 

de estos tipos de acoso y violencia de género.

El transporte típicamente opera en un espacio pú-

blico dominado por hombres, sin embargo, la ne-

cesidad de planear y diseñar todos los espacios pú-

blicos, incluyendo aquellos que son ocupados por 

el transporte público, de manera que sean seguros 

para todos es, probablemente, más alta que nunca. 

La inseguridad se identifica repetidamente como 

una de las principales razones por las que niñas y 

mujeres evitan los espacios públicos y la ausencia 

en los espacios públicos resultante incrementa las 

desigualdades de género.

Finalmente – el estudio y sus resultados muestran 

que aún hay mucho por hacer. Las mujeres apren-

den desde muy jóvenes a evitar situaciones riesgo-

sas, y generan comúnmente hábitos inconscientes 

que pueden limitar severamente su participación 

en las actividades regulares de la sociedad. Este es-

tudio documentó algunos de estos elementos, tales 

como un toque de queda personal, que limita los 

viajes de las mujeres después de ciertas horas, y 

que frecuentemente está asociado con su modo de 

transporte usual.

Este estudio explora las actitudes y experiencias 

de un grupo diverso de mujeres y hombres en cada 

ciudad usando una metodología similar, lo que per-

mitió comparaciones. Las características de viaje 

tanto de hombres como mujeres varían con la edad 

(etapa de la vida), el ingreso, la raza, etnicidad, es-

tatus social y otros factores. Un hombre o mujer 

que está soltera, casada sin hijos, o casada con hi-

jos, etc. tendrá diferentes necesidades de transpor-

te. A medida que cambia la composición del hogar, 

también lo hacen los requerimientos de transporte.

Tanto los resultados, como la guía en este conjun-

to de herramientas y las soluciones presentadas no 

son, de ninguna manera, definitivas. Hay todavía 

un gran número de áreas que requieren mayor in-

vestigación, así como los vacíos en investigación 
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que se encontraron asociados con los hallazgos a 

medida que se adelantaba el estudio. Un ejemplo es 

la importancia de estudiar los hábitos de los perpe-

tradores de violencia sexual contra las mujeres en 

el transporte público. ¿Quiénes son? ¿Qué los moti-

va o inhibe? ¿El acoso es perpetrado por un número 

pequeño de infractores reincidentes que proliferan 

bajo las condiciones actuales de impunidad, o es 

algo común a todos los hombres? ¿Cómo se rela-

ciona o interactúa este tipo de violencia contra las 

mujeres con la violencia doméstica, en el sitio de 

trabajo u otras formas? ¿Cómo se puede tener esto 

en cuenta en la política pública y la planeación de 

transporte público?

Aún hay vacíos en cuanto a entender qué medidas 

funcionan mejor, así como en cuanto a probar el 

enfoque de investigación, tales como encontrar las 

mejores maneras o las más apropiadas, para formu-

lar las preguntas en una encuesta, de tal forma que 

se recolecte la información adecuada, en especial si 

las encuestas se hacen mientras que las personas 

están viajando y por lo tanto tienen poco tiempo 

disponible. Así mismo, es claro que no se recolectó 

información de mujeres que no usan actualmente 

el transporte público o de aquellas que lo utilizaban 

en el pasado, pero ya no lo hacen. Es evidente que el 

acoso es un tema sensible, y recolectar información 

es complejo pues responder preguntas que exponen 

a una persona que ha experimentado acoso sexual 

a un completo desconocido no es fácil, por lo tan-

to, se requieren varios métodos para abordar este 

tema de manera adecuada. Aún se requiere desa-

rrollar mejor las líneas base en las tres ciudades y 

se anticipa un mayor trabajo, en especial en cuanto 

a experimentar este enfoque y en el desarrollo de 

bases de datos e indicadores relevantes que puedan 

usarse para mostrar el progreso hacia un transpor-

te realmente inclusivo y sostenible, cualquier inte-

rés para probar este conjunto de herramientas por 

parte de las ciudades es bienvenido.

A partir de la valoración inicial de impactos y el 

interés mostrado por la gran variedad de actores 

(ministerios nacionales, ciudades, ONG y otros) en 

las ciudades del estudio, pero también en otros lu-

gares, el grupo de trabajo está dispuesto a conti-

nuar esta jornada con entusiasmo.
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SECCIÓN 5
INTERVENCIONES – ACTORES, 
SOLUCIONES E INTERCAMBIOS
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Sección 5. Intervenciones – actores, 
soluciones e intercambios

Actualmente el transporte urbano no es neutral al 

género y la planeación casi nunca incluye una di-

mensión de género fuerte. Incluir esto en el ciclo 

de planeación ayudaría a lograr un transporte más 

sensible al género e inclusivo.

Los datos e información de movilidad con frecuen-

cia no incluyen detalles sobre género o, cuando lo 

hacen, casi nunca se incluyen en los diagnósticos 

o análisis que se utilizan para la planeación del 

transporte o las mejoras a este, ya sea a nivel na-

cional o de ciudad.

Hay poco intercambio de información y experien-

cias entre ciudades o agencias acerca de los retos, 

experiencias o medidas exitosas que se enfocan en 

las mujeres y el transporte público ya sea a nivel 

local, nacional o regional, y esto se considera como 

un vacío en conocimiento e investigación.

A pesar de contar con varios ejemplos y herramien-

tas, hay una falta de capacidad técnica a nivel na-

cional y de ciudad, y la base de evidencia aún es re-

ducida y el interés académico y experticia en cuanto 

a investigación están fragmentados.

Hay pocas guías disponibles para los diferentes 

grupos de partes interesadas y los resultados de 

Ella se mueve segura se han utilizado para ayudar a 

desarrollar referencias y propuestas iniciales.

A escala global hay una correlación fuerte y positiva 

entre transporte sostenible, empoderamiento de las 

mujeres, su posición en la sociedad y el crecimiento 

económico. Estos temas se están destacando a nivel 

internacional y las conclusiones combinadas de las 

tres ciudades proporcionan perspectivas útiles para 

que las ciudades puedan dar sus propios pasos en 

cuanto a resolver este problema, y que puedan pro-

porcionar información a las entidades nacionales 

responsables de monitorear el progreso en cuanto a 

la Agenda 2030.
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TOMAR MEDIDAS

Esta sección define los principales actores que pue-

den introducir cambios y los tipos de acciones que 

pueden tomarse para abordar este problema. Su-

giere medidas prácticas que pueden ser replicadas 

y escaladas e intersecciones de ‘quién debería/po-

dría hacer qué’. A pesar de las similitudes que se 

encontraron en las ciudades y en muchas ciudades 

alrededor del mundo, este es un tema que requiere 

acción local y las soluciones pueden estar inspira-

das en lo que se ha hecho en otros lugares, pero 

deben desarrollarse con base en las necesidades y 

el contexto local.

Hay una gran cantidad de actores clave y partes in-

teresadas en el transporte, que van desde lo nacional 

a lo local. Las secciones anteriores muestran cómo 

se puede realizar una línea base y diagnóstico de una 

ciudad. Esta sección proporciona algunas recomen-

daciones específicas para integrar los aspectos de gé-

nero en el trabajo de los actores clave y los tomadores 

de decisiones. Al agrupar la gran cantidad de actores 

clave en tres categorías principales y brindar orien-

tación a cada grupo, en esta sección del kit de herra-

mientas cada grupo podrá encontrar inspiración para 

acciones locales relevantes.

Se presentan varios tipos de intervenciones, así como 

herramientas utilizadas, inicialmente en las ciuda-

des que cubre este estudio, pero también por otras, 

que pueden ser implementadas por diversos actores, 

creando una colección de ejemplos que el equipo del 

estudio consideró útiles para inspirar nuevas acciones 

en diferentes ciudades.

Este estudio ha demostrado que los costos de oportu-

nidad de ignorar la dimensión de género en el trans-

porte urbano son particularmente altos. Pasar por 

alto o atenuar las diferencias sobre cómo los hombres 

y mujeres usan y perciben el transporte, reduce la 

efectividad y eficiencia de los proyectos y la infraes-

tructura de transporte, y en particular puede socavar 

los impactos positivos esperados para las poblaciones 

de bajos ingresos – comúnmente las comunidades 

que se esperan se beneficien más del proyecto. 

A nivel global hay una correlación fuerte y positiva 

entre transporte sostenible, empoderamiento de las 

mujeres, su posición en la sociedad y el crecimiento 

económico (ver Sección 1). Con base en esta eviden-

cia y el interés internacional en políticas específicas 

sobre género ligadas al transporte, es claro que el 

transporte juega un rol definitivo en el empodera-

miento de las mujeres, mucho más allá de la función 

de viajes. Sin embargo, actualmente, las considera-

ciones de género en transporte (planeación, desa-

rrollo y operaciones) frecuentemente no se tienen en 

cuenta. Esto principalmente se debe a una falta de 

capacidad, especialmente a nivel institucional, y un 

supuesto extendido entre los planificadores de trans-

porte, desarrolladores y operadores, así como aque-

llos en roles de toma de decisión, acerca de que un 

enfoque neutro en cuanto a género, en lugar de uno 

sensible al género, es suficiente.
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Los equipos involucrados en este trabajo consideran 

que, si se quieren cambiar los paradigmas actuales 

de toma de decisiones y planeación de transporte 

urbano hacia un modelo más sostenible, se necesi-

ta incorporar de manera más formal y robusta las 

consideraciones de género. De hecho, si el género 

no se considera apropiadamente, el transporte no 

puede ser completamente inclusivo. Como la lí-

nea base y el nivel de información sobre género y 

transporte aún es reducido, hay mucho trabajo por 

hacer.

La seguridad es un punto importante de entrada, 

como lo muestran los resultados de este estudio, y 

el miedo al acoso y la violencia son determinantes 

clave de las decisiones de viaje (en especial para 

mujeres). Aunque es difícil de cuantificar, estas 

preocupaciones probablemente también tienen im-

pactos directos sobre el desarrollo local y regional, 

la igualdad y equidad de género, y el empodera-

miento de las mujeres más allá de las funciones de 

transporte en sí.

En este estudio también se encontró que una ma-

nera efectiva de abordar esto es incluir más a las 

mujeres en el proceso de toma de decisiones y ase-

gurar que las perspectivas e intereses variados de 

un amplio número de actores se tomen en cuenta 

y se respeten, así como alentar a más mujeres a 

emplearse en el transporte. Esto se demostró con la 

vinculación de los consejos asesores y la divulga-

ción hacia las circunscripciones de mujeres durante 

el estudio. Para algunos, invertir en difusión con 

base en género y el esfuerzo extra que esto implica 

puede parecer un lujo, pero este estudio concluyó 

que los riesgos de no hacerlo ahora son extrema-

damente altos.

Actores y partes interesadas 

Quién debe hacer qué, siempre es una pregunta 

crucial. Hay un gran número de actores y partes in-

teresadas que pueden tomar acciones en este tema. 

La audiencia de este conjunto de herramientas re-

fleja esta variedad.

En América Latina y muchos países alrededor del 

mundo, las agencias de desarrollo tienen un papel 

de influencia en el desarrollo de políticas y proyec-

tos sociales y urbanos. El sistema de transporte de 

una ciudad es el resultado de varias iteraciones de 

planes de transporte a través de varios años y bajo 

diferentes administraciones. Esta sección se enfo-

ca, en particular, en las posibles intersecciones de 

género y transporte a través de los lentes de ciclos 

de planeación y desarrollo.

Cuadro 8: Cerrar brechas de género. Fuente: (UN 
Secretary-General’s High Panel, 2017)

“Cerrar las brechas de género en el ámbito económico 
no solamente mejoraría el empoderamiento de las 
mujeres, sino que también apoyaría el progreso hacia 
el cumplimiento de varios de los Objetivos de Desa-
rrollo Sostenible que son esenciales para un creci-
miento inclusivo y sostenible – un objetivo de política 
clave adoptado por la comunidad global” 
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Para simplificar el uso del conjunto de herramien-

tas, los equipos de trabajo recolectaron varias ac-

ciones y medidas que podrían ser utilizadas por un 

gran número de actores al abordar temas de segu-

ridad personal, género y transporte urbano soste-

nible e inclusivo. Este trabajo incluye la recolección 

de datos e información y soluciones revisadas, pero 

no hay recomendaciones claras sobre qué debería 

hacer una ciudad, pues las soluciones tienen más 

impacto y son más sostenibles si se co-crean a nivel 

de ciudad, debido a la complejidad de este asunto. 

El conjunto de herramientas proporciona una guía 

e indicaciones sobre qué puede hacerse y qué se ha 

hecho en otros lugares, pero al final las mejores so-

luciones son las que tienen sentido a nivel local.

En términos de identificar roles y responsabilida-

des, así como la asignación de recursos, varios acto-

res públicos y privados deberán tomar el liderazgo. 

Sin embargo, las agencias públicas deben ayudar a 

los actores privados con recursos, de manera que 

puedan contribuir de manera efectiva, puesto que 

un transporte inclusivo y sensible al género debería 

considerarse un bien común.

El ciclo de planeación

Las instituciones de planeación varían enorme-

mente según ciudades y países, pero la mayoría de 

los procesos de planeación incluyen cinco pasos o 

fases (Figura 37). Estas usualmente son:

• Análisis de la problemática, factibilidad de las 

acciones y formulación (diagnóstico);

• Proceso(s) de planeación y diseño;

• Formulación de marcos regulatorios (políticas, 

programas), protocolos y procesos para cons-

trucción/infraestructura (proyectos);

• Implementación (políticas y programas) y 

operación (proyectos);

• Monitoreo y evaluación.

Cuadro 9: Un ejemplo de la complejidad de la 
gobernanza en el transporte. Elaboración propia

Algunas características particulares de las disposicio-
nes de gobernanza de Santiago::

• Metro Santiago tiene 52 jurisdicciones municipales, 
34 de ellas urbanas, cada una con su propio alcalde 
y consejo elegidos.

• El Gobierno Regional es, por mucho, una entidad 
coordinadora, pues solamente ahora está en transi-
ción hacia un gobernador elegido y hay un consejo 
regional elegido que es principalmente responsable 
por la asignación de recursos de inversión.

• La mayoría de las decisiones de planeación las 
toman las secretarías regionales de cada ministerio 
nacional individual, con muy poca coordinación y 
rivalidad frecuente entre ellos. Las principales enti-
dades que toman decisiones en cuanto a transporte 
son las Secretarías Regionales del Ministerio de 
Obras Públicas (para autopistas y grandes inver-
siones viales), Transporte y Telecomunicaciones 
(buses, taxis, taxis colectivos), Vivienda y Urbanismo 
(ciclovías), y Gobiernos Municipales (aceras, algunos 
parques y espacios públicos).

• Una secretaría de planeación de transporte, SEC-
TRA, coordina la política para las regiones Norte, 
Centro y Sur de Chile, pero no tiene capacidad de 
implementación.

• El transporte público en Santiago incluye el Metro 
– operado y de propiedad del gobierno –, Transan-
tiago, una oficina del Ministerio de Transporte que 
gestiona licitaciones y contratos con empresas pri-
vadas que proveen el servicio de bus, y la autoridad 
regional de transporte que es responsable de los 
taxis y taxis colectivos.

• El transporte público en regiones como Temuco es 
supervisado por la oficina regional de transporte, y 
lo proveen operadores privados de buses, muchos 
operando solo uno o dos buses.
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Figura 37. El ciclo de planeación del transporte sostenible. Fuente: (Laboratorio de Cambio Social - Chile, s/f).

Mientras que los sistemas de planeación varían, la 

mayoría siguen alguna versión de los pasos mos-

trados en la Figura 37. Lograr resultados que sean 

inclusivos con el género usando elementos de este 

conjunto de herramientas puede ocurrir en diferen-

tes puntos del ciclo, en particular cuando se toman 

enfoques colaborativos. La sección externa indica 

acciones y medidas.

La siguiente sección sugiere formas de integrar 

las consideraciones de género en estos procesos de 

planeación típicos, según evidencia recolectada en 

el estudio Ella se mueve segura.

Toda planeación comienza con datos sobre los 

usuarios de transporte. Recolectar datos desagre-

gados por género es un buen comienzo, pero los 

datos también deberían incluir niveles socioeconó-

micos, motivos de viaje y distribución espacial para 

determinar mejor las implicaciones en cuanto a la 

formulación de políticas. Esta conclusión se basa, 

principalmente, en los hallazgos en Buenos Aires y 

Santiago, que mostraron algunas diferencias en la 

percepción e incidencia del acoso, así como en las 

reacciones y comportamientos hacia el transporte 

público según género y nivel de ingreso. Las mu-

jeres de bajos ingresos eran las que tenían mayor 

ansiedad acerca de usar el transporte público, pero 

las mujeres que tenían más ingresos disponibles 

también tenían más opciones y confiaban en que 
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podían ‘comprar la salida’ de una situación si era 

necesario, así que tenían menos miedo de viajar y 

de lo que pudiera ocurrir.

La importancia de tener datos desagregados se re-

salta firmemente. Esto no solamente incluye la di-

visión básica de género según las opciones/modos 

de transporte disponible incluyendo formal e infor-

mal, sino que necesita combinarse con información 

socioeconómica (incluyendo nivel de educación 

e ingreso), contexto espacial e información sobre 

intermodalidad/accesibilidad, etc. Las ciudades es-

tán comenzando a recolectar esta información (tal 

como Buenos Aires) pero necesita expandirse y 

usarse más rigurosamente en el análisis y la pla-

neación del transporte.

A través del proceso de este estudio, los diferen-

tes grados de colaboración con la sociedad civil y el 

rol continuo de las comunicaciones con el público 

en general fueron extremadamente importantes y 

estratégicos para el éxito de políticas y proyectos. 

El sistema de transporte no es solamente un arte-

facto de ingeniería, es un proceso dinámico en el 

que las dimensiones humanas juegan un rol muy 

importante. Este impacta las vidas de las personas 

(de todos los niveles de ingreso, educación y estatus 

social) todos los días del año.

Cómo se comunican las mejoras o cambios en el 

sistema hacia hombres y mujeres, y los mensajes 

respectivos basados en género requieren esfuerzo, 

reflexión y ensayos. Las mujeres o los hombres no 

son grupos homogéneos. Hay muchos subgrupos 

que pueden requerir atención específica, y por lo 

tanto necesitan más que un enfoque de ‘mínimo 

común denominador’.

Identificar e involucrar a los ciudadanos indivi-

duales, en particular a través de organizaciones de 

ciudadanos con intereses y compromiso por temas 

de género, equidad, sostenibilidad u otros asocia-

dos con el transporte sostenible, moviliza diferen-

tes tipos de conocimientos y habilidades, y juega 

un papel crucial en mejorar la calidad del sistema 

final de transporte. Más aún, puede movilizar otras 

redes para mejorar la credibilidad de ciertas inicia-

tivas y garantizar el apoyo suficiente para lograr 

que se disponga de los recursos cruciales que sean 

necesarios.

Las herramientas y enfoques sensibles al género, 

tales como los que se incluyen en este conjunto de 

herramientas, se pueden aplicar en cualquier fase 

del ciclo de planeación. Obviamente, lograr la mez-

cla correcta según necesidades locales, contexto y 

requerimientos de la población es crucial, y varía de 

ciudad a ciudad. Sobretodo, combinar medidas para 

lograr los mejores resultados para un nivel dado de 

recursos es particularmente importante.

SUGERENCIAS DE ACCIÓN

En general, las recomendaciones principales son:

• Involucrar a las mujeres planeadoras urba-

nas y de transporte en el proceso de toma de 

decisiones y formulación de políticas y, por lo 

tanto, incrementar la participación y repre-

sentación de las mujeres a través del proceso 

de planeación de transporte y evaluación.
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• Desarrollar alianzas con ministerios naciona-

les, locales y centrales: transporte, educación, 

salud, empleo, planeación y finanzas. Involu-

crar a los gobiernos locales, ONG, organiza-

ciones de mujeres, academia e instituciones de 

investigación es vital.

• Mejorar la colaboración a través de redes 

formales e informales y el uso de mecanismos 

como comisiones y comités, grupos técnicos 

de trabajo, mesas redondas, etc. Estos debe-

rían involucrar actores gubernamentales y no 

gubernamentales con el objetivo de desarrollar 

vínculos más colaborativos entre las políticas 

sociales, de transporte y planeación urba-

na. Superar los desacuerdos en los roles y las 

responsabilidades es un aspecto clave de esto, 

y la atención de funcionarios de alto nivel 

(con poder de acción) también es importante, 

de otra manera las personas solo proveerán 

‘palabrería’ a este trabajo y enviarán personas 

subalternas, sin experiencia o desinteresados a 

estos foros.

Entender a diferentes actores, agentes, ciudadanos

Hay muchas personas y grupos que pueden ser re-

levantes en cuanto a lograr un transporte más in-

clusivo con el género y sostenible en una ciudad. 

‘Actores’ o tomadores de decisiones, es una ma-

nera relativamente neutral de llamar a los grupos 

de personas con diferentes roles, habilidades, ne-

cesidades, aspiraciones y capacidad de influenciar 

el proceso de planeación. ‘Agentes’ o ‘partes inte-

resadas’, se refiere a tipos específicos de personas 

con intereses particulares en una política o proyec-

to dado. Estos también son numerosos y diversos, y 

hay tantas maneras de definirlos como de trabajar 

efectivamente con ellos.

Dado que el acoso sexual y la violencia contra las 

mujeres reflejan temas sociales profundos y com-

plejos que las más afectadas no pueden abordar de 

manera efectiva, actuar individualmente tiene po-

cas probabilidades de producir un cambio sosteni-

ble.

“Si quieres ir rápido, ve solo, pero si quie-

res ir más lejos, entonces viajen juntos.” 

— PROVERBIO AFRICANO

Para este propósito, este conjunto de herramien-

tas ha agrupado a los agentes bajo tres categorías 

principales: sectores público, privado, ciudadano y 

academia, con el objetivo de representar grupos tí-

picos de partes interesadas.

ACTORES DEL SECTOR PÚBLICO

Los actores del sector público incluyen naciona-

les, regionales y locales. Estos incluyen alcaldes, 

planificadores y otros políticos clave, asesores de 

alto nivel, autoridades y operadores de transporte 

público (aunque en algunos casos estos se ubican 

en el sector privado), etc. La lista incluye aquellos 

que son responsables tanto directamente como in-

directamente por el transporte urbano. El personal 

de los ministerios de la mujer, transporte, salud, 
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planeación social u otros pueden ser altamente re-

levantes para la implementación exitosa de medi-

das inclusivas con el género como se describe en 

este conjunto de herramientas. Las agencias de de-

sarrollo y financieras se agrupan en esta categoría 

como grupos que influencian la infraestructura y 

cómo se comportan los actores públicos.

SECTOR PRIVADO 

Los actores del sector privado varían, pero en ge-

neral incluyen consultores (que pueden proveer es-

tudios o implementar proyectos); compañías que 

operan el transporte público o servicios auxiliares; 

operadores de bicicletas públicas, taxis, taxis colec-

tivos u otros servicios complementarios, así como 

el sector financiero, bancos privados y otras com-

pañías que puedan patrocinarlos como parte del 

funcionamiento global del sistema de transporte. 

Las acciones de estas compañías usualmente de-

penden de obligaciones contractuales, regulatorias 

u otras (típicamente una combinación), pero de 

manera creciente, todos los actores están al tan-

to de la importancia de ir más allá de los mínimos 

estatutarios para realmente servir bien a la ciudad, 

con mayor eficiencia.

CIUDADANOS – ORGANIZACIONES E INDIVIDUOS

Los ciudadanos son la gran mayoría de las perso-

nas, el público general (excluyendo, en este con-

texto, a los actores del sector privado y el gobier-

no, que participan del proceso de planeación como 

representantes de los sectores público y privado). 

Los ciudadanos por naturaleza son muy diversos, 

pero algunos subgrupos particulares son altamente 

relevantes para el propósito de incrementar la sen-

sibilidad de género en el transporte urbano. Estos 

están todos interrelacionados e incluyen mujeres, 

niñas, adultos mayores, niños y jóvenes, población 

de escasos recursos, población con discapacidades 

(mentales y físicas), vendedores ambulantes, ca-

llejeros o de mercado, conductores de automóviles, 

ciclistas, peatones, etc.

Los ciudadanos organizados, a menudo llama-

dos ‘sociedad civil’, son centrales en promover el 

cambio y el activismo de base creando la presión 

necesaria para superar las barreras al cambio sis-

témico (en cuanto a acciones positivas y reacciones 

negativas) y pueden servir como sistemas de ‘alerta 

temprana’ útiles.

Los ciudadanos activos pueden contribuir enorme-

mente para convencer, apoyar y asegurar la correc-

ta implementación de políticas y programas, así 

como ayudar a integrar las innovaciones sensibles 

al género en el transporte público. Los ciudadanos 

individuales también pueden influenciar decisiones 

a través de blogs, piezas de opinión, escritura de 

cartas activistas o eventos formales de participa-

ción. Los grupos de ciudadanos organizados son el 

estándar de oro: acumulan conocimiento y credibi-

lidad, pueden crecer con nuevos sistemas, y ayudan 

a sensibilizar a sus pares sobre por qué estos temas 

son importantes.

No todos encajan perfectamente en estas categorías. 

Los investigadores universitarios pueden participar 

como asesores independientes o como consultores, 

contratados directamente o a través de licitaciones. 

Esto implica que tienden a funcionar de manera 
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híbrida, combinando características de entidades 

privadas y públicas. Tener guías éticas fuertes ayu-

da a mantener estándares altos de transparencia y 

tratamiento de todos los involucrados en cualquier 

proceso de planeación, y es necesario considerar el 

uso e integración de conocimiento y métodos cien-

tíficos locales en la planeación del transporte sos-

tenible e inclusivo con el género.

El Anexo 6 Primeras indicaciones del impacto del 

estudio (2018) proporciona información sobre la 

experiencia de los equipos que puede ser útil.

Guía para acción

Esta sección presenta algunos principios guía para 

los grupos principales de partes interesadas y cómo 

pueden trabajar juntos para mejorar el transporte 

sensible al género en sus ciudades. Hay tres ámbi-

tos principales de acción considerados importantes: 

política; planeación, operación e infraestructura; y 

comunicaciones (Figura 38). 

El conjunto de herramientas indica aquellos que 

deben liderar en estas áreas, pero esto no implica 

que este es exclusivamente su dominio. Los roles 

de estos tres ámbitos principales están altamente 

interrelacionados.

Figura 38. Ámbitos de acción. Fuente: Heather Allen
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ÁMBITO DE POLÍTICA – ACTORES PÚBLICOS

Se requiere que el fomento y apoyo para abordar 

las necesidades de género y transporte proven-

ga del nivel más alto en una ciudad. Las mujeres 

son una parte importante en cualquier ciudad y con 

frecuencia representan más de la mitad de la po-

blación local. Al reconocer esto, los alcaldes y sus 

consejos envían un mensaje político importante 

sobre equidad e inclusión.

Las innovaciones en política pueden ser iniciadas 

por un liderazgo visionario en la administración de 

una ciudad o un órgano electo, o por grupos exter-

nos de la sociedad civil. De cualquier manera, es 

importante juntar a un grupo pequeño pero repre-

sentativo que combine los niveles del ciudadano, 

político y técnico más comprometidos para lograr 

un consenso y trabajar conjuntamente en el desa-

rrollo y la aplicación de la mejor estrategia para el 

cambio.

Establecer una línea base, empezando con el diag-

nóstico del problema en el contexto local, es un 

buen punto de inicio. Como se estableció en este 

estudio, es de vital importancia incorporar las ne-

cesidades de las mujeres en las redes de transporte. 

Esto incluye el desarrollo de políticas de acción de 

género (tales como políticas de empleo orientadas 

hacia la igualdad de oportunidades y alentar a las 

mujeres a que apliquen a empleos en el sector, así 

como otras políticas que ayuden a fomentar el acce-

so equitativo al transporte). El ímpetu de recolectar 

datos desagregados empieza en el nivel de procesos 

de recolección de datos y frecuencia para encuestas 

de hogares y movilidad (ver la sección anterior so-

bre recolección de datos desagregados por género, 

ingreso, modo y motivo de viaje). Se puede definir 

mucho más a partir de esta información en térmi-

nos de género, y los modos que las mujeres usan 

más, que simplemente los orígenes y destinos.

Desarrollar e implementar un Plan de Acción y 

Análisis de Género (PAAG) a nivel de ciudad puede 

ser un primer paso útil. El desarrollo de un plan 

de este tipo es un proceso dinámico, que requie-

re apoyo activo, así como recursos, pero debería 

encajar en los objetivos de desarrollo de cualquier 

ciudad, así como en otras ambiciones tales como 

la habitabilidad, el desarrollo inclusivo y la justicia 

social. Este plan también ayudaría a proporcionar 

una plataforma para incrementar la participación y 

representación de las mujeres e involucrarlas en los 

diferentes procesos de planeación.
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Figura 39. Intersecciones de los planes de acción y análisis de género con el desarrollo de políticas, programas y proyectos. Fuente: Heather Allen

EMPEZAR EL PROCESO INTERNAMENTE 

EN LA ADMINISTRACIÓN DE LA CIUDAD

Consultar a los líderes de los departamentos de 

planeación urbana y movilidad sobre cómo inclu-

yen (o no incluyen) actualmente el género en la 

planeación de transporte y movilidad urbana, per-

mite tener una idea del enfoque actual hacia género 

y transporte a nivel de ciudad. Se pueden incluir 

expertos locales que asesoren sobre enfoques ade-

cuados.

Los pasos típicos incluyen:

(i). Evaluar si hay programas nacionales de 

asistencia o iniciativas internacionales que 

puedan apoyar las ambiciones y asignar recur-

sos para la estrategia e implementación de un 

Plan de Acción de Género.

(ii). Iniciar un ejercicio de mapeo para ubicar los 

principales actores y aliados. Esto puede hacerse 

consultando con universidades locales, expertos 

en género y transporte, la sociedad civil, ONG 

y grupos de mujeres para establecer mejor las 

necesidades de las mujeres en la ciudad.

Diseño

Análisis de Género PlanificaciónImplementación

Evaluación

Planes de acción y análisis de género con el desarrollo de 
políticas, programas y proyectos
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(iii). Establecer la línea base utilizando datos 

desagregados (inicialmente para orígenes y 

destinos) que puedan ayudar a mostrar cómo 

se mueven las mujeres en la ciudad. Se puede 

lograr una revisión más detallada si estos datos 

se sobreponen con información sobre transpor-

te público, y rutas de bicicleta y caminata. Esto 

se puede hacer a nivel de distrito o vecindario, 

para dar una idea de la distribución espacial de 

ingreso y la disponibilidad de transporte pú-

blico, lo cual ayuda a identificar vacíos y bajos 

niveles de accesibilidad.

(iv). Instaurar un comité multi-actor con una 

dirección de alto nivel que se apropie, desarro-

lle y/o renueve la política de acción en género 

y monitoree cómo está progresando el (PAAG).

(v). Definir responsabilidades claras y asignar 

los recursos y mandatos necesarios en las dife-

rentes unidades de la administración. Garanti-

zar que los distritos y consejos locales puedan 

acceder a financiación limitada para acciones 

concretas (tal como talleres participativos, au-

ditorias de seguridad o campañas de sensibi-

lización locales) es particularmente útil para 

lograr desarrollar e implementar políticas in-

tegradas a nivel de ciudad.

(vi). Implementar el Plan de Acción en Género 

y definir procesos para monitorear la imple-

mentación, de manera que retenga su natura-

leza dinámica y las personas presten atención 

al tema en todos los aspectos de la planeación 

urbana y de transporte.

(vii). Revisar el número de mujeres en los de-

partamentos de transporte y planeación urbana 

para asegurar que hay un buen balance de gé-

nero en los procesos internos de toma de deci-

siones.

(viii). Medir el impacto de las medidas imple-

mentadas, de ser necesario, reajustar y actuali-

zar regularmente el plan (cada 4-7 años).

(ix). Un PAAG puede integrarse en un Plan de 

Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) (Frank 

Wefering, Siegfried Rupprecht, Sebastian 

Bührmann, & Susanne Böhler-Baedeker, 2013).

RECOLECCIÓN DE DATOS

Este estudio ha resaltado la importancia crucial de 

recolectar y analizar datos desagregados por género 

(y combinar estos datos con ingreso, modo y motivo 

de viaje). Cómo hacer esto de mejor manera es un 

área de debate, y requiere más trabajo e investiga-

ción. Lo que es claro es que hay varios parámetros 

que necesitan considerarse mejor para lograr un 

transporte que responda al género. Como se mencio-

nó, las estructuras sociales cambiantes de la socie-

dad moderna en las ciudades muestran un número 

creciente de hogares con un solo progenitor, muchos 

encabezados por mujeres, y analizar sus dinámicas 

podría proporcionar información interesante no solo 

sobre requerimientos de transporte, sino en relación 

a cómo reducir la pobreza en la ciudad.

Hay varias herramientas y tecnologías que pueden 

usarse para reducir los costos de las encuestas y la re-

colección de datos, en particular las aplicaciones gra-

tuitas de smartphone o disponibles por un bajo costo.

Adicionalmente, mientras que este estudio solamente 

investigó mujeres que usaron el transporte público, 

hay mucho que aprender de estudiar mujeres que 
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actualmente no son usuarias y las razones por las 

que eligen otros modos (ej. falta de disponibilidad, 

asequibilidad, proximidad, seguridad). Por ejemplo, 

en Quito, el estudio 2011 de hogares preguntó por las 

razones para no viajar diariamente, los resultados se 

muestran en la Figura 40.

Figura 40. Porcentaje de la población de Quito que no viajó el día de la encuesta según ocupación. Fuente: (Metro Quito, 2012).

PLANEACIÓN, INFRAESTRUCTURA Y DISEÑO DE 

SISTEMAS – ACTORES PÚBLICOS Y PRIVADOS 

Entender profundamente a dónde viajan actualmen-

te los hombres y las mujeres, pero también a dónde 

les gustaría viajar si el transporte estuviera disponi-

ble, es una condición necesaria para lograr un siste-

ma de transporte que sea tan atractivo para las mu-

jeres como lo es para los hombres. Típicamente la 

planeación de rutas se enfoca en llevar a las perso-

nas más cerca de los empleos y, hasta cierto punto, 

los establecimientos de educación, salud y deportes, 

pero esto puede no servir bien a las necesidades de 

las mujeres, como se ha explicado previamente.

Mapear información sobre los orígenes y destinos 

específicamente de los viajes de las mujeres ayuda 

a revelar dónde hay vacíos en la provisión de trans-

porte y, por consiguiente, planear una prestación 

del servicio que sea acorde con sus necesidades. Los 

grupos focales exclusivos de mujeres también pro-

porcionan buena información sobre esto, y pueden 

complementarse con auditorías locales. Estas pue-

den ser de particular uso e interés cuando se redise-

ñan ciertas áreas.

El mapeo de accesibilidad puede ayudar a propor-

cionar esta información, en especial si los lugares 

clave de interés son aquellos que son importantes 

para las mujeres – estos pueden incluir mercados, 
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hospitales y escuelas, en lugar de estaciones de tre-

nes principales, distritos comerciales o centros de 

empleo.

El diseño de infraestructura y planeación de rutas 

también debe abordarse desde una perspectiva de 

género. Cuando sea posible, debe prestarse aten-

ción a dónde se ubican los paraderos y estaciones 

de buses respecto a las actividades comerciales se-

gún esta visión. Las mujeres y niñas que usan el 

transporte en las noches pueden decidir no usarlo si 

están cerca de espacios públicos o ubicaciones típi-

camente dominadas por hombres tales como bares, 

lugares de apuestas o tiendas de licores (aunque 

esto puede cambiar en el tiempo). Los equipamien-

tos clave que usan las mujeres deben tener la mis-

ma importancia que aquellos usados típicamente 

por hombres.

INCORPORAR EL GÉNERO EN LA 

PLANEACIÓN Y EL DISEÑO

En las etapas de planeación y diseño, es extremada-

mente importante consultar e involucrar a los usua-

rios, en particular a las mujeres de diferentes edades y 

origen sociocultural en el diseño de la infraestructura 

y los sistemas. Hay muchas herramientas disponibles 

para facilitar esto regularmente, tal como los comi-

tés asesores, el mapeo participativo, las auditorías de 

campo, etc. Un enfoque de ‘urbanismo táctico’, que 

permita a los usuarios probar a dar retroalimentación 

sobre el diseño de paraderos, buses y otros compo-

nentes clave de la infraestructura del sistema puede 

ayudar a mejorar el diseño y la atracción de usuarios, 

así como generar entusiasmo por los cambios.

Muchas intervenciones se relacionan al concepto de 

Diseño Universal (también llamado diseño inclusivo 

o accesible y/o planeación accesible) de instalaciones 

y servicios de transporte, que están diseñadas para 

acomodar el mayor rango de usuarios potenciales, 

incluyendo personas con discapacidades de movilidad 

o visuales y otras necesidades especiales. El ‘acceso 

universal’ está creciendo como área de interés, con 

base en un proceso de innovación colaborativo en la 

accesibilidad al transporte que junta a todos los acto-

res involucrados en el campo: usuarios finales, ope-

radores, autoridades, diseñadores y fabricantes.

Los niveles de aglomeración que excedan los 6 pax/

m2 son usualmente más problemáticos para las mu-

jeres que para los hombres, dado que en estos ca-

sos es cuando la mayoría del acoso (y hurtos meno-

res) ocurre. En Europa y Estados Unidos, el estándar 

aceptable es de 4 pax/m2. Los planificadores debe-

rían considerar también que las mujeres requieren 

más espacio para caminar y las rampas de acceso son 

útiles (pues frecuentemente viajan acompañadas, con 

bolsas de compras y/o coches de bebé). Entonces, el 

ancho de las aceras, así como los obstáculos que tí-

picamente impiden el paso de los peatones (tal como 

postes de luz, estaciones eléctricas y vehículos esta-

cionados) probablemente afectan más a las mujeres 

que a los hombres. También son deseables otros as-

pectos como más bancas y otros equipamientos tales 

como baños de calidad y dedicados, especialmente en 

los puntos de intercambio.

Muchos de estos aspectos mejorarán el transporte 

para las mujeres, pero también para otros miembros 

de la sociedad que pueden tener dificultades para ac-
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ceder al sistema debido a razones físicas, cognitivas 

o emocionales.

INTEGRAR EL GÉNERO EN LOS PROYECTOS DE 

INFRAESTRUCTURA Y DISEÑO VEHICULAR

Hay varias maneras en las que los aspectos de gé-

nero pueden incorporarse en grandes proyectos de 

transporte:

• En la consecución de contratos (en especial en 

recolección de datos);

• Mejorar la infraestructura, el diseño del siste-

ma y los aspectos operacionales;

• En desarrollar capacidades a nivel nacional y 

local con tomadores de decisiones, planifica-

dores de transporte e ingenieros y

• Motivando a la industria de la construcción 

con cuotas y protocolos.

Las agencias públicas y de desarrollo tienen un pa-

pel claro en asegurar que se hagan esfuerzos para 

garantizar que las mujeres se beneficien tanto 

como los hombres de cualquier proyecto de trans-

porte que haya sido financiado por dinero público. 

A la fecha, los proyectos de transporte han sido tra-

dicionalmente ‘neutros al género’ – considerando 

poco o nada cómo un proyecto dado impactará a 

las mujeres. Esto está cambiando lentamente pero 

todavía es un componente relativamente frágil de 

la mayoría de proyectos de transporte.

Hay un número creciente de proyectos de transpor-

te y niveles de inversión en la región. Esto brinda 

una oportunidad para incluir aspectos de género 

en los diseños del proyecto, trayendo beneficios a 

las mujeres (especialmente aquellas que viajan con 

niños y que actualmente encuentran el sistema in-

accesible) pero también para los adultos mayores, 

adolescentes y aquellos que puedan tener alguna 

discapacidad física, en últimas ayudando a que las 

ciudades sean más inclusivas.

La construcción de infraestructura y la ingeniería 

del transporte son disciplinas tradicionalmente 

dominadas por hombres. Esto presenta dos desa-

fíos principales: por un lado, cómo incluir el gé-

nero de manera sistemática y robusta en el diseño, 

desarrollo e implementación de proyectos; y, por 

otro lado, cómo asegurar que las oportunidades la-

borales creadas por un proyecto de transporte no 

beneficien exclusivamente a los hombres. Esto es 

particularmente cierto para las empresas de in-

fraestructura/construcción, que son predominan-

temente manejadas e integradas por hombres. Aun 

así, hay varias áreas en las que las mujeres tienen 

ventajas comparativas, y las cuotas para oportuni-

dades laborales para mujeres pueden ser parte del 

proceso de reclutamiento.

Tener cuadrillas numerosas de hombres trabajando 

en campo, muchas veces lejos de sus propias fami-

lias, crea oportunidades para el acoso y problemas 

de índole sexual para las mujeres, niñas y niños 

vulnerables. Se puede alentar a los desarrolladores 

de proyectos y empresas de construcción con ‘za-

nahorias y garrotes’: asegurando que haya capaci-

tación sobre género básica en el lugar; diseñando 

protocolos claros sobre el nivel de tolerancia de fal-

tas; e indicándole al público general cómo pueden 

presentar una queja, en caso de ser necesario.



 E
SM

S 
—

 1
34

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

Algunos aspectos clave – con base en los resultados 

de las discusiones y los hallazgos de este estudio 

–que se consideran relevantes en términos de in-

fraestructura son:

• Accesibilidad – las mujeres que viajan con 

compras y coches de bebé tienen las mismas 

necesidades que los usuarios adultos mayores y 

aquellos en sillas de ruedas. Por lo tanto, man-

tener los niveles de acceso o limitar el número 

y altura de escalones requeridos para acceder 

a los vehículos cuando se viaja entre modos es 

importante. Aceras, cruces y caminos deben 

diseñarse considerando a las mujeres y niños, e 

incorporar elementos de diseño como rampas e 

islas peatonales en los cruces que beneficien a 

todos, pero en especial a las mujeres que viajan 

con niños. Los vehículos de cama baja y entrada 

a nivel son claves.

• Líneas de visión – garantizar que haya líneas 

claras de visión (niveles de visibilidad) es pro-

bablemente el segundo aspecto más importante 

de diseño. Las mujeres frecuentemente evalúan 

los paraderos de bus o espacios públicos para 

asegurarse de que son seguros. En Quito, varias 

estaciones de BRT han sido rediseñadas y las 

barreras sólidas (desde el nivel del suelo hasta 

+/- 1,20 m) han sido reemplazadas por material 

transparente (ver ejemplos de rehabilitación de 

estaciones de BRT en Quito en Rehabilitación de 

paraderos de bus). 

• Iluminación – la oscuridad fue declarada por 

varios participantes como un determinante 

clave de cuándo y cómo viajaban. Esto inclu-

ye la oscuridad en general, pero también las 

áreas poco iluminadas o zonas oscuras. Lograr 

el nivel adecuado de luz en los paraderos de 

bus, estaciones y lugares de espera no es fácil. 

Si es muy alto (es decir, muy brillante) puede 

actuar como un tipo de reflector para atraer la 

atención en lugar de proteger a quienes están 

esperando o viajando, mientras que la ilumina-

ción insuficiente permite (y de hecho incita) a 

las personas a acechar en las esquinas oscuras, 

listas para sorprender víctimas.La ubicación de 

los postes de la luz no debería obstruir los co-

rredores peatonales (esto es especialmente im-

portante en cruces y para mujeres con coches) y 

las luces deberían tener un buen mantenimien-

to, en especial en áreas menos frecuentadas. 

La evidencia anecdótica de Buenos Aires incluyó 

una historia acerca de una mujer que decidió 

caminar a su casa después de las 10 p.m. junto 

a los carriles dedicados a los buses, pues estos 

eran los mejor iluminados y le proporcionaban 

las mejores líneas de visión, de manera que ella 

podía ver quién estaba delante o detrás de ella.

• Túneles y pasos elevados – los túneles y pasos 

elevados deberían evitarse tanto como sea 

posible, pues hay evidencia sustancial de que 

constituyen lugares de riesgo significativo para 

todos los usuarios vulnerables. Si no pueden 

evitarse, los túneles y pasos elevados deben 

ser accesibles (con escaleras eléctricas o ram-

pas, así como con escaleras) y deberían estar 

bien iluminados, pues es fácil que haya zonas 

oscuras. Idealmente, deben ser amplios, sin 

esquinas oscuras y con ascensores o escaleras 

eléctricas bien iluminadas. 

La infraestructura de este tipo, construida en 
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Santiago durante la década de 1960, propor-

ciona un ejemplo notable de cómo una inver-

sión bien intencionada ha demostrado ser un 

desperdicio de fondos públicos. Varios túneles 

peatonales bajo la calle principal de Santiago - 

la Alameda - han sido cerrados debido a falta 

de uso. El espacio también puede verse inva-

dido con vendedores ambulantes o callejeros 

y en la noche pueden ser refugio para ciertos 

grupos de personas, que también pueden tener 

más probabilidad de acosar a las mujeres, en 

especial si están bajo la influencia del alcohol o 

las drogas.

• Nodos y puntos de intercambio – muchos 

viajes requieren un intercambio, en especial 

dado que las mujeres hacen más viajes que los 

hombres. Los puntos de intercambio en sí pue-

den funcionar como ‘ojos en la calle’ y pueden 

estar diseñados para ser centros dinámicos con 

la posibilidad de pequeñas tiendas, servicios 

y en ocasiones puestos de venta autorizados. 

Vincular los mayores puntos de intercambio 

con sistemas efectivos de atención y denuncia 

ha sido una estrategia exitosa (como en las Ca-

binas Cuéntame de Quito). Esto puede combi-

narse con otros sistemas de información, pero 

deben estar debidamente identificados para que 

las mujeres, en especial, puedan usarlos para 

reportar cualquier tipo de incidente.  

Los puntos de intercambio más pequeños pue-

de que permitan requerir una caminata corta, 

pero igualmente deben estar bien diseñados 

con buenos niveles de iluminación y sin áreas 

oscuras en las que los hombres puedan acechar 

o congregarse haciendo sentir incómodas a las 

mujeres cuando pasan. La información apro-

piada para los pasajeros sobre cuándo se es-

pera el transporte también puede ser útil para 

reducir la ansiedad y puede permitir que las 

mujeres (y otros) puedan manejar sus tiem-

pos de espera mejor. Se deben proveer equi-

pamientos con baños segregados que tengan 

accesos bien iluminados, abiertos y seguros, al 

igual que un nivel mínimo de áreas de descan-

so con lugares para sentarse. Todos los puntos 

de intercambio deben ser apropiados para la 

difusión de campañas de comunicación.

• Orientación, señalización e información para 

pasajeros – las mujeres están acostumbra-

das a planear sus viajes más que los hombres, 

quienes tienden a apegarse a horarios, rutas y 

modos habituales. Esto se debe principalmente 

al rol de cuidado de las mujeres, pues frecuen-

temente deben acomodar sus horarios a los de 

los niños, familiares, compras y otras diligen-

cias de forma diaria. Así pues, la información 

sobre a dónde las lleva el transporte, en qué 

horarios y cuánto costará, así como qué tan 

rápido o fácil pueden hacer intercambios es de 

mayor importancia para ellas. La señalización 

e información para pasajeros clara, en especial 

sobre cambios o alteraciones en los servicios, 

es crucial para que puedan cambiar sus planes 

si así lo requieren.

• Diseño de los vehículos y material rodante – 

debe incluir los estándares y funciones apro-

piadas. Es obvio que el acceso ‘sin barreras’ es 

importante, e idealmente la red entera debe 

ser completamente accesible.  

Los vagones interconectados en los metros y 
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trenes permiten que las personas circulen li-

bremente. Sin embargo, esto puede tener tanto 

aspectos positivos como negativos, dado que 

las mujeres pueden abordar un vagón que per-

ciben como ‘seguro’, pero si alguien está bus-

cando mujeres solas o vulnerables para acosar, 

también pueden encontrarlas más fácilmente y 

es más difícil para ellas cambiar de vagones o 

‘escapar’. El diseño de los buses puede incluir 

áreas para sentarse cerca del conductor para 

ser usadas de noche, y la manera en la que 

el compartimiento del conductor del bus está 

diseñado y/o cámaras de seguridad en el vehí-

culo pueden permitir que vea las esquinas del 

bus en las que puede tener lugar el acoso.

• El ancho de los corredores, puertas y torni-

quetes también debe ser suficiente para que 

pueda ser usado cómodamente por aquellos 

con sillas de ruedas, coches de bebé, niños pe-

queños y compras. La designación de asientos 

específicos para mujeres embarazadas, con 

niños o quienes tienen alguna discapacidad 

también es bienvenida, y la comunicación cla-

ra ligada con aprobación social ayuda a nor-

malizar el uso adecuado de estos asientos.

• Las barandas y manijas pueden ser difíciles de 

usar para las mujeres si están diseñadas para 

hombres. Por un lado, las mujeres en general 

son de menor estatura que los hombres, así 

que el posicionamiento de las barandas debe 

permitir que las mujeres las alcancen fácil-

mente y además deben evitar que las mujeres 

se ubiquen en posiciones incómodas o que las 

hagan sentir vulnerables, en especial cuando 

hay aglomeraciones. En los grupos focales se 

mencionaron las caídas y empujones como 

problemas (en las tres ciudades) y estas son 

causas comunes de lesiones en los adultos 

mayores. Como las mujeres viajan frecuente-

mente con compras y niños, también tienen 

mayores riesgos de caerse cuando los vehícu-

los se ponen en marcha o se detienen, así que 

tener manijas y barandas adecuadas, y especi-

ficadas en el diseño del vehículo también es un 

aspecto de género importante.

DISEÑO OPERACIONAL DEL TRANSPORTE

Hay varios aspectos operacionales que pueden me-

jorarse y que, si se integran en la práctica común, 

pueden volver el transporte más sensible al géne-

ro. Esto se puede ver desde diferentes perspectivas, 

incluyendo cómo se organiza, programa y opera 

el transporte; así como incrementar el número de 

mujeres activas en el sector, cómo el personal de 

atención directa interactúa con las mujeres y qué 

tanto se les capacita o alienta para que sean sensi-

bles al género.

Las rutas deben planearse para que se pueda acce-

der a centros de interés para las mujeres, así como 

para los de los hombres. En otras palabras, los pla-

nificadores deben ser más sensibles a las necesi-

dades de las mujeres. Sin embargo, esto es difícil 

sin buenos datos. La programación también debe 

adaptarse a ciertas necesidades de las mujeres.
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INTEGRACIÓN DE TARIFAS Y ASEQUIBILIDAD

Las mujeres de bajos ingresos, en particular, sufren 

más si deben pagar cada viaje en transporte públi-

co de manera individual cuando deben encadenar 

viajes. También suelen ser más vulnerables a la ex-

torsión (cuando los conductores o personal incre-

mentan los precios ilegalmente porque son mujeres 

o porque viajan con niños o mercancía) en alguna de 

las etapas de sus viajes múltiples. Entonces, no hace 

falta decir que la integración de tarifas con cambios 

fluidos les da ventajas particulares a ellas, desde 

que el sistema no esté diseñado para excluirlas (por 

ejemplo, si hay requerimientos para un pago inicial 

‘alto’1 en una tarjeta de viaje). Una de las razones 

por las que muchas mujeres de bajos ingresos eligen 

no usar transporte público – al menos para algunas 

etapas de su viaje – es ser cuidadosas con el monto 

que gastan en transporte.

SISTEMAS DE DENUNCIA 

Este estudio encontró que hay un sub-reporte signi-

ficativo de eventos de acoso. Esto se basó en el hecho 

de que las mujeres en las tres ciudades manifestaron 

altos niveles de acoso, pero esto no se refleja en las 

estadísticas de quejas. Además, como se resalta en 

este estudio, las mujeres no confían en la efectividad 

de las autoridades que lidian con el acoso.

Es importante que las personas (pasajeros, emplea-

dos y el público en general) sepan:

1 Cómo se interpreta ‘alto’ debe definirse según el contexto local y el grupo socioeconómico y no según el contratista

(i). Qué comportamiento es inaceptable;

(ii). Cuándo intervenir para ayudar a otros si 

perciben que algo sospechoso está sucediendo;

(iii). Cómo detener un incidente y cómo inter-

venir si los presencian y qué hacer;

(iv). Cómo reportar estos incidentes.

Sobra decir que las mujeres se sentirán más intimi-

dadas si deben explicar detalles sexuales sensibles 

de un ataque a un agente de seguridad hombre, así 

que se requiere personal femenino (si no hay ya). Es 

crucial tener protocolos específicos sobre cómo res-

ponder a las diferentes situaciones que pueden darse 

y brindar entrenamiento sobre los contenidos y la 

aplicación de estos.

La ubicación y accesibilidad de los servicios para 

presentar una queja son clave para que estos sean 

usados, y la disponibilidad de asistencia incremen-

tará el número de reportes. De hecho, incrementar 

el número de reportes debería ser un objetivo de la 

ciudad – en lugar de reducirlos, pues esto incremen-

taría la visibilidad de este problema. También ayu-

daría a corregir la situación actual en la que muchas 

mujeres no piensan en reportar estos incidentes y 

muchas mujeres son acosadas porque los agresores 

piensan que no habrá consecuencias.

Los agentes de seguridad responsables por los es-

pacios de transporte que los pasajeros usan también 

deberían estar involucrados en el desarrollo del pro-

grama y los protocolos. La capacitación en género 

para los conductores, personal de atención y agen-
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tes de seguridad y, en algunos casos, la creación de 

unidades de género en estos grupos, puede ayudar a 

garantizar que a las quejas se les dé un tratamiento 

rápido, eficiente y sensible. En la mayoría de casos, 

estas unidades pueden integrarse como subseccio-

nes de organismos existentes.

Quito ha estado liderando en este aspecto y ha im-

plementado varios programas en los últimos años. 

En este trabajo, Quito fue la única ciudad en la que 

el número de reportes ha incrementado debido a los 

programas recientes y los esfuerzos de comunica-

ción . 

La manera en la que las autoridades recolectan y 

procesan la información es importante. Por ejemplo, 

en Victoria, Australia del Sur, las quejas verbales y 

escritas son tratadas de la misma manera. Esto im-

plica que las víctimas no deben ir físicamente a un 

centro para hacer la denuncia y puede hacerse en 

una fecha posterior al incidente.

TECNOLOGÍA

Ha habido un progreso significativo en la manera 

en la que la tecnología puede ayudar a la seguridad. 

La intervención más obvia y utilizada son las cá-

maras de seguridad. Estas se utilizan sobre todo en 

los modos férreo y metro, y en estaciones principa-

les y de intercambio. Sin embargo, cada vez más, se 

están instalando al interior de los vehículos (buses) 

para proteger no solo a los pasajeros sino también 

a los conductores. También pueden utilizarse para 

vigilancia en estaciones y paraderos alejados, y ac-

2 Están emergiendo nuevas alianzas para la recolección de datos con varios socios que incluyen sistemas de navigación (ej.. Tom Tom), servicios de transporte 

individual (Uber, Grab etc.) y otros

túan como un elemento disuasorio.

Sin embargo, hay limitaciones, que pueden in-

cluir los altos costos de inversión en capital e ins-

talación, mantenimiento continuo, calidad de las 

grabaciones y personal en los centros de control. 

Otras desventajas, además de los altos costos in-

volucrados, están en la efectividad. Por ejemplo, en 

áreas con multitudes (y aglomeración) las cámaras 

pueden no ser capaces de documentar el acoso (al 

contrario de la agresión). Además, a medida que la 

tecnología se desarrolla, es importante conside-

rar cómo actualizarla para evitar la obsolescencia 

prematura. Una revisión de la efectividad de cáma-

ras CCTV desde la perspectiva de los operadores se 

puede encontrar en la página web de UITP (http://

www.uitp.org/tags/cctv). La combinación de pre-

sencia humana y vigilancia tecnológica es común-

mente la solución más efectiva – y esto depende del 

contexto y los recursos disponibles.

La tecnología, sin embargo, tiene muchos usos. 

Ahora puede usarse para recolectar cualquier tipo 

de información, así como para mapear y hacer au-

ditorias, y ya hay varias aplicaciones en uso, tales 

como Safetipin (ver anexos sobre mejores prácticas 

para Bogotá, Colombia). Los datos también pueden 

recolectarse usando smarthpones (y alianzas tec-

nológicas2) lo que provee una alternativa asequible 

para el mapeo de rutas, la información de ascenso y 

descenso de los vehículos, la frecuencia vehicular y 

los niveles de aglomeración.

http://www.uitp.org/tags/cctv
http://www.uitp.org/tags/cctv
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Aun así, como se muestra en el estudio, la seguri-

dad personal es una preocupación mayor para las 

mujeres de bajos ingresos – y actualmente, a pesar 

de los menores costos, la penetración de smartpho-

nes aún no está lo suficientemente extendida para 

que esta sea una manera segura de proteger a las 

mujeres. Esta fue una de las principales razones 

por las que el programa piloto Bájale al Acoso en 

Quito utiliza SMS y no una aplicación.

Figura 41. En Quito se puede utilizar un número único de SMS para enviar un mensaje directo a un centro de quejas con la campaña Bájale al Acoso que ha sido 
desplegada en 2000 buses. Foto: Galo Cárdenas.

Es probable que con la progresión de la tecnología 

smartphone y la disminución de costos de datos 

móviles, se convierta en una opción viable para pro-

mover el reporte en un futuro no muy lejano. Una 

vez este sea el caso, se espera que el reporte de in-

cidentes incremente, pero la respuesta de las auto-

ridades debe ser más rápida y robusta, de otro modo 

las mujeres perderán rápidamente la confianza en 

el sistema.

LOGRAR QUE MÁS MUJERES 

TRABAJEN EN EL SECTOR

Los empleos en el transporte pueden estar bien re-

munerados, ser gratificantes y ofrecer oportunidades 

de largo plazo para avanzar en una carrera tanto para 

hombres como para mujeres, sin embargo, atraer a 

las mujeres al sector aún es un desafío. No obstan-

te, hay muchas oportunidades para que las mujeres 

trabajen en transporte. Una mayor representación e 

integración de mujeres en el sector traería los be-

neficios de la diversidad a una fuerza laboral típi-

camente dominada por hombres. En lugares en los 

que esto ha sido un éxito, se ha reconocido como una 
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situación de gana-gana. Las distintas perspectivas 

y enfoques al trabajo de mujeres y hombres pueden 

complementarse de manera que todos se beneficien 

– gerencia, trabajadores y clientes.

Típicamente, las barreras para que las mujeres en-

tren al sector son:

• Reclutamiento – si no se menciona a las muje-

res en los anuncios de empleo o si no encajan 

fácilmente en el perfil laboral (el lenguaje uti-

lizado puede ser inadecuado para motivarlas a 

aplicar), no postularán o sentirán que no están 

calificadas para el trabajo, aunque lo estén.

• Las mujeres con frecuencia perciben que no 

tienen las habilidades o cualidades necesarias 

para los trabajos en transporte y pueden reque-

rir un impulso adicional. Un ejemplo es cómo 

se requiere apoyar a las mujeres para que apli-

quen por una licencia de conducir, de manera 

que puedan conducir buses o trenes, y estas 

pueden ser costosas. Si se introducen cuotas en 

los contratos, los operadores harán más es-

fuerzos para encontrar mujeres que cumplan 

con los perfiles. Además de cumplir con los 

requisitos legales de igualdad de oportunidades, 

los protocolos internos usualmente requieren 

garantizar que mujeres y hombres tengan las 

mismas oportunidades de capacitación y pro-

greso en su carrera. De otro modo, si no perci-

ben los mismos prospectos, o similares, pueden 

elegir dejar los empleos y todos los esfuerzos 

que se hicieron para atraerlas y capacitarlas 

se perderán. Estos protocolos pueden ayudar a 

abordar temas comunes, culturas de trabajo y 

prácticas que excluyen a las mujeres, así como 

superar la violencia y el miedo a la violencia.

• Los horarios, jornadas laborales y turnos pue-

den no darles a las mujeres la flexibilidad que 

necesitan, puesto que comúnmente son las 

cuidadoras principales en sus hogares. Los ho-

rarios que se adaptan a las vacaciones escola-

res y evitan turnos de noche son útiles en este 

sentido.

• La falta de equipamientos adecuados, tales 

como lugares de descanso, vestuarios y baños 

exclusivos.

• La seguridad y salud ocupacional no pueden 

dejarse de lado. El diseño de uniformes es un 

aspecto obvio que necesita consideración, así 

como la provisión de áreas de descanso y ves-

tuarios segregados. Idealmente, también debe-

ría haber disponibilidad de guarderías, lo que 

a su vez puede animar a los hombres a asumir 

más roles de cuidado en el hogar.

• Salarios, progreso en la carrera, reentrada al 

mercado y oportunidades de capacitación.

Con base en estas barreras, se deberían orientar los 

esfuerzos a mejorar los procedimientos de recluta-

miento, tomando acciones positivas para fomen-

tar que las mujeres apliquen a los trabajos, diseñar 

campañas, establecer objetivos o cuotas y medir el 

progreso.

Otras áreas de trabajo incluyen adaptar los perfi-

les laborales, horarios y turnos (con tiempo flexible 

cuando sea apropiado), establecer disposiciones para 

maternidad/paternidad y asegurar que las condicio-

nes de trabajo e instalaciones sean tan atractivas 
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para las mujeres como lo son para los hombres. La 

influencia de los sindicatos de transporte y su acti-

tud hacia incrementar el número de mujeres tiene 

un fuerte impacto en esto. Hay ejemplos tanto posi-

tivos como negativos de esto3.

Buenos Aires ha implementado una acción positiva 

para reclutar mujeres como agentes de tránsito (ver 

Metas para mujeres empleadas en el sector trans-

porte). La ciudad estableció y logró una meta de re-

clutamiento. En Santiago los operadores privados 

requirieron un esquema de premios para cambiar 

sus políticas de recursos humanos hacia la atracción 

de mujeres. El premio de Transantiago a la mejor 

conductora de bus ha sido bastante exitoso, inspi-

rando a más mujeres a volverse conductoras de bus 

y cambiar la cultura de otros conductores en cuanto 

a que las mujeres pueden desempeñar este trabajo.

3 Un ejemlo positivo incluye el trabajo de la ITF sobre los horarios de conductores y el trabajo hecho por la OIT. Por otra parte, los equipos e trabajo encontraron 

una fuerte resistencia por parte del sindicato nacional de conductores de modos férreos en Argentina, quienes aún en 2017 no permiten que las mujeres operen 

los trenes

La discriminación y la violencia laboral aún es-

tán extendidas (International Labour Organization, 

2013) y esta es una barrera importante en cuanto a 

la atracción de mujeres al sector. Se puede encontrar 

inspiración para desarrollar códigos de conducta en 

el sitio web de la OIT (International Labour Organi-

zation, s/f) y algunos ejemplos pueden verse en el  

Anexo 1. Ejemplos de buenas prácticas y herramien-

tas adicionales. El refuerzo continuo de este men-

saje, y el apoyo visible de la alta gerencia, ayudan 

a dar la confianza necesaria a las mujeres para que 

reporten los incidentes en el lugar de trabajo, y tam-

bién ayuda al personal que puede haber presenciado 

incidentes y deben atender a los pasajeros afectados 

a saber qué hacer y proveer apoyo inmediato y efec-

tivo a las víctimas.

Figura 42. Relación causa-efecto de la baja retención de mujeres en el sector transporte. Fuente:  (International Labour Organization, 2013).
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PROTOCOLOS Y GUÍAS PARA EL PERSONAL 

El papel del personal operativo (tanto hombres 

como mujeres) hacia los usuarios es crucial tam-

bién. Es necesario establecer guías claras y proto-

colos para el personal de atención. Se debe divulgar 

ampliamente cómo se espera que actúe y reaccio-

ne el personal ante las necesidades de las mujeres, 

tanto en el sistema – donde los pasajeros puedan 

verlo – como en las áreas de oficina – donde el per-

sonal, los conductores y otros empleados lo vean 

de manera constante. Otro componente importante 

es tener sesiones regulares de capacitación sobre 

igualdad en conjunto con una organización aproba-

da y una política de tolerancia cero para la violencia 

contra las mujeres.

Otros protocolos que han resultado útiles inclu-

yen permitir a los operadores de transporte públi-

co que implementen ciertas acciones que ayuden a 

proteger a las mujeres, tal como la ‘parada entre 

paraderos’. Ésta comenzó en Montreal en 1996 y 

ha sido implementada de manera exitosa en varios 

sistemas alrededor del mundo. En la noche (entre 

las 9 p.m. y las 5 a.m.), los conductores de bus es-

tán autorizados a parar para permitir que los pasa-

jeros se bajen en una ubicación segura que puede 

estar más cerca de su destino, si así lo solicitan. 

Las horas en las que opera el cambio deben indi-

carse claramente, el punto exacto de parada lo de-

cide el conductor, y solamente puede ser entre los 

paraderos designados para esa ruta. La Comisión 

de Transporte de Toronto (TTC por sus siglas en 

inglés) ha sido también pionera en cuanto a abor-

dar las preocupaciones de seguridad de las mujeres 

en el transporte público, implementando el progra-

ma ‘entre paradas’ y también creó áreas de espera 

designadas (DWA por sus siglas en inglés) en las 

plataformas del metro que proporcionan un espacio 

seguro y bien iluminado, y acceso a un intercomu-

nicador que permite comunicarse con los operado-

res de la estación. Hay teléfonos públicos ubicados 

en todas las plataformas de las estaciones de metro, 

en las entradas de las estaciones y en muchas áreas 

de transferencia con bus y tranvía. También hay un 

botón de emergencia en la entrada de cada vagón de 

tren, que puede usarse si es necesario.

CAMPAÑAS DE COMUNICACIÓN Y SENSIBILIZACIÓN 

– CIUDADANOS Y ACTORES PÚBLICOS

En las tres ciudades, se evidenció que hay un bajo 

nivel de confianza en la capacidad y efectividad de 

las autoridades en cuanto a llevar a los agresores 

ante la justicia. Las campañas fuertes de sensibi-

lización pueden ayudar a cambiar esto y construir 

confianza. Estas pueden usar una variedad de me-

dios tales como canales de comunicación tradicio-

nales (prensa, TV y radio), anuncios de servicio pú-

blico, redes sociales (Facebook, Twitter y versiones 

locales de estos) e identificar ‘campeones’ locales 

o nacionales que puedan incrementar la visibilidad 

del asunto y el hecho de que no es aceptado.

El rol de las comunicaciones es crucial para con-

cientizar sobre qué puede hacerse y qué se debe 

reportar. Se necesita tener consultas multi-actor 

para lograr estructurarlas – y estas deben incluir 

una variedad de perfiles y perspectivas diferentes.

Hay varios ejemplos de campañas de sensibiliza-

ción en la sección de Soluciones. Sin embargo, es-
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tas campañas solamente son pertinentes y efectivas 

cuando están acompañadas de acciones genuinas y 

transparentes en cuanto a los temas que abordan. 

Así, las personas pueden ver que las campañas se 

están traduciendo en acciones significativas. De 

otro modo, esto puede aumentar aún más la pér-

dida de credibilidad y confianza en las autoridades 

públicas cuando las personas respondan reportan-

do, pero encuentren que no resulta nada significa-

tivo. Una observación de este estudio es la falta de 

evaluación rigurosa de los impactos de estas cam-

pañas de sensibilización.

El rol de la sociedad civil para lograr un transporte más seguro

Con el objetivo de vincularse en la planeación, fi-

nanciamiento y operación del transporte local, 

construir alianzas fuertes con los ciudadanos y la 

sociedad civil, así como con ministerios locales y 

nacionales de transporte, educación, salud y em-

pleo, es el camino a seguir. Los estímulos del go-

bierno local, las instituciones, ONG, organizaciones 

de mujeres, academia e instituciones de investiga-

ción generan una situación de ‘gana-gana’.

La sociedad civil tiene un rol importante que des-

empeñar en:

• Asegurar que las voces de las mujeres se escu-

chen en los procesos de toma de decisiones de 

transporte.

• Movilizar a los grupos de mujeres y otros para 

garantizar que se involucren con las autorida-

des de manera positiva en cuanto a la mejora 

del transporte.

• Garantizar que las mujeres se interesen en 

las opciones de transporte que actualmente se 

ofrecen, puedan hacer sugerencias sobre me-

joras e inviertan en aumentar su conocimiento 

sobre lo que es posible, factible y justo.

Las Organizaciones de la Sociedad Civil (OSC) tie-

nen un rol importante en cuanto a crear credibili-

dad y mejorar la efectividad de los sistemas de mo-

nitoreo a través de colaboración y alianzas. Algunos 

ejemplos internacionales incluyen London Travel 

Watch (London TravelWatch, n.d.), una institución 

cercana controlada por ciudadanos y financiada por 

la Asamblea de Londres, que procesa quejas sobre 

el sistema de transporte con la autonomía y trans-

parencia que a veces falta cuando las agencias ma-

nejan sus propias quejas.

De manera similar, las agencias de transporte pue-

den integrar representantes ciudadanos, que ofre-

Cuadro 10: Ejemplo de Quito

Desde el 2015 ha habido varias marchas contra la 
violencia de género y el acoso sexual en la ciudad. 
En 2016, se creó la plataforma feminista Vivas Nos 
Queremos para juntar grupos feministas y que sus vo-
ces fueran escuchadas. Esta plataforma organizó una 
marcha nacional para incrementar la visibilidad de la 
violencia diaria contra las mujeres. Esta tuvo lugar en 
noviembre 26 de 2016 para conmemorar el Día de la 
no violencia contra la mujer, y cerca de 5.000 perso-
nas participaron. En 2017, activistas de la plataforma 
Vivas Nos Queremos crearon un grupo de Facebook 
con el hashtag #Primeracoso y #NoCallamosMas, en 
el que se les invitó a las mujeres a romper el silencio 
y contar sus primeras experiencias de acoso para visi-
bilizar la magnitud y frecuencia del problema. Actual-
mente la página aún está disponible y ha alcanzado 
26.000 seguidores.
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cen habilidades diversas y valiosas, así como la 

perspectiva ciudadana en decisiones estratégicas y 

de planeación claves. En América del Norte, mu-

chas agencias de tránsito tienen consejos aseso-

res con representación ciudadana. La Corporación 

de Transporte de Toronto (Toronto, s/f) (Canadá) 

es manejada por una junta que incluye concejales 

ciudadanos elegidos y representantes ciudadanos 

designados por el concejo de la ciudad. Igualmente, 

una coalición de ciudadanos, el Centro de Toronto 

para el Transporte Activo está liderando la imple-

mentación de calles completas en 19 municipios de 

Ontario, grandes y pequeños4.

Estos son buenos puntos de entrada para introducir 

estrategias sensibles al género, métodos de reco-

lección de información y otras perspectivas rela-

cionadas con el género. Crear estos tipos de ins-

tituciones colaborativas permanentes es un paso 

importante para mejorar la representación, colabo-

ración y efectividad de la participación voluntaria 

en la planeación de transporte.

Las tres ciudades mostraron indicaciones emer-

gentes y positivas de colaboraciones de esta índole 

y el impacto del estudio ha ayudado a acelerarlas. 

Esto se hizo a través del Consejo Asesor local (ver la 

SECCIÓN 3 para más detalles sobre la composición 

y roles de los Consejos Asesores) y otras reuniones, 

que juntaron personas e instituciones con intere-

ses comunes. Un beneficio adicional fueron las dis-

cusiones que estas alianzas crearon entre actores, 

4 (METRAC, s/f) una organización de activismo de mujeres en Toronto desarrolló el sistema de auditorías de seguridad para mujeres, que fue adaptado para ser 

usado por el equipo de Santiago. Esta estrategia para diagnóstico participativo y mejoras para la seguridad de las mujeres en el ambiente urbano ha recorrido el 

mundo, y ha sido adoptada por ONU Hábitat, organizaciones de mujeres en India y, más recientemente, probada en la comunidad de El Bosque en Santiago, Chile 

como parte de este estudio

quienes frecuentemente no habían tenido la opor-

tunidad de discutir estos temas previamente, lo que 

permitió integrar diversas perspectivas en un solo 

análisis. Esto es útil no solamente para abordar los 

temas de seguridad y acoso, sino también para ge-

nerar un diálogo permanente entre las autoridades 

locales/regionales, los ciudadanos organizados y 

otros para encontrar soluciones comunes con base 

en los recursos y conocimiento de todos los actores. 

El estudio ayudó a juntar varias partes interesadas 

en Buenos Aires que de hecho no habían intercam-

biado ideas o experiencias previamente – pero te-

nían intereses en común. Se espera que esta plata-

forma se formalice y continúe.

Como parte del Proyecto, se hicieron talleres y au-

ditorías de seguridad en el Centro de Mujeres local 

en El Bosque, Santiago. Aquí, investigadores, ve-

cinas, miembros del centro de mujeres, represen-

tantes de los Carabineros, un gerente de investi-

gación de un operador de buses local y otras partes 

interesadas, pudieron discutir la situación local y 

co-crear soluciones, y esto fue particularmente 

exitoso. Los participantes consideraron que discu-

tir aspectos de común interés sobre la seguridad en 

un ambiente positivo, donde las diferentes pers-

pectivas se podían exponer libremente, fue tanto 

informativo como interesante. De hecho, algunos 

comentaron que “era la primera vez que las mu-

jeres en el centro habían podido ‘discutir’ con la 

policía de la comunidad y el operador de transpor-

te”, lo que permitió un mejor entendimiento de las 
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diferentes perspectivas de todos los presentes. Fue 

particularmente valioso el incremento en el enten-

dimiento y conocimiento sobre cómo se organiza el 

transporte público por parte de las mujeres parti-

cipantes, lo que les permite vincularse más con las 

autoridades sobre lo que podrían o deberían pedir 

en consultas con actores públicos. Con una mayor 

confianza, sentían que podrían hablar desde una 

posición más informada. Un punto interesante es 

que no fue difícil lograr soluciones aceptables a los 

problemas locales que se compartieron en el taller 

una vez que esto se logró.

En Quito ha habido apoyo por parte de ONU Mujeres 

desde hace varios años y el municipio ha dedicado 

un presupuesto para apoyar al Patronato San José 

en la implementación de acciones para mejorar la 

seguridad de las mujeres. Este estudio ha ayudado 

a acelerar el progreso y resaltar el apoyo continuo 

en el municipio – pero también a atraer la atención 

de otras ciudades.
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La siguiente sección documenta ejemplos de las tres ciudades estudiadas, y la segunda 

parte incluye ejemplos adicionales que se consideraron de interés. En la tercera sección, 

se puede encontrar una selección de herramientas útiles.

BUENOS AIRES, ARGENTINA

Campañas de sensibilización

ESO QUE NO VEMOS TAMBIÉN ES VIOLENCIA DE GÉNERO (2016) Y #PARALAMANO (2015)

La empresa ferroviaria pública Trenes Argentinos (SOFSE) desarrolló dos campañas de 

sensibilización con afiches, puntos de información y entrega de folletos en estaciones 

férreas con flujos significativos de pasajeros. Una de estas se desarrolló en 2015 y fue 

actualizada en 2016; la otra tuvo lugar a principios de 2017. La primera se llamó #PARA-

LAMANO y la segunda Por un viaje libre de violencia.

En 2016, el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, junto con el Ministerio Nacional de De-

sarrollo Humano y Hábitat, desarrollaron una campaña de sensibilización sobre todos los 

tipos de violencia de género, desde la más explícita hasta formas más implícitas, como la 

humillación, desdén, desprecio y/o chantaje emocional. La campaña se llamó Eso que no 

vemos también es violencia de género e incluyó afiches en el metro y en las vías públicas.

Anexo 1. Ejemplos de buenas prácticas
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Figura 43. Ejemplo de la campaña de la ciudad de Buenos Aires – Eso que no vemos también es violencia de género, Buenos Aires, 
2016. Fuente: (Clarin.com, 2016).

Desde 2016 la empresa pública de metro SBASE, que depende del Gobierno de la Ciudad de 

Buenos Aires y es responsable por la administración y el control de la operación del metro, 

implementa, de manera regular, una encuesta para recolectar información y opiniones de 

los pasajeros. El objetivo es entender mejor la incidencia de las agresiones que experi-

mentan los usuarios de metro.

Disponibilidad de datos

El Ministerio de Transporte tiene publicados en un sitio web (Ministerio de Transporte – 

Presidencia de la Nación, s/f), reportes y bases de datos de encuestas de movilidad de ho-

gares llevadas a cabo tanto en el AMBA como en varias áreas metropolitanas de Argentina. 
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Las encuestas, desarrolladas entre 2008 y 2018, tienen variables segregadas por género.

Metas para mujeres empleadas en el sector transporte

Al tomar un enfoque proactivo y tener requerimientos de reclutamiento específicos, el 

gobierno de la Ciudad de Buenos Aires ha podido incrementar el balance de género en el 

número de agentes de tránsito de la ciudad y lograr una representación igual de hombres 

y mujeres. Actualmente, de los 2750 agentes, el 54% (1485 agentes) son mujeres. Durante 

el mes de julio de 2017, se reclutaron un total de 303 agentes, de los cuales el 66% eran 

mujeres.

Figura 44. Las mujeres pueden ser agentes de tránsito efectivas pues tienden a adherirse estrictamente a las reglas e implementarlas 
sin modificación. Actualmente representan más del 50% del pie de fuerza de la ciudad de Buenos Aires. Foto: Secretaría de Transporte, 
GCBA.

Otros ejemplos en el AMBA incluyen los esfuerzos para incorporar más mujeres como 

conductoras de buses urbanos. Desde 1998, la empresa operadora Grupo Plaza ha fomen-

tado sistemáticamente que las mujeres se vuelvan conductoras de buses, siendo la única 

empresa en el conglomerado que contrataba mujeres como conductoras. Empezando en 

2010 con un 1% (22 conductoras) del total de 2000 conductores, alcanzó un máximo con 

40, pero se ha ido reduciendo hasta 15 en 2015. En 2011, el municipio de Vicente López, 

ubicado en el área norte del Gran Buenos Aires, implementó una línea gratuita de bu-
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ses locales – Transporte Bicentenario – en la cual todas las conductoras son mujeres. El 

servicio es provisto dentro de los límites del municipio Vicente López y llega a jardines 

infantiles, centros maternos y centros recreacionales para adultos mayores. Actualmen-

te la línea cuenta con ocho unidades y un personal de 18, entre mujeres conductoras y 

guardias. Llama la atención que en el AMBA solo se pudieran identificar dos iniciativas. 

Algunos operadores de transporte insisten en que vincular mujeres conductoras requeriría 

adaptar la infraestructura existente en las empresas (vestidores, baños, etc.), que hasta el 

momento solo están adecuadas para hombres. Con base en los bajos niveles de reacción 

espontánea por parte de las mujeres para postularse como conductoras, no consideran 

que implementar estos cambios en las instalaciones sea necesario, dado que requiere una 

inversión específica.

Acciones en modos férreos

La empresa pública Trenes Argentinos (SOFSE), responsable por la operación de 5 de las 

7 líneas de pasajeros urbanas en el AMBA, y varias líneas regionales, ha desarrollado un 

Plan institucional de igualdad de género. Este plan busca generar tanto acciones internas 

dentro de la compañía (tales como capacitación en género y sensibilización de recursos 

humanos) como acciones con el público, enfocadas en mejorar la experiencia de viaje 

de los usuarios de sus servicios. Se firmarmon acuerdos con el Instituto Nacional de las 

Mujeres (INAM) y el Instituto Nacional contra la Discriminación, Xenofobia y el Racismo 

(INADI). Como se mencionó en la sección anterior, se implementaron dos campañas de 

sensibilización orientadas a reducir la violencia contra las mujeres.

Figura 45. Ejemplo de la campaña #PARALAMANO del Área Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), 2015 (Cortés, 2015).
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En línea con la implementación del Plan de igualdad de género, SOFSE llevó a cabo una 

encuesta en 2017, para hacer un diagnóstico sobre violencia de género en el sistema me-

tropolitano de trenes. Adicionalmente, cabe resaltar que el sindicato férreo actualmente 

prohíbe la contratación de mujeres como conductoras de trenes mientras que este no es 

el caso en el metro de Buenos Aires. En 2016, de 532 conductores de metro y tren ligero 

Premetro, 427 eran hombres y 105 mujeres (representando el 20%). De los 433 guardias; 

289 eran hombres y 144 mujeres (33%).

Metrobús

Metrobús es una de las medidas de transporte recientes más emblemáticas implementada 

en el AMBA. Es un sistema que combina buses urbanos preexistentes con infraestructura 

segregada, para aumentar la confiabilidad de los buses y promover el uso de transporte 

público. El sistema se ha expandido y actualmente el Metrobús es parte de una red exten-

sa, que conecta el centro de la ciudad con el resto del área metropolitana.

Figura 46. Pasajeros esperando en la estación San Martín Metrobús, una parada de bus mejorada (similar a una ‘estación’) con líneas 
de visibilidad claras, asientos y buena información en tiempo real para pasajeros. Foto: Sebastián Anapolsky.
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El objetivo es reducir los tiempos de viaje, aumentar la predictibilidad y contribuir a una 

mejor seguridad vial. También trae una mejora en la calidad del espacio público, que in-

cluye renovación de espacio urbano en el área, reevaluación de aceras y mejoras en ilu-

minación. En general, Metrobús ha sido bien recibido por los usuarios, con las ganancias 

en tiempos de viaje siendo el beneficio más valorado. Según el último reporte sobre los 

resultados de la Encuesta de Usuarios del Metrobús Juan B. Justo (Acosta, 2017), el com-

portamiento de los conductores y los ahorros en tiempo son los aspectos percibidos como 

altamente positivos .

Figura 47. Aspectos positivos y negativos del Metrobús, Buenos Aires Argentina. Fuente: Autores.

De las discusiones recopiladas durante los grupos focales de Ella se mueve segura, los fac-

tores percibidos como positivos por los usuarios están en línea con la información provista 

por las encuestas de CNRT. Sin embargo, entre los aspectos negativos se identifican: i) la 

ubicación de las estaciones y paradas en ciertas líneas, y en la noche – cuando se reduce 

la frecuencia – el diseño no permite a los usuarios elegir entre diferentes líneas, debido a 

las distancias entre las plataformas; ii) algunas usuarias también mencionaron sentirse 

“atrapadas” por el diseño, puesto que en caso de necesitar “correr” por cuenta de una 

agresión “no se puede ir rápido a la calle o correr a una tienda”, como es el caso con las 

paradas de bus tradicionales sobre la calle; iii) la ausencia continua de seguridad en las 

estaciones; iv) algunos usuarios expresaron tener que caminar más, debido a la distancia 

entre estaciones.

Factores positivos

Agiliza el tiempo de viaje

Más iluminación

Paran en las paradas

Se evitan “discusiones” con 
automovilistas

Frecuencia de noche: dificultad 
para esperar dos colectivos

“Atrapada” por el diseño ante 
inseguridad

No hay seguridad contínua en 
estaciones

Caminás más

Factores negativos



 E
SM

S 
—

 1
55

Ejemplos de buenas prácticas

No es en las encuestas si Metrobús ha aumentado el número de mujeres que utilizan 

transporte público o no. Las encuestas de CNRT muestran que, en los corredores de Me-

trobús analizados, 6 de cada 10 usuarios son mujeres. Estas estadísticas son superiores 

a las que muestra ENMODO, lo que refleja que los usuarios en el AMBA son alrededor de 

56% del total de usuarios (Secretaría de Transporte & Ministerio del Interior y Transporte, 

2009).

Infraestructura más segura para bicicletas

Desde 2009, la CABA ha implementado infraestructura segregada para bicicletas con el fin 

de mejorar la seguridad. En 2017 la red de ciclovías alcanzó un total de 180 kilómetros.

Desde 2010, el sistema gratuito de bicicletas públicas ha estado operando en el área central 

promoviendo el uso en general de este modo de transporte sostenible. Según información 

del gobierno local, el número de viajes hechos por mujeres en bicicleta en la ciudad ha 

aumentado de 7.2% en 2009 a 21.4% en 2016. Sin embargo, al observar el nivel de registro 

en el sistema de bicicletas públicas, aunque 4 de cada 10 registrados en 2016 eran mujeres, 

representan solo un tercio de aquellos que de hecho utilizan el sistema (Alalu, 2017).

En este sentido, las organizaciones de la sociedad civil desempeñan un rol activo en pro-

mover la participación equitativa del espacio vial, en especial e incluir a las mujeres y las 

bicicletas. Desde 2011 la Asociación de Ciclistas Urbanos (ACU), junto con Ciclofamilia, 

provee cursos de entrenamiento en el uso de la bicicleta para adultos, de los cuales ac-

tualmente el 75% son mujeres. Entre ellas, la mitad tienen entre 20 y 30 años. Uno de los 

miembros de estas organizaciones menciona que sus acciones siempre están motivadas 

por la igualdad porque observaban a partir de aquellos que se unían a la Biciescuela, que 

“hay todo un grupo de personas que están fuera del ciclismo urbano (…) y nos moviliza la 

situación de desigualdad social y de género” (Ciclofamilia, s/f)

Prevención de la violencia y activismo de las mujeres

La Ciudad Autónoma de Buenos Aires (CABA) ha tenido legislación para prevenir y sancio-

nar el acoso sexual en espacios públicos o de acceso público (Ley 5742) desde 2016. Esta 

busca prevenir y sancionar a aquellos que acosen (de manera verbal o física), maltraten, 

intimiden o afecten la dignidad general, libertad, libre movimiento y el derecho a la in-
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tegridad física o moral de las personas, con base en su condición de género, identidad y/o 

orientación sexual. La Ley también estipula acciones y campañas de difusión para hacer 

visible, desnaturalizar y erradicar este tipo de violencia. Por lo tanto, en la CABA, el acoso 

callejero es considerado por ley como una contravención y las penalizaciones incluyen 

sanciones monetarias o acciones de servicio público.

Las organizaciones de mujeres, entre ellas MuMaLá (Mujeres de la Matria Latinoameri-

cana), han colaborado para incrementar la visibilidad del acoso callejero que sufren dia-

riamente las mujeres de la Ciudad de Buenos Aires y otras ciudades de Argentina. Esta 

importante contribución hecha desde la sociedad civil incluye encuestas y reportes de 

resultados, y ha demostrado la necesidad de investigar las experiencias de violencia de las 

mujeres en el espacio urbano.

Falta de procedimientos adecuados para quejas y denuncias

En el estudio, se encontró que esta era una de las grandes debilidades para abordar el aco-

so y la violencia. Buenos Aires no es distinto y la falta de información y mecanismos para 

llevar a cabo un reporte efectivo ha debilitado el marco legal relativamente fuerte que se 

ha implementado para proteger a las mujeres de todos los tipos de violencia. Algunas ini-

ciativas para complementar la Ley 5742 como la creación del Observatorio Contra el Acoso 

de Argentina (OCA), con la responsabilidad de recopilar información y estadísticas sobre 

diferentes formas de acoso, están ayudando a incrementar el número de incidentes repor-

tados. Además, la Defensoría del Pueblo de la CABA ha creado el Observatorio de Igualdad 

de Género, con el objetivo de monitorear e influenciar las políticas públicas de la ciudad.

Desde 2010, la Provincia de Buenos Aires ha tenido un Observatorio de Violencia de Gé-

nero. Adicionalmente, la Ley 26.485 de “protección integral para prevenir, sancionar y 

erradicar la violencia contra las mujeres en los ámbitos en que desarrollen sus relaciones 

interpersonales” le dio al Consejo Nacional de Mujeres (CNM), una entidad creada en 

1992, el mandato de ser la entidad gobernante a cargo de articular y coordinar las acciones 

para asegurar el cumplimiento de esta ley. Además, el CNM trabaja en el diseño de políti-

cas públicas que permitan la implementación de estas provisiones.

Durante el 2017, el CNM desarrolló el primer Plan Nacional de Acción para la Prevención, 

Asistencia y Erradicación de la Violencia contra las mujeres 2017-2019, un requerimiento 
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legal nacional. Consiste en una herramienta estratégica de planeación que recopila y sis-

tematiza políticas, programas e iniciativas. En septiembre de 2017, el Instituto Nacional 

de Mujeres (INAM), creado por el Decreto 698, se convirtió en una entidad descentralizada 

del Ministerio de Desarrollo Social, a nivel nacional, para continuar las tareas del CNM. 

Esta jerarquía de la agencia, como Secretaría de Estado, busca acelerar los tiempos admi-

nistrativos que actualmente se requieren para implementar los programas.

QUITO

En los últimos 10 años, Quito ha implementado diferentes campañas. En 2011, Quiero 

andar tranquila. Calles sin acoso fue la primera en enfocarse en transporte público, espe-

cíficamente en el sistema BRT conocido como Trolebus.

Cambiar el marco legal

La ordenanza local #235, liderada por un joven concejal, Norman Wray, se aprobó en 2012. 

El objetivo de esta ordenanza es erradicar la violencia de género en los hogares (violencia 

doméstica), pero también en el espacio público. La ordenanza especifica acciones como la 

integración del género en proyectos, acciones y campañas y capacitar a los servidores pú-

blicos, la policía metropolitana y la policía nacional en cuanto a este tema. Se reconocen de 

manera especial y por primera vez diferentes tipos de acoso como violencia física, sexual 

y psicológica, y el acoso sexual o abuso sexual callejero. Finalmente, esta ordenanza creó 

la base para otros protocolos en el sector movilidad diseñados para enfrentar el acoso en 

el transporte público.

Figura 48. Un extracto de la Ordenanza 0235 de Quito, aprobada en 2012. Fuente: (Secretaría General del Consejo, 2012).
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En paralelo con esta ordenanza, hubo distintos esfuerzos de comunicación y campañas. 

Por ejemplo, durante 2011, se implementó la campaña Quiero andar tranquila. Calles sin 

acoso. Esta campaña estaba dirigida a los hombres y tuvo un gran impacto pues fue la 

primera en su tipo en dirigir este tema a los hombres como su principal audiencia.

Figura 49. Conjunto de imágenes de la campaña. Fuente: (ElComercio.com, 2014).

Campañas de sensibilización

En 2014, con la nueva administración municipal y bajo el liderazgo de la vicealcaldesa de 

entonces, Daniela Chacón, se instauraron las cabinas Cuéntame. La campaña Cuéntame 

consistió en un enfoque integral para enfrentar la inseguridad y facilitar el proceso de 

reporte a las autoridades. Después de declarar el Sistema de Transporte Municipal en 

emergencia debido a los altos niveles de acoso, se creó un Plan de Emergencia. Este plan 

incluía medidas, un presupuesto para enfrentar el acoso sexual en el transporte público y 

la implementación de cabinas Cuéntame en las principales estaciones de intercambio de 

pasajeros para que las mujeres pudieran obtener apoyo o reportar el acoso sexual en el 

transporte público. En el quiosco, las mujeres podían elegir reportar episodios de violen-

cia con personal entrenado y presentar una queja contra el agresor o simplemente recibir 

atención inmediata y orientación sobre qué hacer después. Los conductores del sistema 



 E
SM

S 
—

 1
59

Ejemplos de buenas prácticas

de transporte de Quito han sido entrenados para ayudar a las afectadas y proporcionar 

información sobre cómo y dónde reportar incidentes de violencia contra mujeres y niñas.

Este proyecto también proporciona apoyo legal y psicológico a la víctima y sigue proto-

colos jurídicos específicos. En apenas nueve meses, las cabinas recibieron un total de 274 

quejas, de las cuales se generaron dos sentencias, las primeras de su clase en el sistema 

judicial de la ciudad. Mientras estuvo en operación, el sistema llevó a que se dictaran car-

gos a 11 personas por incidentes serios, con dos condenas por abuso a menores.

Figura 50. Foto de cabinas Cuéntame en estaciones de transferencia en Quito. Fuente: (El Universo, 2015).

Adicionalmente, desde mayo de 2015, la campaña Yo Cambio por Ellas fue organizada por 

el Patronato San José, para sensibilizar a los 200.000 pasajeros del sistema Trolebús sobre 

este tema. El objetivo es promover la reflexión, en especial en hombres, acerca de la inco-

modidad que las mujeres sienten cuando son acosadas en el transporte público.
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Figura 51. Imagen de la campaña de comunicación en una estación de El Trole. Foto: Galo Cárdenas.

Como parte de las acciones implementadas, 3.500 oficiales y empleados municipales o 

colaboradores de la EPMTPQ (Empresa Pública Metropolitana de Transporte de Pasajeros 

de Quito), la Policía Metropolitana y la Empresa de Obras Públicas, han recibido capacita-

ción en temas como nuevas masculinidades, protocolos de atención y derechos humanos.

Bájale al acoso

En 2017 se rediseñó el proyecto Cuéntame para aumentar la cobertura y facilitar el proceso 

de reporte con un nuevo concepto llamado Bájale al Acoso. Esto ha ayudado a reducir el 

número de incidentes de acoso sexual y las denuncias que siguen ocurriendo en el sistema 

de transporte público desde que se implementaron las cabinas.
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Figura 52. Ejemplo de las cabinas implementadas en Quito. Foto: Galo Cárdenas.

Figura 53. Publicidad dentro de los buses del Sistema Municipal. Foto: Galo Cárdenas.

El objetivo de esta campaña es depender menos del sistema judicial y generar una sanción 

social en el punto en el que ocurre el acoso, a través del uso de una plataforma de tecno-

logía que proporciona información en tiempo real. Dado que las usuarias de transporte 

público usualmente no cuentan con tiempo para registrar una queja en las cabinas du-

rante su viaje, la campaña Bájale al Acoso se implementó para que las víctimas pudieran 

registrar un reporte de manera instantánea, enviando un SMS. Se eligió el SMS puesto que 

no todas las mujeres tienen acceso a un smartphone o servicio de datos (en especial las 

mujeres de bajos ingresos).
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Una vez recibido el mensaje, la persona es contactada por el centro de control de la EPMTPQ 

preguntando por la situación; al mismo tiempo, se notifica al conductor del incidente de 

acoso y suena una alarma al interior del bus, alertando a los pasajeros de que deberían estar 

especialmente atentos. Además, se alerta a la policía o el personal de seguridad de la EPM-

TPQ para que ubiquen a la víctima y/o al agresor en la siguiente estación. La víctima tiene la 

oportunidad de reportar legalmente el hecho, pero el objetivo principal es reducir los casos 

alertando a los ciudadanos. Esto se diseñó ya que más del 61% de las mujeres que sufrieron 

acoso sexual en los buses no recibieron protección o apoyo por parte de los pasajeros.

Según la información enviada por el Patronato San José, el sistema Bájale al acoso recibió 

1.011 mensajes SMS en el periodo entre marzo y diciembre de 2017, llevó a que 32 casos 

llegaran a juicio y, de estos casos, han habido 6 sentencias (de 12 a 36 meses de prisión). 

Adicionalmente, más de 4000 personas han sido sensibilizadas o capacitadas (Policía me-

tropolitana, seguridad privada y conductores) como parte del programa. Este piloto se am-

pliará a 2.000 buses en el sistema (enero de 2018).

La investigación en comportamientos criminales muestra que la decisión de delinquir está 

altamente influenciada por las señales recibidas y el riesgo percibido de ser atrapado. Si los 

agresores sienten que tienen más probabilidad de ser atrapados, es probable que se abs-

tengan de acosar a las mujeres. Estas medidas deben evaluarse para ver el grado en el que 

reducen la tentación de delinquir y si la medida es costo-efectiva o excesivamente costosa 

de implementar.

Rehabilitación de paraderos de bus

En 2016 se rediseñaron varios paraderos del sistema Trolebús para hacerlos más sensibles 

al género. Esto incluyó reemplazar un panel inferior de acero con un diseño de vidrio que 

garantiza una mejor visibilidad interior y exterior como mecanismo para promover la 

seguridad de los pasajeros. Esta nueva infraestructura se instaló para complementar los 

nuevos buses biarticulados de alta capacidad que se pusieron en operación.

El costo de este proyecto fue de cerca de USD 13 millones y se mejoraron 44 paraderos. 

Esta nueva infraestructura está marcada con mensajes de diferentes campañas para dete-

ner el acoso e incluye accesibilidad universal para personas con discapacidad, facilitando 

también el acceso para las mujeres.
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Figura 54. Imágenes de los nuevos paraderos, Quito. Foto: Galo Cárdenas.

Uso de redes sociales

El equipo de Quito también usó las redes sociales para promover el estudio durante el 

periodo de investigación. El uso de redes sociales es un modo creciente de comunicarse 

exitosamente sobre este tema.

Se creó una página de Facebook de Ella se mueve segura para el seminario internacional 

de Quito y continuó por el resto del estudio. Rápidamente logró 500 seguidores con 2870 

Me gusta. Los seguidores venían de más allá de América Latina e incluían Alemania, Ar-

gentina, Austria, Australia, Bélgica, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Honduras, Ecuador, 

España, Francia y Venezuela.

SANTIAGO

Promover la conducción de buses como un 
trabajo apropiado para las mujeres

Frente a los prejuicios contra las conductoras mujeres y el hecho de que varios operadores 

privados se rehusaban a contratar mujeres conductoras, la entidad de transporte público 

Transantiago desarrolló un programa de premios. El público puede votar por el mejor 

conductor y la mejor conductora de bus. Este premio se diseñó para reconocer a las con-

ductoras y complementar el premio que ya se les entregaba a los hombres.



 E
SM

S 
—

 1
6

4

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

Tras un año, todas las empresas tenían un pequeño, pero creciente contingente de mu-

jeres conductoras, de manera que pudieran competir por el premio, el cual es importante 

para su relativamente baja imagen pública. Esto también se convirtió en una oportunidad 

para resaltar el rol y las contribuciones de las mujeres a la calidad del transporte público 

ante el público general. Este premio también provee una oportunidad para que el público 

vea que las mujeres también pueden aplicar, y tener éxito, en una carrera como conducto-

ras de bus, así como reconocer a aquellas que están trabajando en el sistema. La ganadora 

también puede visitar y dar charlas en escuelas locales para ayudar a romper barreras 

sobre el tipo de trabajos que las mujeres pueden hacer.

Figura 55. La ganadora del premio a mejor conductora de bus en 2016. Foto: Laboratorio de Cambio Social.

La creciente vinculación de mujeres también es particularmente estratégica, pues ac-

tualmente hay una escasez de conductores calificados en Santiago, y los operadores de 

transporte deben competir con grandes compañías mineras por profesionales aptos en 

esta área.
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Ciclo-inclusión e incremento de los números de mujeres en bicicleta

La ciudad de Santiago ha tenido un éxito considerable con un enfoque en ciclo-inclusión 

que se ha desarrollado durante tres años de capacitación e implementación colaborativa 

de políticas por parte de organizaciones ciudadanas, gobiernos locales y regionales y al-

gunos actores privados (2007 – 2010). Una encuesta llevada a cabo por el Ministerio de 

Transporte y Telecomunicaciones en Santiago encontró que había un muy bajo número 

de mujeres ciclistas en la ciudad. Las mujeres no sabían cómo andar en bicicleta o tenían 

miedo de usarla en la ciudad.

Con apoyo de expertos locales e internacionales, un grupo de mujeres de Santiago, Ciudad 

Viva y Macletas iniciaron cursos para alentar a las mujeres a montar bicicleta como una 

forma de empoderamiento. Introdujeron el curso Aprende a pedalear para principiantes, 

y la iniciativa Bájate de la acera enfocada en mujeres que sabían andar en bicicleta, pero 

tenían miedo de usarla en la ciudad.

La ciclo-infraestructura se cuadruplicó de 50 km a más de 200 km entre 2007 y 2012, y 

el gobierno de la ciudad invirtió en una red extensa de ciclovías. El reparto modal se ha 

duplicado a 4%, la participación de las mujeres pasó de menos del 10% a cerca del 30%.

Se pueden ver cerca de 40.000 personas en bicicleta, caminando y patinando en las calles 

de Santiago cada domingo, como parte de la iniciatia CicloRecreoVía, la cual cierra una 

zona de las calles de la ciudad al tránsito vehicular, quedando disponible para caminar, 

correr, usar la bicicleta y otras actividades sociales.

Auditorías de seguridad

El método de las auditorías de seguridad de mujeres, desarrollado por METREC (Toronto) 

y adoptado por ONU Hábitat para uso en las ciudades del mundo en desarrollo, se adaptó 

y probó en el distrito El Bosque de Santiago. Esto se combinó con un ejercicio de mapeo 

participativo, que proporcionó información considerable sobre problemas específicos a 

nivel micro que requieren soluciones sociales, de diseño o de vigilancia. Las auditorías 

de seguridad participativas son una herramienta para explorar elementos de los espa-

cios públicos que pueden disminuir o mejorar la sensación de seguridad o vulnerabilidad. 

También pueden generar conciencia pública y consensos importantes sobre acciones es-

pecíficas para mejorar los problemas de seguridad.
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Figura 56. Foto de la auditoria de seguridad en El Bosque. Foto: Laboratorio de Cambio Social.

Campañas de sensibilización y comunicación

En 2017 el Metro de Santiago desarrolló una campaña de afiches con la organización 

ciudadana, el Observatorio contra el Acoso Callejero (OCAC). Esta resaltaba que el #Aco-

soEsViolencia. Dos grupos de la sociedad civil se enfocaron en masculinidades, EME Mas-

culinidades y MenEngage Alliance, y cooperaron con una campaña complementaria #No-

TeDaVergüenza.
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Las herramientas usadas en este estudio se han descrito anteriormente, pero hay más 

herramientas disponibles y de interés para tomadores de decisión a nivel nacional y de 

ciudad. A continuación, se encuentra una selección de estas.

Figura 57. Proceso para el análisis efectivo, el desarrolo de acciones y medidas y el monitoreo y evaluación (M & E). Elaboración propia.

APLICACIONES DE SMARTPHONE

Hay varias aplicaciones de smartphone que han sido desarrolladas tanto para los usuarios 

como para ayudar a las autoridades a identificar en qué lugares está ocurriendo más el 

acoso.

La siguiente lista describe algunas a las que se puede acceder en internet:

SafetiPin

Safetipin (Safetipin, s/f) es una empresa social basada en Delhi que provee varias solu-

ciones tecnológicas para hacer que las ciudades sean más seguras para las mujeres y la 

población en general. Las aplicaciones MySafetipin y Safetipin Nite se pueden usar para 

Anexo 2. Ejemplos de herramientas disponibles

Análisis Acciones M&E
Identificar brechas en los 
resultados entre hombres 
y mujeres en un determi-
nado sector o contexto 
de proyecto

Diseñar intervenciones 
para abordar las brechas 
entre hombres y mujeres

Apoyar mecanismos para 
medir y evaluar cambios 
en los resultados entre 
hombres y mujeres
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recolectar información en forma de una auditoría de seguridad con base en nueve pará-

metros clave: nivel de iluminación, apertura (líneas de visión), visibilidad, instalaciones 

de transporte y modos disponibles, seguridad (tal como presencia de agentes de seguridad 

o quioscos de ayuda), estado de la infraestructura para caminar, sensación (sentimiento 

emocional del área – se siente segura o insegura).

El público general puede descargar la aplicación y usarla para hacer auditorias e indicar 

áreas seguras en su ciudad. Pueden reportar problemas como falta de iluminación o mala 

calidad de la misma, aceras dañadas o bloqueadas, etc. Mientras se movilizan pueden 

acceder a las auditorías para ver ubicaciones seguras e inseguras y planear sus rutas de 

acuerdo a esto. Se ha usado en India, Colombia (Bogotá), Filipinas, Indonesia, Kenya y 

Papua Nueva Guinea.

Saftipin Nite recopila imagenes desde la perspectiva de un vehículo en movimiento, como 

un taxi. Safetipin ha estado trabajando con gobiernos, ONG, planificadores urbanos, agen-

cias internacionales y corporativas, para proveer datos de seguridad para el cambio y se ha 

probado en varias ciudades.

Safetipin Track permite información más personalizada y se pueden establecer reglas para 

informar a amigos solamente si algo inusual sucede.

Safecity, India

Safecity (Safecity, s/f), India está registrada como una fundación sin ánimo de lucro. El 

sitio web es una plataforma que junta historias personales de acoso y abuso sexual en 

espacios públicos. Esta información anónima se agrega en puntos calientes en un mapa 

indicando tendencias a nivel local. La idea es hacer que esta información sea útil para 

los individuos, las comunidades locales y las administraciones locales, para que puedan 

identificar factores que causen comportamientos que lleven a la violencia y trabajen en 

estrategias para dar soluciones. Desde su lanzamiento el 26 de diciembre de 2010, se han 

recolectado más de 10.000 historias de más de 50 ciudades en India, Kenya, Camerún y 

Nepal.
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Harassmap

HarassMap (Harassmap, s/f) se ha usado en Egipto para recolectar información sobre 

delitos que tienen lugar en espacios públicos, incluyendo en o alrededor del transporte y 

recientemente celebró sus cinco años de existencia. A través de un sitio web, se alienta a 

las víctimas a documentar en línea y anónimamente los incidentes. Luego, la información 

se compila para brindar a las autoridades y el público, información sobre puntos calientes 

que pueden ser evitados o mejor patrullados. Las historias de las personas se publican en 

redes sociales de manera que haya un mejor entendimiento de los tipos de incidentes que 

ocurren y a las víctimas se les ofrece apoyo legal, médico y psicológico. En el primer año, 

el sitio web de HarassMap (2012) tuvo 88.851 visitas y 239.821 vistas de página.

1 Varios estudios han identificado que otros pasajeros o transeúntes no brindan ayuda cuando presencian un incidente (a menos que 

este sea grave) por varias razones, principalmente por miedo a involucrarse

Hollaback

Hollaback (Hollaback, s/f) empezó en 2005 como un blog en Estados Unidos, ahora se ha 

convertido en una plataforma internacional en internet para abordar el acoso en espacios 

públicos, con presencia en con más de 30 países y muchos más capítulos locales. Está 

construida sobre el sencillo concepto de que internet es, de hecho, el espacio público glo-

bal más grande y puede usarse para construir una comunidad que se sienta empoderada 

para enfrentar este problema. Han identificado que el verdadero motivo del acoso es la 

intimidación – y lograr que la víctima se sienta asustada o incómoda contribuye a que el 

acosador se sienta poderoso.

Al documentar, mapear y compartir incidentes de acoso, este poder se transfiere a las 

víctimas y no al agresor. El acoso callejero frecuentemente requiere que la víctima per-

manezca en silencio para que el comportamiento no deseado no escale. Hollaback permite 

que las víctimas tengan más confianza y tomen el control dado que tienen una alternati-

va. HeartMob es su primera plataforma en línea para enfrentar el acoso brindando apoyo 

en tiempo real a individuos que estén experimentando acoso y les da a los observadores 

indicaciones de acciones concretas para que puedan ayudar con confianza1. Los usuarios 

que reportan acoso tienen la opción de mantener su reporte privado y catalogarlo en caso 

de que escale, o pueden hacerlo público. Si eligen hacerlo público, pueden elegir cómo 

quieren que los observadores los apoyen, tomen acción o intervengan.
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Diseñar espacios urbanos para las mujeres

Hay varios sistemas y principios de diseño que pueden ser útiles al definir qué se puede 

hacer para diseñar el espacio público de manera que sea más sensible al género. Hay mu-

chas herramientas conocidas tales como el diseño universal, las calles completas y princi-

pios urbanos (como aquellos desarrollados por Gehl, ITDP y GIZ) que pueden encontrarse 

en internet. Gehl Architects también ha producido varios informes útiles. Algunas he-

rramientas que son menos conocidas, pero bastante útiles se mencionan a continuación.

PREVENCIÓN DEL DELITO A TRAVÉS DEL DISEÑO DEL 

ESPACIO (CPTED POR SUS SIGLAS EN INGLÉS)

El CPTED es un enfoque internacionalmente reconocido con cuatro pincipios fundamen-

tales que forman parte de la valoración de seguridad:

PRINCIPIO #1 VIGILANCIA NATURAL

“Ver y ser visto” es el objetivo general cuando se refiere al CPTED y la vigilancia natural. 

Una persona tiene menores probabilidades de cometer un crimen si piensa que alguien 

puede verla haciéndolo. La iluminación y el paisaje tienen un papel importante en la pre-

vención del delito a través del diseño.

PRINCIPIO #2 CONTROL NATURAL DE ACCESO

El control natural de acceso es más que una pared alta con alambre de púas. La prevención 

del delito a través del diseño se vale del uso de caminos, cercas, iluminación, señaliza-

ción y paisaje para guiar claramente a las personas y vehículos desde y hacia las entradas 

definidas. El objetivo de este principio del CPTED no es necesariamente mantener fuera 

a los intrusos, sino dirigir el flujo de personas y disminuir la oportunidad de cometer un 

crimen.

PRINCIPIO #3 REFUERZO TERRITORIAL

El objetivo de este principio es crear o extender una esfera de influencia, utilizando dise-

ños físicos tales como tratamientos al pavimento, paisajismo y señalización que permita a 

los usuarios de una zona desarrollar un sentido de pertenencia sobre la misma. Las áreas 

públicas deben estar claramente diferenciadas de las privadas. Los intrusos potenciales 

perciben este control y son disuadidos.
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PRINCIPIO #4 MANTENIMIENTO

El CPTED y la teoría de ventanas rotas sugieren que una sola ventana rota o disturbio, si se 

permite que exista, llevará a otras y en últimas al deterioro de un vecindario completo. Las 

propiedades descuidadas o poco mantenidas son caldos de cultivo para la actividad crimi-

nal. Desarrollar un plan de mantenimiento formal basado en el CPTED ayuda a preservar 

la propiedad y hacerla un lugar más seguro.

El CPTED se ha aplicado de manera exitosa en Villa Padre Hurtado, un asentamiento de 

vivienda en Puente Alto, en la parte noroeste de Santiago de Chile – un área peligrosa y 

con altos niveles de tráfico de drogas (CPTED Security, s/f).

Collectiu Punt 6

Un grupo de planificadoras, arquitectas y activistas feministas con base en Barcelona, 

interesadas en repensar las ciudades, los vecindarios y el entorno construido para elimi-

nar la discriminación e incluir una perspectiva de género en la planeación local. El grupo 

empezó trabajando en respuesta a una nueva ley aprobada en 2004 en Cataluña, la Ley de 

Barrios, que ordenaba que las ciudades promovieran la equidad de género en el uso del es-

pacio público y las instalaciones. Las actividades principales de Punt 6 desde entonces han 

sido investigación, procesos participativos, capacitación, activismo de mujeres, proyectos 

de consultoría y codesarrollo. El grupo ha trabajado con auditorías de género, planes de 

equidad y capacitación en prevención de violencia con distintas audiencias en El Salvador, 

México, Estados Unidos y España (Collectiu Punt 6, s/f).

OTROS CONJUNTOS DE HERRAMIENTAS

Existen trabajos realizados en esta área y se han producido algunos conjuntos de herra-

mientas útiles. A continuación, se presenta una lista corta de referencias útiles:

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID)

El BID tiene varias herramientas e informes en inglés y español sobre género y violencia. 

También tiene un laboratorio de género y transporte (Transport Gender Lab) en el que se 

pueden encontrar ejemplos de acciones (Granada et al., 2016).
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El Banco Mundial y el Grupo del Banco Mundial

Los recursos del Banco Mundial incluyen los documentos (en inglés) Mainstreaming Gen-

der in Road Transport: Operational Guidance for World Bank staff and Resource Guide 

(The World Bank, 2010) y Transport Brief on Violence against Women and Girls (Karla 

González, Diana J. Arango, Jennifer McCleary-Sills, & Bianca Bianchi Alves, 2015) .

Asian Development Bank (ADB)

Este conjunto de herramientas proporciona una guía para los especialistas del sector 

transporte y especialistas en género sobre cómo integrar los temas de igualdad de género 

en el diseño e implementación de proyectos de transporte, así como para la vinculación 

de políticas. Ha sido diseñado para ayudar al personal del ADB, los consultores y las en-

tidades ejecutoras de los gobiernos socios a que conceptualicen y diseñen proyectos que 

respondan al género en el sector transporte (Asian Development Bank, 2013).
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RELEVANCIA DE LA RECOLECCIÓN DE DATOS 

CUALITATIVOS PARA ELLA SE MUEVE SEGURA. 

¿Por qué es importante trabajar con metodologías 
cualitativas en estudios de transporte y movilidad?

El abordaje de corte más tradicional en transporte ha centrado su estudio en los despla-

zamientos cotidianos realizados por las personas entre lugares de origen y destino. El 

actor que protagoniza estos desplazamientos suele ser considerado en sus características 

(socioeconómicas y demográficas) promedio, informando de esta manera la toma de deci-

siones que reflejará soluciones para los grandes flujos de movimientos diarios que ocurren 

en las ciudades. Así, el enfoque cuantitativo principalmente a través de la realización de 

encuestas, aforos y conteos, ha sido el predominante.

Asimismo, desde esta perspectiva también se ha avanzado en la caracterización de diver-

sos patrones de viaje y se evidencia que las mujeres y los hombres difieren en términos de 

motivos, modos, horarios y distancias. Estas diferencias cuantitativas en la movilidad co-

tidiana han colaborado en iluminar la complejidad del fenómeno y han puesto de relieve la 

necesidad de incorporar abordajes metodológicos que otorguen voz al viajero/a (por fuera 

del promedio) en tanto sus decisiones y conductas impactan sobre el estado del sistema 

del transporte urbano de las ciudades.

Así, el presente estudio incorpora además de la perspectiva cuantitativa, metodologías 

cualitativas, que incluyen aspectos como la dimensión de la percepción sobre la seguridad 

en el transporte público tanto en hombres como mujeres, reconociendo el carácter sensi-

ble de esta temática. En este marco, el enfoque cualitativo, al permitir el abordaje de fe-

nómenos sociales complejos, resulta una herramienta metodológica de gran importancia.

Anexo 3. Nota sobre recolección y análisis de datos
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Los estudios cualitativos se enmarcan dentro del paradigma metodológico interpretativo, 

y recuperan la perspectiva del actor. Permiten indagar sobre los significados y represen-

taciones de los propios actores sociales, facilitando la descripción profunda de las dimen-

siones del fenómeno y las especificidades de los sujetos y grupos, indagando sobre sus 

experiencias personales, potencialidades, restricciones y obstáculos.

De esta forma, el enfoque cualitativo habilita el estudio de la movilidad urbana, incorpo-

rando la diversidad de problemáticas y necesidades de mujeres y hombres que se mueven 

de manera diaria en la ciudad. Permite profundizar en las especificidades de las experien-

cias, lo cual resulta difícil de abordar desde una visión más general, promoviendo así la 

reflexión sobre soluciones y medidas más efectivas y enfocadas.

La experiencia de implementación de metodologías 
cualitativas en el proyecto Ella se mueve segura

Como parte del proyecto se implementaron dos tipos de técnicas cualitativas: i) grupos fo-

cales con usuarias y usuarios del transporte público de cada una de las ciudades incluidas 

en el estudio, ii) entrevistas en profundidad con actores sociales clave seleccionados tanto 

por su conocimiento directo y/o indirecto de la temática estudiada como por su involucra-

miento institucional, colectivo y/o personal con esta problemática.

Figura 58. Proceso para la realización de grupos focales y entrevistas en profundidad. Fuente: Autores

Estrategia de 
muestreo

Análisis de 
datos Implementación

Transcripción
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• ¿Qué son las entrevistas en profundidad? 
Son una técnica cualitativa de interacción interpersonal la cual permite recabar información 
profunda y holística desde el relato del entrevistado y su experiencia en el rol que desempeña. 
Entre sus ventajas se identifican la amplitud de la información obtenida, la flexibilidad para 
ampliar la indagación si fuera necesario y la generación de un espacio de confianza para la inte-
racción. Para la aplicación de las entrevistas se aplicó un formato de guion semi-estructurado, 
diseñado según la posición/entidad a la que pertenecía el entrevistado.

• ¿Para qué sirven? 
Posibilitan la obtención de la perspectiva de los actores sociales respecto del fenómeno social 
estudiado. Para este estudio se utilizó especialmente entrevistas con actores clave, que per-
mitió acceder a información experta y especializada sobre la problemática trabajada, desde un 
diverso marco de miradas vinculada con la inscripción institucional de los actores. Esta infor-
mación asimismo puede ilustrar y/o contrastarse con el conjunto de información (cualitativa y/o 
cuantitativa) relevada durante el proyecto. Además, permite entender los procesos y la visión 
institucional, de la sociedad civil, academia, y en general varios tipos de actores.

• ¿Qué son los grupos focales? 
Son una técnica cualitativa que permite recabar información a partir de una entrevista grupal. 
Entre sus ventajas se hallan la rapidez y economía de su organización, la flexibilidad para indagar 
en personas de perfiles diversos y la sinergia y motivación generada a partir de la interacción y 
presencia de otros participantes.

• ¿Para qué sirven? 
Sus resultados aportan al análisis dimensiones y variables explicativas relacionadas con el clima 
y las representaciones sociales. Pueden combinarse con otra información (cualitativa y/o cuan-
titativa) para profundizar, ilustrar y clarificar resultados y relaciones entre variables. Permiten 
profundizar en aspectos subjetivos y diversos, como opiniones, percepciones, motivaciones,  
creencias,  emociones,  experiencias,  reacciones,  entre otros.

Estrategia de muestreo

El objetivo perseguido por el muestreo en la investigación de corte cualitativo se diferen-

cia de la búsqueda de la representatividad estadística. Y dado que su abordaje pretende 

representar un fenómeno social en su diversidad, el criterio que guió la selección de los 

casos (ya sea para elegir perfiles de grupos o de personas) buscó asegurar la cobertura de 

diferentes tipologías definidas por cada ciudad, que permitieran presentar datos sobre una 

distribución amplia de las maneras de ver o experimentar la problemática.

En el caso de los grupos focales, el muestreo se guió mediante el criterio de la heteroge-

neidad, ya que se buscó la representación tipológica socioestructural de acuerdo con los 
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propósitos de investigación. De manera general estaba definido que debían realizarse con 

grupos de mujeres usuarias de transporte público, y un grupo mixto (de usuarias y usua-

rios). Sin embargo, cada ciudad definió un acotado grupo de factores concretos (variables 

tipológicas), relativos a las características propias de cada ciudad, a partir de los cuales 

estableció la tipología y cantidad definitiva de los grupos.

Tabla 5.  Grupos focales - Variables tipológicas consideradas en cada ciudad

Buenos Aires Socio-estructural: género, edad, ocupación, maternidad/paternidad.
Socio-espacial: Ciudad de Buenos Aires (CABA): Conurbano : i) mayor déficit 
en el nivel de infraestructura, oferta de servicios urbanos y de transporte, ii) 
menor déficit en el nivel de infraestructura, oferta de servicios urbanos y de 
transporte.

Quito Socio-estructural: género, edad, ocupación.
Socio-espacial: Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) Garantizar representa-
ción de mujeres y hombres de diferentes zonas de la ciudad, incluido los valles 
(áreas consolidadas y periféricas).

Santiago de Chile Socio-estructural: género, edad, ocupación.
Socio-espacial: Comuna de Ñuñoa: altos ingresos, mejor infraestructura

En el caso de las entrevistas en profundidad, el criterio para la inclusión de los casos se 

basó fundamentalmente en el nivel esperado de aporte de información valiosa que pudiera 

brindar cada actor social entrevistado. Se estableció de manera preliminar un marco ti-

pológico para esta selección, considerando la heterogeneidad de inscripción institucional: 

sector público, sector privado, organizaciones de la sociedad civil y academia. Y en todo 

momento se esperó que los entrevistados pudieran brindar información que fuera rele-

vante a los objetivos del estudio, al estar ubicados en posiciones estratégicas relacionadas 

con temas de transporte o género, dentro de su espacio.

Por otra parte, debido a que la estrategia de muestreo cualitativa implica siempre una 

lógica de proceso, resultó relevante asegurar durante la propia implementación (tanto 

de los grupos focales como de las entrevistas) la saturación teórica de las dimensiones y 

categorías que se buscó indagar.



 E
SM

S 
—

 1
77

Nota sobre recolección y análisis de datos

Como se observa en la Figura 1, presentada más arriba, la interpretación de la información 

durante la investigación cualitativa debe realizarse de manera simultánea durante las eta-

pas de implementación, transcripción y análisis. Es así que, si bien la cantidad de grupos 

focales y entrevistas a realizarse se estableció de manera aproximada previo al inicio de 

la investigación, los casos definitivos (de grupos y personas entrevistadas) fue revisada y 

ajustada a medida que se avanzó en el levantamiento e interpretación de los datos.

Tabla 6. Grupos focales realizados en cada ciudad, según perfiles

Buenos Aires 4 grupos focales: Mujeres: 3 grupos, CABA, Conurbano Norte, Conurbano Sur. 
Mixto: un grupo CABA

Quito 4 grupos focales: Mujeres: dos grupos, uno para mujeres jóvenes, otro para 
mujeres adultas de diferentes zonas de la ciudad; Hombres: un grupo con hom-
bres de diferentes zonas de la ciudad; Mixto: un grupo conformado por perso-
nas de diferentes zonas de la ciudad.

Santiago de Chile 4 grupos focales: Mujeres: 3 grupos; Santiago Centro, Ñuñoa y El Bosque; 
Hombres: 1 grupo conformado por hombres de distintas comunas y edades.

Tabla 7.  Entrevistas en profundidad realizadas en cada ciudad, según perfiles

Buenos Aires 9 entrevistas: 4 academia; 3 organizaciones de la sociedad civil; 2 sector pri-
vado

Quito 10 entrevistas: 2 academia; 2 actores de la sociedad civil; 1 representante de 
ONU Mujeres; 5 actores del sector público, incluyendo una concejala, repre-
sentantes de la Empresa Pública Metropolitana de Pasajeros, Patronato San 
José, y la Secretaria de Movilidad. Es importante mencionar que en el caso de 
Quito, el análisis se realizó en el Sistema Integrado de Transporte operado por 
el sector público a través del Municipio y no en los operadores privados.

Santiago de Chile 4 Entrevistas: 2 académicas; 2 actores de organizaciones de la sociedad civil

Implementación

En la organización para la realización tanto de los grupos focales como de las entrevistas, 

se previeron tareas para la convocatoria y logística y para la conformación del equipo de 

trabajo, a la vez que se definieron los insumos necesarios para su correcta realización. És-

tas se articularon desde la etapa de planificación hasta la finalización del levantamiento.
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En el caso de los grupos focales, si bien se siguieron lineamientos comunes, cada ciudad 

tuvo la flexibilidad para adecuarlos de acuerdo con criterios locales.

Tabla 8. Grupos focales - Lineamientos comunes para su realización

CONVOCATORIA Y LOGÍSTICA EQUIPO DE TRABAJO GUÍA DE PAUTAS E INSUMOS

Reclutamiento:
Buenos Aires y Quito imple-
mentaron dentro de las en-
cuestas una pregunta para 
conocer la voluntad de los 
encuestados de participar en 
otras instancias del proyecto, 
como base para contactar a los 
participantes.
Santiago: Se convocaron a tra-
vés de redes preexistentes de 
la organización. Además, se 
utilizaron organizaciones de 
la sociedad civil previamente 
constituidas para ayudar con la 
convocatoria y reclutamiento.
Seguimiento (y comunicación): 
además de la convocatoria ini-
cial, se procedió a confirmar 
días previos la participación de 
los seleccionados.
Fechas y consideraciones de 
días/horarios: preferible entre 
semana. El sábado puede ser 
útil para facilitar que acudan 
quienes trabajan. Evaluar según 
los perfiles si es recomendable 
por la tarde o tarde-noche.
Espacio físico: neutro, accesi-
bilidad, disposición de mesa y 
sillas en círculo.

Equipo: moderador + asisten-
te/s para tomar notas (obser-
vación)
Moderación: perfil del mode-
rador, según perfil de los par-
ticipantes (mujer u hombre). 
Explicación de políticas de 
confidencialidad y manejo de la 
información.

Guía de pautas: diferenciada 
según perfil del grupo.
Materiales: acuerdo de parti-
cipación (firma), fichas control 
de asistencia, refrigerio, retri-
bución monetaria y/o de otro 
tipo. *Excepto en el caso de 
Santiago en el cual la participa-
ción fue voluntaria.
Grabación: chequear correcto 
funcionamiento, prever aviso a 
participantes.
Fotos/video: prever aviso a 
participantes, considerar silen-
cios, no intromisión.
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Tabla 9. Grupos focales – Variaciones según ciudad

Buenos Aires wResultó importante realizar grupos diferenciados entre CABA 
y los corredores del Conurbano. Esto favoreció la emergencia 
de conversaciones que denotaron diferencias entre ambas ti-
pologías de territorio y cierto impacto sobre la percepción de 
seguridad.
Originalmente no estaba prevista la realización de un grupo 
solo de mujeres de CABA, sin embargo, luego de realizado el 
grupo mixto de CABA, surgió la necesidad de indagar sobre las 
experiencias de inseguridad en el transporte, para conocer si la 
presencia de otro género implicaba modificación en la dinámica 
del grupo.

Quito El grupo focal solo de hombres fue de utilidad para conocer la 
perspectiva de este segmento en un ambiente sin prejuicios ni 
interferencias.
El grupo mixto fue enriquecedor por la posibilidad de contra-
rrestar frente a las perspectivas de los géneros.

Santiago de Chile Resultó importante realizar grupos diferenciados por comunas 
con diferentes realidades socioeconómicas, lo anterior permitió 
dar cuenta de una variada gama de experiencias en relación al 
uso del transporte público.
El grupo de hombres contribuyó a incluir la perspectiva mas-
culina sobre la problemática, lo cual permitió profundizar en la 
misma desde otros enfoques.

Para la realización de las entrevistas en profundidad, aun cuando requirió menor com-

plejidad logística en su organización, las tareas previas siguieron la misma secuencia que 

los grupos focales.
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Tabla 10. Entrevistas en profundidad – Tareas previas para facilitar su realización

CONVOCATORIA Y LOGÍSTICA EQUIPO DE TRABAJO GUÍA DE PAUTAS E INSUMOS

Contacto y convocatoria: iden-
tificación de los actores clave y 
agendamiento de citas.
Seguimiento (y comunicación): 
confirmación de la cita días an-
tes del encuentro.
Fechas y consideraciones de 
días/horarios: disponibilidad/
comodidad de los actores so-
ciales.
Espacio físico: disponibilidad/
comodidad de los actores so-
ciales.

Equipo: entrevistador/a Guía de pautas: instrumento 
general base, adaptado al rol 
del entrevistado.
Grabación: chequear correcto 
funcionamiento, solicitar per-
miso a participantes.

En particular puede destacarse que, entre las tareas para la preparación de las entrevistas, 

fue necesaria la identificación y contacto de los actores sociales clave a ser entrevistados. 

Para ello se trabajó en la confección de un mapa de actores de nivel general en el que se 

consideró además de la pertenencia institucional, la vinculación pasada, actual y/o po-

tencial del entrevistado con la temática (movilidad/transporte, género o ambos) y su nivel 

de interés e influencia. El listado tentativo fue validado y ajustado durante los encuentros 

con el Consejo Asesor del Proyecto. Los miembros del Consejo sugirieron además actores 

clave a ser considerados y colaboraron en brindar información de contacto de algunos de 

estos actores.

Transcripción

Consiste en la escritura de los audios de las entrevistas y los grupos focales. Para ello, 

es importante que el equipo de trabajo esté organizado para poder trabajar durante esta 

etapa de manera articulada, e ir avanzando en paralelo el proceso de transcripción y el le-

vantamiento de la información. Esto facilitó realizar interpretaciones iniciales y conocer si 

era preciso profundizar en alguna información emergente en particular. Resultó asimismo 

relevante la combinación con las notas tomadas durante los grupos focales y entrevistas, 

que registraron observaciones sobre los tonos de las voces, las actitudes corporales, entre 

otros aspectos, que escapan a la grabación del audio (o video) y pueden resultar útiles 
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para fortalecer el trabajo de análisis e interpretación. En el proceso de transcripción se 

incluye la corrección de estilo y palabras para garantizar que la lectura del documento sea 

comprensible.

Análisis de datos

Como se mencionó anteriormente, el análisis de datos cualitativo es un proceso que se 

inicia de manera preliminar durante la etapa de implementación y obtención de los pri-

meros datos, ya que así puede identificarse qué datos adicionales deben recogerse. A partir 

del análisis se busca obtener un mayor conocimiento y avanzar en la comprensión del 

fenómeno, buscando dar respuesta a los interrogantes de la investigación y profundizar 

los resultados de las encuestas. Debido a que el corpus de información es amplio, durante 

esta etapa se realiza una selección de material a ser interpretado y se establece si será 

analizado de manera general o detallada.

Se identifican dos etapas principales de análisis tanto de los grupos focales como de las 

entrevistas en profundidad: i) reducción de datos y ii) reconstrucción de segmentos de 

información en función de similitudes.

• Reducción de datos: incluye como primer paso la segmentación del relato en uni-

dades menores, de acuerdo con criterios relevantes. En particular el eje temático es 

el más usual y responde a las dimensiones previstas en la Guía de Pautas. Luego se 

asigna un código a cada segmento del relato para establecer conexiones conceptuales 

entre el contenido del fragmento y la temática. El tercer paso requiere categorizar 

todos los códigos referidos a un mismo tema.

• Reconstrucción de segmentos de información en función de similitudes: hallar, me-

diante el análisis comparativo y reflexivo, similitudes entre categorías que otorguen 

un significado relevante para el objetivo de la investigación. Estos objetivos están 

establecidos previamente y además pueden surgir de esta etapa del análisis, dimen-

siones emergentes no previstas. La revisión de literatura y otros estudios empíricos 

similares, fortalecen el esfuerzo reflexivo en esta etapa, colaborando en la identifi-

cación de relaciones entre conceptos que favorecen el marco de la interpretación.

Asistencia con Software (Atlas.Ti): pueden reforzar particularmente la reducción de datos, 

haciendo más práctica la asignación de códigos y el armado de categorías. Además, aporta 
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practicidad para establecer similitudes y relaciones entre categorías y conceptos sobre 

todo en estos casos donde se trabaja con grandes volúmenes de información.

Triangulación metodológica de la información levantada

En el estudio se avanzó en el trabajo de articular los resultados entre metodologías di-

ferentes, es decir, se trabajó integrando la información obtenida a partir de la encuesta 

de interceptación (técnica cuantitativa) con los datos cualitativos levantados, y también 

se triangularon -dentro de la misma metodología cualitativa- datos tanto de los grupos 

focales como de las entrevistas en profundidad (técnica cualitativa).

Este proceso de utilización de múltiples métodos favorece la articulación y exposición 

simultánea de perspectivas y realidades diferentes sobre el mismo fenómeno, asegurando 

así un intento de comprensión minuciosa y de enriquecimiento de las interpretaciones.

Figura 59. Triangulación – Dimensiones de la inseguridad - Caso Buenos Aires

ASPECTOS DEL TRANSPORTE

INSEGURIDAD

Robos y peleas
• Hurto, sin armas y sin violencia
• Robo, con arma
• Peleas con golpes
• Peleas con gritos e insultos (sin golpes)

Acoso
• Verbalización obscena de carácter sexual
• Manoseo/apoyo de carácter sexual
• Fotografías al cuerpo de carácter sexual
• Exhibición de genitales
• Sensación de persecusión

Previo al viaje Durante el viaje
CON INFORMACIÓN
• Que pare
• Poder subir
• Frecuencia conocida

SIN INFORMACIÓN
• ¿Dónde para?
• No entra a algunos barrios
• No informan cambios de recorrido

NIVEL DE OCUPACIÓN
• Llenos, atestados, desbordan
• Puertas abiertas, gente colgada
• No poder subir, bajar, empujan

CALIDAD
• Coches viejos
• Mal estado de unidades
• Altas velocidades
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La encuesta de interceptación consultó a usuarias y usuarios sobre situaciones vinculadas 

con agresiones que hayan visto/experimentado en el transporte público. Y, durante los 

grupos focales, al indagar sobre las situaciones que preocupaba a los usuarios al utilizar el 

transporte público, junto a las situaciones vinculadas al acoso, robos/peleas, emergió un 

marco contextual más amplio de la inseguridad. Este incluye, además, aspectos relacio-

nados con el transporte en sí mismo: incertidumbre por situaciones ocurridas previas al 

viaje y preocupación por la integridad física durante el viaje.

La triangulación de datos en el caso de Quito, se aplicó identificando aquellos aspectos 

de la metodología cuantitativa que necesitaban ser profundizados o explicados. Además, 

se contrarrestó los resultados de ambas metodologías para identificar patrones de com-

portamiento y percepciones, y generar propuestas de acción. Por su parte, a través de las 

entrevistas a profundidad, fue posible dilucidar los contextos institucionales y operativos 

en los que se desenvuelve la prestación del servicio de transporte público, así como las 

acciones implementadas y los retos para mejorar el sistema. Desde la sociedad civil, se 

entendió el rol y los mecanismos de influencia que ejerce este sector para indicar y poner 

el tema de género y transporte en la agenda pública, así como para generar respuestas 

ante situaciones de acoso. Mientras que, desde la academia, se buscó comprender los 

motivos por los que sucede esta problemática, así como las condiciones estructurales que 

las propician y sus impactos a nivel individual y colectivo. Con esta información, se pudo 

conocer el contexto en el que se desarrolla la problemática, su importancia y la urgencia de 

modificarla, las acciones y sugerencias para hacerlo, los roles de cada actor, y los desafíos.

METODOLOGÍAS CUANTITATIVAS

¿Por qué es importante trabajar con metodologías 
cuantitativas en estudios de transporte y movilidad?

Las metodologías cuantitativas nos permiten conocer la magnitud de un fenómeno en 

cualquier contexto social. A través del análisis numérico y elaboración de hipótesis causa-

les, se busca realizar un análisis que pueda ser replicado y extendido a toda la población. 

De esta forma, en las ciudades donde se aplicó esta investigación, era necesario dar cuenta 

de la magnitud real de los problemas de seguridad y transporte desde una perspectiva 

de género, de acuerdo a cada contexto local, para tener una mirada latinoamericana del 

problema.
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En este caso particular, interesa analizar cómo viven las mujeres y hombres sus viajes en 

transporte público. Así, no sólo debemos conocer en profundidad sus argumentaciones y 

sentidos, sino también en qué medida esta realidad es generalizada, o no, dentro de la so-

ciedad. En este sentido, sin haber aplicado una encuesta en el tema de género y transporte 

no podríamos asegurar hoy qué porcentaje de personas que viajan en transporte público 

han sufrido alguna vez en su vida una situación de acoso.

¿Qué son las encuestas?

Las encuestas son un instrumento de investigación vinculado generalmente al análisis 

cuantitativo de un fenómeno, en el que se plantean mayoritariamente preguntas cerradas, 

es decir, con opciones de respuestas. Es posible incorporar preguntas abiertas con un es-

pacio limitado para responderlas, pero por lo general son menos utilizadas.

¿Para qué sirven?

Este instrumento permite recoger mayor cantidad de información que una entrevista, por 

ejemplo, pero con una menor profundidad. Por lo tanto, este instrumento es útil para es-

tudios que busquen analizar generalidades de una población o fenómeno.

La experiencia de implementación de encuestas 
en el proyecto Ella se mueve segura

Como parte del proyecto se realizó una encuesta de interceptación que buscaba estudiar la 

percepción y experiencia en torno a la seguridad de los usuarios/as de transporte público. 

Para llevar esto a cabo, se analizaron los factores de riesgo que promueven la inseguridad 

en el transporte público y las experiencias de los usuarios/as tanto en los vehículos, para-

das y estaciones como en las etapas de acceso y egreso.

La particularidad de este estudio es que buscó dar cuenta de las diferencias de género en 

torno a la percepción y experiencia de seguridad en el transporte público y cómo estas 

influyen en las decisiones y comportamiento de viaje, (cuándo viajar, con qué propósito 

y cómo viajar).
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Tabla 11. Características de las encuestas de cada ciudad

Buenos Aires Encuesta de 36 preguntas, 34 cerradas y 2 preguntas abiertas. La encuesta 
se dividió en 3 módulos: i) Socio- demográfico, ii) Movilidad cotidiana, iii) Per-
cepción de transporte público. Cada encuestado respondió las 36 preguntas y 
habían 3 preguntas optativas al final requiriendo sus datos (nombre, número 
de celular y email) para aquellas/os interesados en continuar con el estudio y 
participar en los grupos focales.

Quito Encuesta de 27 preguntas cerradas, algunas con alternativas de respuesta, y 
algunas de evaluación en escala  Likert.

Santiago de Chile Encuesta de 30 preguntas cerradas con alternativas de respuesta. Cada en-
cuestado respondía solo los ítems del medio de transporte que decía utilizar.

Estrategia de muestreo y representatividad

La estrategia de muestreo en el caso de este proyecto fue la interceptación de usuarios de 

transporte público en paraderos de buses y/o estaciones de metro. El objetivo central de 

esta encuesta fue lograr representatividad a nivel de género.

Tabla 12. Variables consideradas en cada ciudad

Buenos Aires Se enmarca en un muestreo no probabilístico de 800 casos. En este tipo de 
muestreo la selección de la muestra no es aleatoria y se basa fundamentalmen-
te en criterios de selección. Se establecieron cuotas por género, edad y áreas 
de interés con base en procesamiento y análisis de información secundaria.
790 encuestas cumplieron la validación de los datos, tomando como resultado 
379 mujeres y 410  hombres.

Quito Fue realizado a través de un muestreo no probabilístico con 1.155 casos. Los 
criterios de selección fueron edad, género y hora.
Las encuestas fueron levantadas en las estaciones de transferencia (8 en total) 
más importantes de los corredores del sistema de transporte metropolitano. 
Estas estaciones congregan usuarios procedentes de toda la zona consolidada 
y de los valles de la ciudad, así como a pasajeros de las rutas privadas y las rutas 
operadas por el municipio.
Se establecieron cuotas por edad en dos grupos para encuestados de 15-35 
años, y para 36 años en adelante. También se definieron cuotas para hora pico 
y hora valle para garantizar representatividad de los dos periodos, y para el 
porcentaje de hombres y mujeres.
Las encuestas que cumplieron la validación fueron 690 de mujeres (59.7%) y 
465 de hombres (40.3%).
También se definió la meta diaria de encuestas por encuestador y por punto.
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Santiago de Chile La muestra es representativa de hombres y mujeres mayores de 18 años que 
utilizan transporte público en comunas de Santiago central, Ñuñoa y El Bos-
que, con un error inferior al 5% al 95% de confianza (Z de 1.96). Se conside-
raron valores conservadores de 0.5 para p y  q, lo que indica que se asumió 
igual proporción de hombres y mujeres que utilizan transporte público en la 
población. La muestra de cada comuna se obtuvo de manera proporcional a la 
población de cada una.
Se aplicaron 804 encuestas, de las cuales 790 cumplieron la validación de da-
tos, resultando 386 mujeres y 404 hombres encuestados. De los encuestados, 
790 personas respondieron sobre la caminata hacia/desde el medio de trans-
porte, 749 sobre el bus de Transantiago y 424 sobre Metro.

Tabla 13. Aleatorización

Buenos Aires Al aplicarse una muestra no probabilística por cuotas, no se aplica criterios de 
aleatorización.

Quito Al aplicarse una muestra no probabilística por cuotas, no se aplica criterios de 
aleatorización.

Santiago de Chile La metodología fue la siguiente:
Se seleccionaron todos los paraderos de buses y estaciones de Metro en 3 
comunas de la ciudad (Santiago central, Ñuñoa y El Bosque).
Se establecieron 4 categorías de paraderos en base a la amenidad del entorno 
urbano para la caminata de acceso/egreso y la frecuencia de servicio de buses. 
Para esto, se utilizó información del Pre Censo (2011) y del DTPM (2016).
Se seleccionaron de manera aleatoria los paraderos a encuestar, asegurando 
representación de cada categoría en cada comuna.
Para evitar sesgo de selección, dentro de cada paradero se definió una regla de 
⅓ (la tercera persona que accedía a paradero era encuestada)
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Tabla 14. Implementación

CARACTERÍSTICAS EQUIPO DE TRABAJO APLICACIÓN E INSUMOS

Buenos Aires: Las encuestas se 
realizaron entre el 13 y el 31 de 
diciembre 2016 (con la excep-
ción del período de Navidad y 
Año Nuevo). Se implementaron 
en 4 franjas horarias previa-
mente definidas (2 en horario 
pico y 2 en horario valle)
Quito: Se realizaron las encues-
tas en un período de seis días, 
del 7 al 9 de febrero y del 13-
14 de febrero del 2017 con un 
grupo de 6 encuestadores divi-
didos en dos grupos y supervi-
sados por dos encuestadoras 
respectivamente. Los puntos 
donde se encuestó fueron 8 
estaciones de transferencia del 
sistema BRT incluyendo esta-
ciones de Trolebús, Ecovía y 
Metrovía. El horario de mues-
treo fue de doce horas diarias 
continuas, divididas entre los 
dos grupos de encuestadores 
para que cada uno realice en-
cuestas por seis horas.
Santiago: Las encuestas se rea-
lizaron entre el 19 de diciembre 
de 2016 y el 18 de enero de 
2017. No se trabajó en semana 
de Navidad y año nuevo. Se lle-
varon a cabo en 4 horarios de 
trabajo previamente definidos 
según la afluencia de pasaje-
ros del transporte público (2 en 
horarios de baja afluencia y dos 
en horarios de alta afluencia).

Buenos Aires: Equipo de 10 
encuestadores: 7 mujeres y 3 
hombres. Todos los encuesta-
dores fueron capacitados pre-
viamente y participaron tanto 
del levantamiento final como 
de la prueba piloto realizada. 
Todos contaban con distintivos 
identificatorios. Fueron contra-
tados seguros por accidentes 
personales para cada uno de 
ellos.
Quito: El equipo de trabajo de 
Quito fue de 10 encuestadores, 
dividido en 2 grupos cada uno 
con 1 supervisor que fue capa-
citado en dos sesiones previas. 
La recolección de las encuestas 
se hizo por turnos en horarios 
de 7am a 7pm.
Santiago: 12 encuestadores/as 
previamente capacitados/as. 
(9 mujeres y 3 hombres). Cada 
uno/a contaba con un distinti-
vo de la organización.

Buenos Aires: La encuesta fue 
realizada en formato papel. Los 
encuestadores llevaban consi-
go tarjetas para levantar aque-
llas preguntas cuyas categorías 
incluían rangos
Quito: La encuesta se tomó en 
papel, distribuyendo el núme-
ro de formularios a cada uno 
de los encuestadores, quienes 
llevaron consigo identificacio-
nes, uniformes, para generar 
confianza con la gente. El for-
mulario de la encuesta conte-
nía todo lo necesario para ser 
llenado y no requirió tarjetas 
adicionales
Santiago: La encuesta fue apli-
cada en tablets utilizando el 
software Qualtrics. Algunos/as 
encuestadores/as prefirieron el 
uso de papel y luego traspasar 
las respuestas a la plataforma 
SurveyMonkey.
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Procesamiento de los datos

El procesamiento de datos se realizó en SPSS, previa limpieza de datos en Excel. En pri-

mera instancia, se procesaron los primeros datos descriptivos para tener una mirada ge-

neral de los resultados y se procedió a ordenar las variables y a combinar algunas catego-

rías, para luego pasar a la creación de nuevas variables con el objetivo de comprender el 

problema y su magnitud en forma global.

Tabla 15. Particularidades de procesamiento de cada ciudad

Buenos Aires El procesamiento de los datos constó de distintas etapas: i) Depuración de datos y 
missings, ii) Cruce de variables sociodemográficas para validación de cuotas, iii) Crea-
ción de nuevas variables.
Se creó especialmente una nueva variable que permitió distinguir y tipificar las situa-
ciones de acoso respecto de aquellas situaciones de inseguridad que el/la encuesta-
do/a ha visto o experimentado. A partir de esta variable se logra visibilizar la brecha de 
género en las situaciones de acoso vistas o experimentadas por mujeres y hombres.
Se han creado también variables que permiten distinguir entre la cantidad de aspectos 
que al/a la encuestado/a le generan inseguridad al viajar en transporte público y la 
cantidad de acciones necesarias para combatir el problema del acoso en el transporte 
público.

Quito El procesamiento de los datos se realizó en una primera instancia con un control de 
calidad, revisión de coherencia de respuestas, datos mal digitados y depuración de 
los datos en general. Para ello se utilizó la herramienta Excel y Stata en la cual se re-
presentaron los datos separando hombre y mujer, y en agregados totales. Además de 
los cruces de cada pregunta, se establecieron cruces particulares entre preguntas que 
podrían arrojar información particular.

Santiago de Chile En este trabajo destaca la creación de una nueva variable que permite analizar cuán-
tos encuestados reportaron que “nunca” han experimentado situaciones de acoso en 
cada modo de transporte público. Esta variable se plantea luego de preguntarse si el 
acoso era o no un problema en el transporte público. Luego de esto, se reinterpreta 
la pregunta de las experiencias basado en el número de situaciones de acoso que ha 
vivido cada encuestado, cuyas alternativas son todas, algunas o ninguna. Luego, se 
sintetizó la pregunta por agresor/a.
Ante las reflexiones de una posible migración del transporte público al privado, se 
crea una variable para estudiar los motivos de las preferencias por el automóvil. Final-
mente, se tipificaron los tipos de acoso según sea verbal o no verbal, físico, fotografía, 
grave.
La presentación de las tablas y gráficos para caracterizar la muestra y describir el 
problema de la seguridad en el transporte público se trabajaron en Excel. Luego, se 
cruzaron las variables género, modo de transporte y tipo de acoso para mayor análisis.
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Tabla 16. Análisis de los datos

Buenos Aires El análisis de los datos se hizo mediante el siguiente proceso: i) primer análisis 
interno y de validación del equipo a partir de controles con fuentes secunda-
rias (Censo 2010, ENMODO 2009/2010, Encuesta Permanente de Hogares, 
EPH); ii) segunda validación de resultados a partir de comentarios y observa-
ciones del Consejo Asesor y académicos consultados de manera específica; iii) 
Aportes al análisis a través de la presentación y comparación de resultados en 
el Seminario Ella se mueve segura – Santiago y Quito; iv) versión preliminar de 
conclusiones que se validarán durante el Taller Participativo realizado en agos-
to de 2017 en la Ciudad de Buenos Aires.

Quito Se hizo principalmente mediante un análisis interno con el equipo de trabajo 
que revisó y validó la información contrastando con los datos cualitativos. De 
igual manera se analizó en las conferencias Ella se mueve segura mediante 
presentaciones.

Santiago de Chile El análisis de los datos se hizo mediante el siguiente proceso: (i) un análisis 
interno del equipo, con observaciones iniciales y posibles propuestas para el 
Toolkit; (ii) 2 talleres de análisis con el Consejo Asesor y otras personas de 
interés; (iii) Aportes al análisis a través del Seminario Ella se mueve segura – 
Santiago y (iv) revisión final y desarrollo de conclusiones.
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Guía para implementación de las encuestas de interceptación

El objetivo de la encuesta es 1) obtener información básica sobre el reparto modal, la hora 

de viaje/uso del transporte público y la distancia de viaje desagregado por género y 2) 

responder a las siguientes preguntas en el marco de la percepción de seguridad personal 

de las mujeres en el transporte público:

• Establecer el alcance o incidencia del hostigamiento o acoso sexual en el transporte 

público (¿cuántas veces mujeres y hombres han visto y/o experimentado?)

• ¿Cómo les afecta, emocional y racionalmente? ¿Se quedan callados, o tienen miedo, o 

reaccionan al mismo?

• ¿Qué piensan sobre el acoso? ¿Qué estrategias utilizan inconsciente y consciente-

mente para evitar ser víctimas?

• ¿Estas experiencias ocasionan un cambio en los hábitos de movilidad? Si es así, 

¿hasta qué punto/grado? Por ejemplo, ¿dejan de viajar? ¿Viajan menos en transpor-

te público? ¿Viajan acompañados? ¿Cambian de hora de viaje, de ruta o de modo de 

transporte?

• ¿Qué acciones consideran pueden tomarse para resolver o aliviar la problemática?

• ¿Conocen los mecanismos de ayuda existentes si son víctima de acoso? Explorar 

como les gustaría poder reaccionar.

• ¿Qué tipo de soporte es necesario antes, durante y después de un incidente? ¿De qué 

autoridad o ente local es la responsabilidad?

Anexo 4. Guía para implementación de 
las encuestas de interceptación
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RESUMEN DE LA METODOLOGÍA1

1 Sugerencias recogidas de la metodología utilizada por los equipos ejecutores del estudio en las ciudades de Santiago, Quito y Bue-

nos Aires.

Metodología: Para la encuesta se escoge un método de preferencias declaradas, porque es 

una manera efectiva de lograr que el encuestado replique los aspectos que más inciden en 

su percepción de seguridad al momento de utilizar un determinado modo de transporte.

Muestreo: Aleatorio dentro del municipio/comuna/partidos seleccionados.

Dónde: En paraderos de buses, estaciones de metro y estaciones de trasbordo. Estos serán 

seleccionados a partir de una caracterización que considere su ubicación y el número de 

personas que lo usan, entre otros.

Cuándo: En diversos periodos del día. La idea es poder captar usuarios en horario pico de 

la mañana, hora valle y pico de la tarde. Además, en diferentes días de la semana.

Cantidad: Para determinar el número adecuado de encuestados se recomienda utilizar la 

siguiente ecuación:

Donde: N es el número de encuestas a realizar. Z es el valor para un intervalo de confianza 

determinado. DesvEst es el valor de la desviación estándar y Error corresponde al error 

máximo admisible.

Se recomienda utilizar como referencia datos sociodemográficos, económicos y de mo-

vilidad del censo nacional poblacional para asegurar representatividad de la muestra. Se 

puede acotar el marco geográfico de la muestra a localidades/comunas/barrios, etc.

Población objeto: Hombres y mujeres usuario/as de transporte público en las localidades 

definidas en el marco geográfico de la muestra.

N=Z x DesvEst x 1-DesvEst
Error
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MODELO DE ENCUESTA DE INTERCEPTACIÓN2

2 Encuesta modelo utilizada por los equipos ejecutores del estudio en las ciudades de Santiago, Quito y Buenos Aires con recomenda-

ciones adicionales como parte de la identificación de mejores prácticas. Se recomienda realizar capacitaciones a los equipos encues-

tadores y realizar una prueba piloto de encuesta de interceptación.

3 Definir hora pico de la mañana, de la tarde y hora valle en el contexto local

4 En negrilla las opciones relacionadas a la movilidad del cuidado

Buenos días/tardes, estamos realizando una investigación sobre transporte público, y qui-

siéramos hacerle una encuesta anónima que dura XX min.

Movilidad

Durante la semana pasada, ¿Cuántos días 
utilizó transporte público?

Considere viajes por cualquier motivo (trabajo, estudios, salud, compras, recreación, de-

jar/buscar a alguna persona, etc.). Escoger sólo uno

a)  Todos los días

b)  3-5 días a la semana

c)  Uno o dos días por semana

d)  Ningún día (AGRADECER Y TERMINAR LA ENCUESTA)

Durante la semana pasada de forma general, ¿durante 
que horarios utilizó transporte público?3

Escoger sólo uno

a)  xx

b)  xx

c)  xxx

¿Cuál es el propósito PRINCIPAL de los viajes 
que realiza en el transporte público?4

Escoger sólo uno
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a)  Trabajo

b)  Estudios

c)  Compras personales

d)  Compras del hogar

e)  Entretenimiento / ocio

f)  Salud personal

g)  Salud de un familiar

h)  Acompañar o dejar a alguien

i)  Acompañar o dejar a alguien a centro educativo

j)  Visitar a alguien

k)  Trámites

l)  Otro (especifique)

Durante la semana pasada ¿para qué otros 
propósitos de viaje usó el transporte público?5

Marque todas las alternativas que correspondan. Escoger hasta tres

a)  Trabajo

b)  Estudios

c)  Compras personales

d)  Compras del hogar

e)  Entretenimiento / ocio

f)  Salud personal

g)  Salud de un familiar

h)  Acompañar o dejar a alguien

i)  Acompañar o dejar a alguien en un centro educativo

j)  Visitar a alguien

k)  Trámites

l)  No combiné propósitos de viaje

m)  Otro (especifique)

5 Las encuestas de las ciudades preguntaron la razón principal, no obstante, notamos que se pierde información relacionada a la 

movilidad del cuidado. Se podría tener mejor idea del “trip chaining” con una pregunta tal cual mostrada (no se probó/opcional).
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¿Cuál es el propósito del viaje que está 
realizando en este momento?6

¿Dónde se originó el viaje que está realizando? Puede indicar la 
dirección exacta, una intersección o lugar de interés cercano

¿Dónde finalizará el viaje que está realizando? Puede indicar la 
dirección exacta, una intersección o lugar de interés cercano

Cuando se traslada en transporte público, 
¿cómo realiza este viaje?

a)  Utilizo solo bus

b)  Utilizo una combinación de bus y bicicleta pública

c)  Utilizo una combinación de bus y bicicleta propia

d)  Utilizo solo metro

e)  Utilizo una combinación de metro y bicicleta pública

f)  Utilizo una combinación de metro y bicicleta propia

g)  Utilizo una combinación de bus y metro

h)  Utilizo una combinación de bus, metro y bicicleta pública

i)  Utilizo una combinación de bus, metro y bicicleta propia

j)  Utilizo una combinación de bus y taxi colectivo, taxi o auto

k)  Utilizo una combinación de metro y taxi colectivo, taxi o auto

l)  Utilizo una combinación de bus, metro y taxi colectivo, taxi o auto

m)  Utilizo otra combinación (indique cual)

La mayoría de viajes de la semana pasada los realizó:

a)  Solo

b)  Acompañado por uno o más adultos

c)  Acompañado por uno o más niños

d)  Acompañado por uno o más adultos mayores

e)  Otra opción (especifique)

6 Esta pregunta también podría brindar información sobre el abanico de propósitos/motivos de viaje (principales y secundarios) si 

hay una muestra controlada por cuotas o representativa.
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¿Cómo calificaría el servicio de transporte público?

Escoger sólo uno. Leer opciones de ser necesario.

a)  Muy bueno

b)  Bueno

c)  Regular

d)  Malo

e)  Muy malo

f)  No sabe/No contesta

¿Preferiría hacer este viaje en otro modo de transporte? ¿Cuál?

Escoger sólo uno.

a)  No

b)  Sí, en automóvil

c)  Sí, en metro

d)  Sí, en bus

e)  Sí, en taxi

f)  Si, en UBER/otro servicio privado con acceso por medio de aplicaciones móviles7

g)  Sí, en bicicleta8

h)  Sí, a pie

i)  Sí, otro (especifique)

¿Por qué preferiría hacerlo en este modo?

Escoger hasta tres opciones. Leer opciones de ser necesario

a)  Es más rápido

b)  Es más cómodo

c)  Es más barato

7 Una hipótesis es que las mujeres serán las mayores usuarias de la movilidad compartida. Entender si usar UBER más que los hom-

bres, sería interesante para futuras intervenciones.

8 Incluir bicicleta publica si existe programa en ciudad.
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d)  Es puntual

e)  Tiene un mejor nivel social

f)  Es menos probable sufrir un accidente

g)  Es menos probable ser víctima de acoso sexual

h)  Es menos probable sufrir un delito

i)  Es mejor para el medio ambiente

j)  Otro – especifique

¿Que impide que usted cambie del modo de 
transporte actual al modo que preferiría?9

a)  El costo

b)  El tiempo de viaje

c)  No está disponible en mi zona de residencia/principal actividad

d)  La incomodidad

e)  La inseguridad

f)  Otro (especifique)

9 No está en encuestas originales. Se incorporó como una alternativa para conocer el “tipping-point” de cuando un usuario se 

podría pasar a otro modo.

Percepciones y experiencias de seguridad

Evalúe QUÉ TAN DE ACUERDO está con lo siguiente:

Marque con una X 5 = Muy de acuerdo, 1 = Muy en desacuerdo

El transporte público:

a) Es rápido 5 4 3 2 1

b) Es cómodo 5 4 3 2 1

c) Es barato 5 4 3 2 1

d) Es seguro contra asaltos o robos 5 4 3 2 1

e) Es seguro contra el acoso sexual 5 4 3 2 1
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Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

¿Qué aspectos le generan inseguridad al 
viajar en transporte público?

Escoger hasta tres opciones. Mostrar opciones a la gente de ser necesario

a)  Ninguno

b)  Poca o mucha gente en el bus o estación

c)  La caminata hacia el paradero o estación de Metro

d)  Las condiciones en las que espero bus o metro (entorno, iluminación, limpieza u 

otro)

e)  Actos de acoso de algún desconocido

f)  Palabras de acoso de algún desconocido

g)  Viajar solo, sin una compañía

h)  La vulnerabilidad de viajar con un niño o adulto mayor

i)  Viajar sin luz de día

j)  Riesgo de caída o golpes (por presencia de gradas, rampas, altura del bus, espacio 

entre el bus y la plataforma)

k)  Presencia de vendedores ambulantes o gente que pide dinero

l)  Otros

¿En qué momento del viaje se siente más inseguro?

a)  La caminata hacia o desde la estación de transporte público (bus, tren, etc.)

b)  Las condiciones en las que espera el bus (entorno, iluminación, limpieza u otro)

c)  Durante el viaje (dentro del bus)
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Guía para implementación de las encuestas de interceptación

Durante los últimos 12 meses ha visto y/o 
experimentado alguna de estas situaciones:

Marque con una X (puede elegir las dos opciones visto y experimentado)

SITUACIÓN VISTO EXPERIMENTADO

Una persona que se insinúa o mira fijamente 1 2

Una persona diciendo palabras obscenas/groseras 1 2

Una persona realizando manoseo y/o apoyo sobre el 
cuerpo de carácter sexual

1 2

Una persona tomando fotos al cuerpo de otro/a sin su 
consentimiento

1 2

Un pasajero exhibiendo o manipulando sus genitales 1 2

Sintió que una persona la/lo perseguía 1 2

Acoso sexual/violación 1 2

Robo/hurto sin armas, sin violencia o intimidación 1 2

Asalto/robo sin armas, con violencia o intimidación 1 2

Asalto/robo con armas 1 2

No he visto y/o experimentado ninguna de las anteriores 
(saltar las 2 siguientes preguntas)

3 3

En general, ¿cómo reacciona usted ante estos casos?

Escoger hasta tres opciones. Leer opciones de ser necesario

a)  No avisa o no hace nada

b)  Toma alguna acción o actúa contra el agresor (golpe, grito, silbido)

c)  Avisa de lo sucedido a alguna autoridad o al chofer

d)  Avisa a otros pasajeros

e)  Realiza una denuncia
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En caso de dar aviso, ¿generalmente cuál ha 
sido las reacciones de las personas?

Escoger hasta dos opciones

a)  Se involucraron acompañando a la víctima

b)  Se involucraron actuando frente al agresor

c)  No se involucraron (no actuaron)

¿Cómo han influenciado estas experiencias 
en su comportamiento al viajar?

Escoger hasta tres opciones. Mostrar opciones a la gente de ser necesario.

a)  No ha influenciado

b)  Ha afectado su decisión de realizar un viaje

c)  Ha cambiado de horario y/o evita viajar en la noche

d)  Ha cambiado de ruta y/o evita caminar por ciertas calles

e)  Ha reducido el uso de transporte público

f)  Ha cambiado de modo de transporte (bus, tren, taxi, bicicleta pública o propia, 

caminar, etc.)

g)  Se mueve principalmente en su barrio, donde conoce la gente y es conocido/a

h)  Prefiere moverse en automóvil propio

i)  Evita viajar sola/o

j)  Presta más atención al entorno y a otros pasajeros

k)  Lleva un objeto de defensa personal (gas pimienta, objeto punzante)

l)  Otros
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Guía para implementación de las encuestas de interceptación

Propuestas y denuncias

10 Adaptar al contexto local. Se incluyeron algunas opciones que resultaron de los grupos focales en las ciudades para su considera-

ción.

11 Incluir si tienen número de atención para casos de acoso o violencia de género en general o un programa especial para situaciones 

de acoso en el transporte público.

Para mejorar la situación, ¿qué acciones 
deberían implementarse?10

Escoger hasta tres opciones. Mostrar opciones a la persona.

a)  Equipo de cámaras y monitoreo en buses, estaciones, etc.

b)  Mayor personal femenino en el transporte

c)  Mejorar iluminación en paradas

d)  Mayor control policial o personal de seguridad

e)  Campañas de comunicación

f)  Ventanilla para denunciar en estaciones principales

g)  Opción para denunciar por internet y/o aplicación móvil

h)  Opción para denunciar por teléfono

i)  Leyes que protejan a la víctima y sanciones más estrictas

j)  Otro (especifique)

¿Conoce usted cómo denunciar el acoso en el transporte público?

a)  Sí

b)  No

¿Has escuchado de las cabinas Cuéntame?11

a)  Sí

b)  No
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Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

Características sociodemográficas12

12 Para las primeras 5 preguntas utilizar categorías similares a las del Censo Nacional de Población para realizar controles estructu-

rales y/o comparaciones.

13 Adaptar al contexto local

Género del informante: No preguntar, elegir por observación.

a)  Femenino

b)  Masculino

c)  Otro, especificar por favor

¿Cuántos años cumplidos tiene?

Preguntar directamente o estimar con base en observación.

a)  18-25 años

b)  26-40 años

c)  41-60 años

d)  Más de 60 años

¿Cuál es su nivel de estudios?13

Escoger sólo uno.

a)  Primaria incompleta (educación básica media hasta 9no de básica)

b)  Primaria completa (educación básica media hasta 9no de básica)

c)  Secundaria incompleta (1ero-3ero bachillerato, 4to, 5to, 6to curso)

d)  Secundaria completa (1ero-3ero de bachillerato, 4to, 5to, 6to curso)

e)  Universitaria o tecnológica incompleta

f)  Universitaria o tecnológica completa

g)  Postgrado (magíster, doctorado o equivalente)
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Guía para implementación de las encuestas de interceptación

¿Cuál es su ocupación PRINCIPAL?

Escoger sólo uno. Leer opciones de ser necesario.

a)  Trabajador/a en relación de dependencia

b)  Trabajador/a autónomo o independiente

c)  Estudiante

d)  Ama/o de casa

e)  Desempleada/o

f)  Pensionista o jubilado/a

g)  Otro (especifique).

¿Cuántas personas viven habitualmente en su hogar, 
(más de seis meses) incluyéndose usted?14

¿Cuál es el ingreso promedio de su hogar?

(total de todos los miembros) Leer opciones.

a)  0 – 300 USD

b)  301 – 600 USD

c)  601 – 900 USD

d)  Más de 900 USD

e)  No sabe/no contesta

¿Posee usted un teléfono celular desde el cual puede 
navegar en internet y usar aplicaciones?

a)  Sí

b)  No

c)  No tiene celular

14 Se recomienda incluir una pregunta sobre estado civil y si tienen hijos o dependientes. De nuevo, daría mucha información para 

cruzar con el tema de la movilidad del cuidado.
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Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

¿Qué aplicaciones utiliza con mayor frecuencia desde su celular?

Escoger hasta tres opciones.

a)  Navegador de internet

b)  Facebook

c)  WhatsApp

d)  Twitter

e)  Correo electrónico

f)  Instagram

g)  Aplicaciones de juegos

h)  Aplicación de transporte local15

i)  Otro – especifique

¿En qué sector vive?

Escoger sólo uno.

a)  Norte (desde la Av. Orellana hacia el norte)

b)  Sur (desde el Panecillo hacia el sur)

c)  Centro (desde la Av. Orellana hasta el Pancillo)

d)  Valle de Tumbaco

e)  Valle de los Chillos

f)  Otro

15 Incluir si hay aplicación móvil de la ciudad o de terceros (ej. Moove it, Waze, Uber, etc.).
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Guía para implementación de las encuestas de interceptación

¿Le interesaría participar en un grupo focal sobre 
este tema? Usted recibiría una compensación 
por el tiempo que nos ayudaría.

Entregar hoja con datos del proyecto.

a)  Sí: (Nombre completo; Teléfono)

b)  No

c)  No aplica (si identificamos que la persona no tiene predisposición)

¡Muchas gracias por su tiempo!

Metadatos de la encuesta

Encuesta nº; Nombre encuestador.

Información general de la metodología de Ella se mueve segura:

• La metodología proviene del proyecto investigativo internacional desarrollado 

simultáneamente en Buenos Aires, Quito y Santiago de Chile. Dicho proyecto fue 

financiado por CAF y la Fundación FIA.

• El objetivo del proyecto es evaluar la percepción de los ciudadanos (en particular 

mujeres) respecto al sistema de transporte público, abordando temas de seguridad 

ciudadana y violencia de género.

• Se realizaron encuestas, entrevistas y grupos focales para levantar datos cualitativos.

• Los resultados del estudio se usarán para incidir en la política pública y ayudar a los 

operadores del transporte a mejorar las condiciones de viaje.

• También se pretende generar una mayor conciencia con respecto al tema de violen-

cia de género dentro de la sociedad.

• Observaciones:
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Metodología para la realización de entrevistas en profundidad

Las entrevistas en profundidad son una de las técnicas cualitativas de investigación social 

que permite captar, a través de las expresiones de los entrevistados, la riqueza de los sig-

nificados, perspectivas, interpretaciones y clasificaciones sobre un fenómeno.

En particular y en el marco del Proyecto Ella se mueve segura, las entrevistas permitieron, 

por medio de un acercamiento en profundidad ilustrar la información que fue obtenida a 

través de la revisión de literatura y generar un contrapunto respecto de datos secundarios 

y los obtenidos por medio de otras técnicas de levantamiento de información. Así como 

también de manera general permitirán indagar sobre los posicionamientos y opiniones 

respecto de la problemática de los actores sociales entrevistados según cada uno de sus 

roles e inserciones institucionales.

OBJETIVO GENERAL

Conocer la visión y opinión de especialistas, tomadores de decisión y líderes de organiza-

ciones de la sociedad civil y/o de empresas respecto de la situación de la seguridad en el 

transporte para las mujeres y sus posibles causas e indagar sobre iniciativas pasadas, pre-

sentes y/o futuras orientadas a mejorar esta situación, profundizando en la opinión acerca 

de estas experiencias y cuál es/sería el rol de cada sector involucrado en la problemática 

(público, privado, academia, sociedad civil).

OBJETIVOS ESPECÍFICOS:

• Explorar sobre qué conceptos se consideran parte del paraguas del acoso/violencia/

discriminación hacia las mujeres en las ciudades y en particular en el espacio/trans-

porte público.

• Profundizar en las opiniones de cada perfil de actor involucrado sobre la situación 

actual de la seguridad en el transporte público para las mujeres.

Anexo 5. Metodología para la realización 
de entrevistas en profundidad
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Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

• Indagar sobre el impacto de otras variables socioeconómicas y demográficas en esta 

situación entre las mujeres y las diferencias respecto de los hombres y las distintas 

tipologías.

• Conocer la opinión de los diversos perfiles de actores sobre los impactos y condicio-

namientos que genera esta situación para la accesibilidad y el acceso de las mujeres 

a las oportunidades que brinda la ciudad.

• Indagar sobre la relación e incidencia de los factores del sistema de transporte en la 

situación de mayor vulnerabilidad para las mujeres en el uso del transporte público.

• Explorar sobre el marco de posibilidad y líneas causales de la problemática.

• Indagar el conocimiento y opiniones sobre experiencias pasadas, presentes y/o futu-

ras de acciones/proyectos orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación.

• Conocer qué perfil de actores se considera relevante vincular para dar respuesta in-

tegral a esta problemática, especialmente conocer la visión sobre el rol de la ciuda-

danía.

• Indagar sobre visiones a futuro sobre un transporte público seguro para mujeres y 

para toda la ciudadanía en general.

• Explorar sobre líneas acción potenciales para acciones/proyectos orientados a mejo-

rar/cambiar/abordar esta situación.

DISEÑO DE LAS ENTREVISTAS

Los cuatro tópicos de estudio a indagar, propuestos a priori son:

1 2 3 4

Problemática: Estado actual 
/ situación de acoso / vio-
lencia / discriminación hacia 
las mujeres en el transporte 
público.

Experiencias/acciones Pa-
sadas, presentes, futuras 
para mejorar / cambiar / 
abordar esta situación

Rol / posicionamiento de los 
actores clave para brindar 
soluciones integrales

Visión a futuro: un transpor-
te público para las mujeres

A partir de estos tópicos se elaboró la Guía de Pautas que cuenta con una mínima variación 

en la redacción de las preguntas, dependiendo del perfil de los entrevistados.
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Metodología para la realización de entrevistas en profundidad

GUÍA DE PAUTAS

Organizaciones de la sociedad civil

(i). Podrías decirme tu nombre, cargo/rol, antigüedad en esta organización

(ii). ¿Cómo nació su interés de trabajar en estos temas vinculados con las mujeres, la 

perspectiva de género? Indagar en motivaciones, experiencias

PROBLEMÁTICA

(iii). ¿Cómo describiría Ud. la situación de las mujeres que se trasladan en transporte 

público? ¿Considera que hay alguna diferencia respecto de la situación de los varones 

que utilizan el transporte público?

(iv). ¿Qué tanto cree que se preocupan las mujeres por su seguridad al viajar en trans-

porte público?

(v). ¿Cree Ud. que esta situación condiciona a las mujeres, su movilidad y el acceso a 

las diversas actividades/servicios/oportunidades de la ciudad? ¿Cómo? ¿Por qué? Inda-

gar si perciben diferencias por tipologías de territorio, condiciones socioeconómicas, 

edad, ocupación, maternidad, etc.

(vi). En su opinión, ¿qué factores inciden en la inseguridad (y la percepción de inse-

guridad) de las mujeres en el transporte público? (temas técnicos, operativos, organi-

zativos, diseño, procedimiento de denuncia y confianza en las autoridades).

(vii). ¿Cuáles cree Ud. que son las causas de que ocurran este tipo de situaciones?

EXPERIENCIAS

(viii). ¿Conoce si se han implementado proyectos/acciones/iniciativas desde su orga-

nización orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación? ¿Cuáles? Indagar so-

bre: origen, iniciativa, objetivos del proyecto, año de inicio y finalización, vigencia, 

beneficiarios, resultados e impacto.

(ix). Y éstos ¿tuvieron como objetivo atender la situación de inseguridad en el trans-

porte público / espacio público o es un impacto derivado?

(x). ¿Conoce sobre proyectos/acciones/iniciativas implementados en la ciudad/ otras 

ciudades/municipios orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación? ¿Y ante-

cedentes normativos, legales, procedimientos de denuncia, etc. vinculados a la temá-

tica? ¿Cuáles? Indagar opinión.

(xi). ¿Cómo considera que debiera abordarse esta problemática? ¿Desde qué sectores/

áreas/perfiles?



 E
SM

S 
—

 2
10

Ella se mueve segura 
Un estudio sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte público en tres ciudades de América Latina

ROLES

(xii). ¿Cuál debería ser el rol de esta organización/sociedad civil frente a esta proble-

mática? (o de la sociedad civil en general)

(xiii). ¿Y cuál cree que debería ser el rol de la ciudadanía?

A FUTURO

(xiv). ¿Cómo considera que debiera ser un transporte público seguro para las mujeres?

(xv). ¿Tienen en esta área/departamento/instituto proyectos/acciones/iniciativas en 

agenda vinculados con esta problemática que se vayan a implementar a futuro? In-

dagar.

(xvi). Si pudiera usted hacer algo directamente para mejorar la situación, ¿qué haría?

Sector Público y sector privado

(i). Podrías decirme tu nombre, cargo/rol, antigüedad en este rol

(ii). ¿Cómo nació su interés de trabajar en estos temas vinculados con las mujeres u 

la perspectiva de género? Indagar en motivaciones y experiencias

PROBLEMÁTICA

(iii). ¿Cómo describiría Ud. la situación de las mujeres que se trasladan en transporte 

público? ¿Considera que hay alguna diferencia respecto de la situación de los hombres 

que utilizan el transporte público?

(iv). ¿Qué tanto cree que se preocupan las mujeres por su seguridad al viajar en trans-

porte público?

(v). ¿Cree Ud. que esta situación condiciona a las mujeres, su movilidad y el acceso a 

las diversas actividades/servicios/oportunidades de la ciudad? ¿Cómo? ¿Por qué? Inda-

gar si perciben diferencias por tipologías de territorio, condiciones socioeconómicas, 

edad, ocupación, maternidad, etc.

(vi). En su opinión, ¿qué factores inciden en la inseguridad (y la percepción de inse-

guridad) de las mujeres en el transporte público? (Temas técnicos, operativos, orga-

nizativos, diseño, procedimiento de denuncia y confianza en las autoridades).

(vii). ¿Cuáles cree Ud. que son las causas de que ocurran este tipo de situaciones?

EXPERIENCIAS Y ACCIONES

(viii). ¿Se han implementado proyectos/acciones/iniciativas desde el municipio como 
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legislador-a desde la empresa orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación? 

¿Cuáles? Indagar sobre: origen, iniciativa, objetivos del proyecto, año de inicio y fi-

nalización, vigencia, presupuesto estimado y línea de origen, beneficiarios, área ins-

titucional que lo implementa, perfiles profesionales involucrados y participación ciu-

dadana.

(ix). ¿Y estos tuvieron como objetivo atender la situación de inseguridad en el trans-

porte público espacio público o es un impacto derivado?

(x). ¿Conoce sobre proyectos/acciones/iniciativas implementados en otras ciudades/

municipios orientados a mejorar o cambiar esta situación? ¿Y antecedentes norma-

tivos, legales, procedimientos de denuncia, etc. vinculados a la temática? ¿Cuáles? 

Indagar opinión.

(xi). ¿Cómo considera que debiera abordarse esta problemática? ¿Desde qué sectores/

áreas/perfiles?

ROLES

(xii). ¿Cuál considera que es/debe ser el rol de esta entidad frente a esta problemática?

(xiii). ¿Y cuál cree que debería ser el rol de la ciudadanía?

A FUTURO

(xiv). ¿Cómo considera que debiera ser un transporte público seguro para las mujeres?

(xv). ¿Tienen en la entidad proyectos/acciones/iniciativas en agenda vinculados con 

esta problemática que se vayan a implementar a futuro? Indagar.

(xvi). Si pudiera usted hacer algo directamente para mejorar la situación, ¿qué haría?

Academia

(i). Podrías decirme tu nombre, cargo/rol, antigüedad en la organización, perfil pro-

fesional, áreas de interés

(ii). ¿Cómo nació su interés de trabajar en estos temas vinculados con las mujeres y la 

perspectiva de género? Indagar en motivaciones y experiencias

PROBLEMÁTICA

(iii). ¿Cómo describiría Ud. la situación de las mujeres que se trasladan en transporte 

público? ¿Considera que hay alguna diferencia respecto de la situación de los hombres 

que utilizan el transporte público?
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(iv). ¿Qué tanto cree que se preocupan las mujeres por su seguridad al viajar en trans-

porte público?

(v). ¿Cree Ud. que esta situación condiciona a las mujeres, su movilidad y el acceso a 

las diversas actividades/servicios/oportunidades de la ciudad? ¿Cómo? ¿Por qué? Inda-

gar si perciben diferencias por tipologías de territorio, condiciones socioeconómicas, 

edad, ocupación, maternidad, etc.

(vi). En su opinión, ¿qué factores inciden en la inseguridad (y la percepción de inse-

guridad) de las mujeres en el transporte público? (temas técnicos, operativos, organi-

zativos, diseño, procedimiento de denuncia y confianza en las autoridades).

(vii). ¿Cuáles cree Ud. que son las causas de que ocurran este tipo de situaciones?

EXPERIENCIAS Y ACCIONES

(viii). ¿Conoce si se han implementado proyectos/acciones/iniciativas desde su orga-

nización orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación? ¿Cuáles? Indagar so-

bre: origen, iniciativa, objetivos del proyecto, año de inicio y finalización, vigencia, 

beneficiarios, resultados e impacto.

(ix). Y éstos ¿tuvieron como objetivo atender la situación de inseguridad en el trans-

porte público espacio público o es un impacto derivado?

(x). ¿Conoce sobre proyectos/acciones/iniciativas implementados en la ciudad/ otras 

ciudades/municipios orientados a mejorar/cambiar/abordar esta situación? ¿Y ante-

cedentes normativos, legales, procedimientos de denuncia, etc. vinculados a la temá-

tica? ¿Cuáles? Indagar opinión.

(xi). ¿Cómo considera que debiera abordarse esta problemática? ¿Desde qué sectores/

áreas/perfiles?

ROLES

(xii). ¿Cuál debería ser el rol de la Academia frente a esta problemática?

(xiii). ¿Y cuál cree que debería ser el rol de la ciudadanía?

A FUTURO

(xiv). ¿Cómo considera que debiera ser un transporte público seguro para las mujeres?

(xv). ¿Tienen en esta área/departamento/instituto proyectos/acciones/iniciativas en 

agenda vinculados con esta problemática que se vayan a implementar a futuro? In-

dagar.

(xvi). Si pudiera usted hacer algo directamente para mejorar la situación, ¿qué haría?
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El estudio Ella se mueve segura tuvo lugar entre octubre de 2016 y diciembre de 2017. 

Este periodo (poco más de 12 meses) es bastante corto, pero aún así, ha habido impactos 

notables en las ciudades y en algunos casos a nivel nacional. A esto ha contribuido el alto 

perfil y la credibilidad de FIA Foundation y CAF, en especial para generar apoyo e interés 

en las ciudades, no solo con las ciudades principales del proyecto sino también con otras. 

Las ONG y organizaciones de la sociedad civíl que actualmente trabajan en temas com-

plementarios también han notado este trabajo y fue impresionante observar que varias de 

ellas asistieron a los seminarios y talleres internacionales, cubriendo sus propios costos, 

para aprender más. Los esfuerzos continúan para asegurar que estos contactos se nutran 

y, de ser posible, se coordine trabajo futuro.

DESARROLLO DE CAPACIDADES LOCALES 

La participación en este estudio ha aumentado notablemente las capacidades locales en 

cuanto a género y transporte urbano en las tres ciudades. Esto ha impactado en mayor 

medida a investigadores jóvenes y de post-grado, y la oportunidad de trabajar con otros ha 

expandido este conocimiento, logrando posicionar estos temas como importantes y a las 

organizaciones asociadas con los equipos locales de trabajo como expertas. Adicionalmen-

te, y en particular en Chile, este estudio ha suscitado mayor discusión y el reconocimiento 

entre los ingenieros de transporte y otras profesiones estratégicas en la academia, de que 

el transporte no es neutral al género, y que esto no solo es un gran problema, sino que es 

una oportunidad significativa para construir sistemas de transporte sostenible con base en 

mayor justicia y equidad de género. Esto incluye nuevos cursos y una perspectiva de género 

en el nuevo reporte anual de justicia en el transporte, que está siendo desarrollado por CE-

DEUS/PUC (Chile). También hubo interés general en aprender más sobre herramientas para 

resolver problemas relacionados al género por parte de Buenos Aires y Santiago, e integrar 

la sensibilidad al género en las fases relevantes de planeación, operación, diseño y otras.

Anexo 6. Primeras indicaciones del 
impacto del estudio (2018)
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Adicionalmente, el estudio ha tenido impacto sobre las políticas en Buenos Aires. La Secre-

taría de Transporte de la Ciudad de Buenos Aires ha creado un plan de género y transporte 

usando los resultados de Ella se Mueve Segura, así como de otras fuentes sobre temas de 

mujeres y movilidad como base para tomar acción. El Ministerio de Transporte de Argentina 

también ha aumentado su compromiso con brindar transporte sensible al género a través de 

la introducción de la perspectiva de género en los proyectos de planeación de transporte. Así, 

se están llevando a cabo los temas de género que ahora se consideran a nivel nacional y de 

ciudad en cuanto a la planeación del transporte y varias intervenciones (tales como cámaras 

de seguridad en los buses, capacitación, protocolos de atención y recolección de datos).

La investigación Ella se mueve segura también profundizó en el entendimiento de la recolec-

ción de datos para reflejar las necesidades de género. Algunos ejemplos incluyen aumentar el 

uso de datos desagregados disponibles en Buenos Aires y un análisis más profundo de la en-

cuesta origen-destino de Santiago, que reveló niveles altos, pero rápidamente decrecientes 

de sostenibilidad en el transporte, con más de dos tercios de los viajes diarios en combina-

ciones de caminata-bicicleta-bus. Las mujeres representan un número desproporcionada-

mente alto de los viajes a pie y su radio de acción comúnmente está restringido a sus propios 

vecindarios. Los equipos de trabajo creen que este comportamiento no es único de Santiago 

y puede ser un área interesante para continuar investigando.

La intención claramente manifestada de cambiar de modo de transporte a la primera opor-

tunidad refleja los problemas de seguridad y acoso sexual en el transporte público, ya sea 

metro o bus, y en el viaje desde y hacia paraderos y estaciones. En Buenos Aires, el equipo 

de Ella se mueve segura ha recibido apoyo para el desarrollo de una encuesta para usuarios 

de bicicleta en la Ciudad de Buenos Aires por parte de una organización de la sociedad civil, 

Ciclofamilia, que les permitirá caracterizar el perfil del ciclista.

A todos los seminarios asistieron actores locales incluyendo varios funcionarios de gobiernos 

locales y nacionales, agencias de seguridad, académicos y ONG organizaciones de la sociedad 

civil que trabajan en género y transporte, o solamente un aspecto de estos, así como los equi-

pos de estudio de cada ciudad. El hecho de que hubiera presencia de expertos e investigado-

res internacionales y de que hubo bastante diálogo e intercambio ha ayudado a aumentar el 

compromiso y el entendimiento de este tema a nivel local. Es muy pronto para saber si esto 

ha influenciado las políticas locales, pero hay indicaciones de que este es el caso.
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El rol del Consejo Asesor en promover la apropiación e interés local en el estudio ha sido 

crucial y se considera un elemento clave para trabajo futuro en las tres ciudades. En Quito, 

el impacto a nivel nacional de la conferencia internacional de mayo de 2017, que recibió 

cobertura de dos artículos en la prensa nacional, y la participación de políticos de alto 

nivel (concejales) de ciudades como Ibarra, Latacunga, Ambato y Cuenca – cuatro de las 

ciudades más importantes en las montañas centrales de Ecuador, fue notable. Este im-

pacto también fue positivo dado que los participantes intercambiaron contacto y crearon 

una red informal de comunicación sobre el proyecto Ella se mueve segura y muchas otras 

iniciativas.

La colaboración cercana entre las ciudades también ha impulsado las capacidades lo-

cales. Un ejemplo de esto incluye el interés del equipo de la Subsecretaría de Movilidad 

Sostenible y Segura del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires en la información sobre la 

experiencia de Bájale al acoso en Quito y otras acciones implementadas en otras ciudades 

de Argentina, así como en otras regiones del mundo. El objetivo es conocer a profundi-

dad estas medidas para poder desarrollar y gestionar soluciones de mejor manera para 

la Ciudad de Buenos Aires. Ha habido mucho interés en el ejemplo de Transantiago y el 

premio a la mejor conductora de bus elegida por el público, cómo interactuar con los ope-

radores de transporte privados, e intercambios sobre qué tipo de medidas pueden ayudar 

a incrementar el interés en incluir perspectivas de género (capacitación y contratación de 

mujeres). Esto ha venido de Quito, Buenos Aires, Rosario y Ciudad de México. 

Los contactos generados con la Dirección de Transporte y Telecomunicaciones de la De-

fensoría del Pueblo de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires también están ayudando al 

equipo directivo a desarrollar su agenda de género y transporte. El equipo de Buenos 

Aires también está al tanto del interés del Programa Interdisciplinario de la Universidad 

de Buenos Aires sobre Transporte (PIUBAT), que está empezando a trabajar en las bases 

de datos de SUBE (Sistema Único de Boleto Electrónico) para incorporar la perspectiva de 

género y también está progresando en la realización de un video, que integra temas de 

transporte y género. Se ha expresado la voluntad de trabajar en conjunto con el equipo 

ESBA AMBA.
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PROFUNDIZAR LOS CONTACTOS CON 

INSTITUCIONES LOCALES Y NACIONALES 

Las tres ciudades, en diferentes grados, han profundizado sus contactos con actores locales y 

nacionales interesados y/o responsables por los temas de mujeres, transporte y sostenibili-

dad. El Laboratorio de Cambio Social (Chile) ha sido invitado para generar una nueva sección 

relacionada con el transporte urbano (por primera vez) en el Plan de Acción Nacional sobre 

género, desarrollado en 2017 y con vigencia por los próximos 10 años.

En los tres países ha habido altos niveles de interés por parte de otras ciudades. En Argentina, 

en particular, se ha visto un fuerte interés por parte de ciudades secundarias, en especial Ro-

sario. Esto ha sido un proceso bidireccional pues hay varios aspectos que Rosario ha abordado 

y de los cuales Buenos Aires puede aprender, y viceversa. Más allá de Santiago, los métodos y 

lecciones de Ella se mueve segura y los temas relacionados con género se pueden integrar en 

un nuevo plan regional de transporte público (Temuco-Padre Las Casas, Región de la Arau-

canía, Chile).

De la misma manera, en Ecuador, la Subsecretaría de Transporte Terrestre del Ministerio de 

Transporte está generando un equipo que está interesado en replicar la metodología basada 

en la experiencia de Ella se mueve segura. El proyecto también se presentó en la ciudad de 

Cuenca, frente a representantes del Concejo Municipal, funcionarios públicos y activistas de 

la ciudad. Esto ha generado consciencia y los participantes esperan los resultados del estudio.

En Buenos Aires, las entrevistas en profundidad con actores sociales clave y, en particular, las 

discusiones con representantes de los sectores público y privado, la academia y la sociedad 

civil dentro y fuera del Consejo Asesor, ayudaron a conectar las distintas áreas de programa 

existentes: transporte y movilidad, género y seguridad.

El equipo de Ella se mueve segura en Buenos Aires tuvo una reunión con el equipo de Esta-

dística y Relaciones Ciudadanas del Ente de la Movilidad de Rosario (EMR) para compartir los 

enfoques metodológicos que se usaron y los resultados obtenidos en el estudio del AMBA. El 

equipo del EMR continuó trabajando y avanzando en generar información a partir de fuentes 

disponibles: Encuesta de Origen Destino (EOD, 2008) y las Encuestas Permanentes a Pasaje-

ros (EPP), considerando las diferencias entre patrones de movilidad de hombres y mujeres. El 

equipo del EMR considera este trabajo como un primer paso para iniciar el análisis de movi-

lidad con perspectiva de género.
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PUBLICACIONES CON INFLUENCIA SOBRE POLÍTICAS

La publicación de Ella se mueve segura, que documenta la magnitud del acoso sexual en 

el transporte público y cómo este afecta a las mujeres y hombres de distintas edades y 

condiciones sociales, tiene potencial para servir de insumo para políticas y cambios. Otras 

publicaciones de alto nivel y de tipo académico, medios digitales y otros, están en pre-

paración. En particular, esto ha permitido que los investigadores usen este estudio para 

desarrollar, escribir y coescribir artículos para publicación. Adicionalmente, el conjunto 

de herramientas y el material relacionado se resaltarán en varias plataformas de cono-

cimiento, una en conexión con el Laboratorio de Cambio Social (Chile) y también se ha 

utilizado para actualizar el Módulo de GIZ sobre transporte urbano y género (Allen, 2018), 

con un webinar complementario y su presentación asociada.

El equipo de Ella se mueve segura en Buenos Aires ha estado en contacto con miembros 

de organizaciones de la sociedad civil de La Paz, Bolivia, quienes tuvieron conocimiento 

del proyecto a través de una de las expertas en género entrevistadas durante la encuesta 

cualitativa. Se generaron enlaces también con colaboradores de Provías Descentralizado, 

el Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Perú y una experta en temas de género 

vinculada al GenderLab del BID. El equipo también pudo generar enlaces con el equipo 

del proyecto Políticas públicas en un contexto de marginalización social. Se llevó a cabo 

una aproximación al análisis de capacidades estatales y equidad de género en la región 

metropolitana en conjunto con la Universidad de Buenos Aires, la Universidad Nacional de 

San Martín y el Equipo Latinoamericano de Justicia y Género (ELA). Se planea una reunión 

entre los equipos para darle continuidad a la colaboración mutua.

En el caso de Chile, la mayoría de los debates, construcción de políticas y planeación alre-

dedor de las mujeres y el género se había enfocado previamente en la violencia doméstica 

y los derechos reproductivos. Había poca conciencia sobre los temas de ciudad y territorio, 

y cómo reforzaban o tenían el potencial de romper los patrones existentes de exclusión de 

género y violencia contra las mujeres. Como parte de la investigación del equipo de Chile, 

se pudo conectar y encontrar una serie de recursos significativos con lo siguiente:

• Estudios y estadísticas básicas de género del Servicio Nacional de la Mujer 

(SERNAM-EG), que ahora se ha convertido en el Ministerio de la Mujer y la Equidad 

de Género;
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• Estudios básicos de Comunidad Mujer, un grupo no partidista de mujeres que desa-

rrolla algunos de los mejores estudios de género desde una perspectiva de política 

pública;

• Encuestas electrónicas y otra información recolectada por el Observatorio Contra el 

Acoso Callejero (OCAC), una organización de la sociedad civil contra el acoso sexual 

de las mujeres en el espacio público, incluyendo el transporte.

El proyecto también ayudó a profundizar la colaboración con las organizaciones ciudada-

nas y tres ministerios nacionales: el Ministerio de la Mujer, el Ministerio de Transporte, 

el Directorio de Transporte Público Metropolitano de Santiago (DPTM), y las autoridades 

regionales de planeación de transporte de Temuco-Padre Las Casas.

En Santiago, el trabajo de la nueva línea de BRT Alameda Providencia, fue influenciado 

por el estudio aún en la etapa de diseño; y en Temuco, se convirtió en un tema transversal 

en el nuevo plan de transporte, desarrollado a través de participación ciudadana con las 

autoridades regionales de transporte. Una encuesta electrónica en la ciudad identificó ni-

veles significativos de discriminación con base en género, discapacidades y raza (personas 

nativas), y los objetivos del plan regional de transporte requerían medidas específicas de 

transporte para reducir y eventualmente eliminar la discriminación y lograr la inclusión.

En El Bosque, el estudio ha enriquecido el trabajo en curso sobre un programa de rutas a 

la escuela, fomentando enlaces con el centro de mujeres y el gobierno municipal, y ayu-

dando a desarrollar nuevas herramientas y enfoques para cuestionar y redefinir los roles 

de género: visitas de planeadores de transporte y mujeres conductoras de buses, visitas al 

centro de operaciones de Transantiago, mecánica para bicicletas y un mejor entendimien-

to de por qué el transporte público es bueno para la ciudad y para movilizar a las personas.

Transantiago ha ofrecido a la escuela en la que se desarrolló este programa y a la comu-

nidad circundante la oportunidad de diseñar cuatro paraderos de bus, usando temas desa-

rrollados por los niños (desde pre-kinder hasta grado octavo). Este programa terminó en 

2017 con una guía completa para profesores y un curriculum integral, disponible para ser 

usado por otras escuelas y, eventualmente, por funcionarios del sector educativo, salud y 

género para su trabajo a lo largo del país.
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PROMOCIÓN Y AUMENTO DE LA VISIBILIDAD DE ESTE TEMA

Todos los equipos de trabajo y coordinadores han sido invitados a dar presentaciones en 

varios seminarios y eventos. Estos han incluido eventos internacionales como la Cumbre 

Internacional de Transporte de la OCDE (Leipzig 2016 y 2017), talleres del Transportation 

Research Board (TRB) 2017 (Washington), Women on the Move (la primera conferencia 

internacional sobre mujeres y transporte en Delhi, India), un evento de ONU Mujeres y 

el BID en México, Scientists for Cycling/Velo-City (Holanda, junio de 2017), el evento 

preparatorio sobre género para el Foro Mundial de la Bicicleta (Lima, agosto de 2017), la 

Conferencia Internacional de Ciclismo (GIZ-Alemania, septiembre de 2017), la conferencia 

sobre transporte público de Thredbo (Estocolmo, agosto de 2017), Mobilize Santiago Glo-

bal Transport Summit (Santiago, junio de 2017), la conferencia sobre Movilidades Urbanas 

(SLOCAT-CEPAL-ITDP, Santiago, octubre de 2017), Cumbre de género de CEPAL (San-

tiago, diciembre de 2017), Transportation Research Board (Washington, enero de 2018), 

American Association of Geographers (Nueva Orleans, mayo de 2018), Asociación de Estu-

dios Latinoamericanos (Lima,  abril de 2017, Barcelona, mayo de 2018), el Segundo Con-

greso Argentino de Transporte (septiembre de 2017, Mendoza, Argentina); y el 1er Foro 

Argentino de la Bicicleta (septiembre de 2017, Santa Fe, Argentina).
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