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“..la situacion a la que se enfrentan las mujeres en su dia

a dia en ciudades que no fueron planificadas teniendo en
cuenta sus rutinas y necesidades es andloga a la situacién a
la que se enfrentan los que deciden desplazarse en bicicleta
en su dia a dia en una ciudad hecha para los carros. A
ninguno de los dos grupos se les ha tenido realmente en
cuenta en la planificacién y construccién de las ciudades,
simplemente porque no son el publico objetivo de quienes
estdn detrds de los intereses hegemdnicos que controlan la

ciudad.”
- Marina Kohler Harkot (2018, p. 168)

Este documento esta dedicado a Marina Kohler Harkot, investigadora
académica y ciclista brutalmente asesinada mientras iba en su bicicleta en la
ciudad de S&o Paulo en noviembre de 2020. Por su legado, pasién y valentia.



No dejar a nadie atras en las
ciudades intermedias e Golombia

Las coyunturas que vivimos actualmente nos enfrentan a varios retos. La pande-
mia nos obligd a adaptarnos a unas condiciones que nunca nos imaginamos. En me-
dio de todo esto, vemos que espacios y discusiones que se venian dando dentro del
Sector Transporte en Colombia, como la transversalizacion del enfoque de género y
los derechos de las mujeres en nuestras acciones, y el fomento del uso de la bicicleta,
ganan relevancia para el presente y el futuro.

El Gobierno de Colombia ha dejado claro su compromiso con el enfoque de
género en todas sus actividades. Desde el Ministerio de Transporte trabajamos en
profundizar ese mandato para transversalizar el enfoque de género y los derechos de
las mujeres en las diferentes iniciativas de transporte y movilidad que adelanta el sec-
tor. Para esto contamos con una instancia de articulacién con las entidades adscritas
y vinculadas: el Comité Sectorial de Género, que trabaja para que el desarrollo de la
movilidad y los modos de transporte en las ciudades incluya la igualdad de oportu-
nidades, y visibilice las experiencias, vivencias y necesidades de las nifias, mujeres y
adultas mayores del pais.

Por otro lado, en los Ultimos afios el uso de la bicicleta como modo de transporte
ha crecido en el pais, y se ha potenciado aun més en el Ultimo afo, a causa de la
pandemia de COVID-19y los beneficios que ofrece para enfrentar estas condiciones.
Este aumento hace evidentes los retos que tiene su masificacion, como tener presen-
te que las personas biciusuarias, bien sea que se muevan por transporte, recreacion
o deporte, son, junto con peatones, los actores méas vulnerables en la movilidad.

El pais trabaja en torno a estos dos retos, a los que podemos sumar el cuidado
sostenible del medioambiente. Para ello, es fundamental incentivar la movilidad ac-
tiva como mecanismo de transformacién del desarrollo econémico y sostenible. Esto
requiere la accesibilidad igualitaria de los derechos y cerrar las brechas de género

que aun persisten a nivel de transporte.



Esta publicacién llega en el momento ideal. Sus conclusiones robusteceran pro-
cesos de transversalizacion del enfoque de género que fortalecen la toma de deci-
sién y permiten asumir los retos que implica planificar y generar capacidad instalada
en los territorios. Esto debe encaminarnos hacia una gobernanza que impulse la
movilidad activa y sostenible con una perspectiva diferencial e integral, que dialogue
con los instrumentos de planeacién como los Planes de Desarrollo, de movilidad y
de ordenamiento territorial.

Entender las barreras que limitan la movilidad en bicicleta y los desplazamientos
a pie de las nifias, mujeres y adultas mayores en ciudades como Barranquilla, Buca-
ramanga y Pasto, que reflejan las dindmicas y realidades de las ciudades intermedias
del pais, favorece el direccionamiento de acciones del Sector Transporte hacia el
reconocimiento de los patrones de movilidad, la seguridad personal y vial, y los fac-
tores socioculturales que se deben abordar para superar dichas barreras.

Debemos incorporar a nuestras responsabilidades como Sector Transporte me-
jorar la gestion de conocimiento con perspectiva de género y diferencial, ampliar
las oportunidades laborales en los proyectos de infraestructura de transporte para
aumentar la participacion de las mujeres en cargos decisivos, e impulsar los lideraz-
gos de mujeres en el disefio, implementacién y seguimiento de las acciones en la
promocién de la movilidad activa.

Estamos convencidas que esta publicacién serd una herramienta valiosa para
identificar las posibles soluciones a las barreras existentes en temas de género y
movilidad activa y permitird ofrecer a los diferentes territorios alternativas para la

promocion de una movilidad méas sostenible con un enfoque de género y diferencial.

Angela Maria Orozco Gémez,

Ministra de Transporte de la Reptblica de Colombia
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Fortalecer politicas de gobierno para la construccion de
ciudades sostenibles seguras para las mujeres

En cada lugar donde la cooperacién alemana tiene presencia, el desarrollo va de
la mano con la promocién de la equidad de género y la sostenibilidad medioambien-
tal. Los diferentes contextos y la dindmica de las sociedades nos han ensefiado ma-
neras alternativas de impulsar el progreso de las comunidades que acompafamos, y
a construir caminos para que ellas mismas se conviertan en protagonistas del cambio.

Este documento elaborado por el proyecto Movilidad Urbana Sostenible, bajo
la Iniciativa Alemana de Tecnologia Climatica (DKTI), es un reflejo de estos princi-
pios, ya que muestra cudles son las necesidades especificas de las mujeres, nifias y
adultas mayores al transportarse y la relevancia de esta situacién en los proyectos
de movilidad sostenible apoyados desde la Deutsche Gesellschaft fiir Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH.

Para lograr una movilidad inclusiva se necesitan estudios cualitativos y cuanti-
tativos sensibles al contexto, con un enfoque que reconozca que las decisiones de
movilidad se dan a través de la transformacion de las estructuras de poder que defi-
nen normas, estereotipos e infraestructuras propias del territorio y sus relaciones. En
la planeacion, disefio y construccién de ciudades, los gobiernos locales aiin deben
entender y solventar limitantes para hacer real y efectiva la estructura de la movilidad
sostenible, equitativa e inclusiva.

Los hallazgos de este estudio son diversos, pero dentro de las cosas a resaltar
para un pais como Colombia es que la bicicleta es usada por hombres en al menos
el 95% de los casos, y entre personas de los niveles socioeconémicos més popula-
res, principalmente con motivo de trabajo. En contraste, al analizar los patrones de
viaje en las ciudades como Barranquilla, Bucaramanga y Pasto, se encuentra que las
mujeres son responsables en mayor medida de las labores de cuidado y disponen de
menores alternativas para desplazarse, lo que evidencia la inequidad en la movilidad

y en el acceso a oportunidades.



Estos resultados presentan una perspectiva para crear y fortalecer politicas de
gobierno especificas para la construcciéon de ciudades sostenibles y sistemas de
transporte seguros para las mujeres, y una politica publica nacional sobre el trans-
porte publico que incorpore y haga efectivo el enfoque de género.

Entregamos esta publicacion como una herramienta para lograr los ideales de
inclusion, equidad y conservacién del medio ambiente, con recomendaciones rela-
cionadas a promover infraestructura segura, politicas, programas y sensibilizacién en
areas como patrones de movilidad, seguridad personal, seguridad vial y participa-
cion laboral. Pero sobre todo abrimos la puerta para que las mujeres y nifias se en-
cuentren con menos barreras de acceso y tengan mejores condiciones de seguridad

en los sistemas de transporte en Colombia.

Peter Ptassek,

Embajador de Alemania en Colombia.
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Glosario

Se presentan los términos mas relevantes identificados en este trabajo. Estos pue-

den ayudar a guiar la lectura y servir de referencia rapida. Para profundizar en los

conceptos relevantes de movilidad o de estudios de género se sugiere revisar los

documentos listados en las Referencias.

Acoso sexual: acto con intencién lasciva hacia
otra persona sin su consentimiento. El acoso
sexual esta intimamente ligado con el podery
puede definirse como insinuaciones sexuales
inapropiadas, demandas de favores sexuales o
cualquier conducta verbal, no verbal o fisica de
naturaleza sexual no deseada la cual se produce
en el espacio publico, entorno personal o pro-
fesional creando un ambiente hostil y ofensivo.
Finalmente, puede ser visto como tratamiento

discriminatorio.

36
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Acuerdo de Paris: es el primer acuerdo univer-
sal y juridicamente vinculante sobre el cambio
climatico, adoptado en la Conferencia sobre el
Clima de Paris (COP21) en diciembre de 2015.
Su objetivo central es fortalecer las acciones e
inversiones a nivel mundial para hacer frente a
la amenaza del cambio climatico y mantener el
aumento de la temperatura mundial por debajo
de los 2 grados centigrados por encima de los
niveles preindustriales. A través de este acuerdo
los paises se comprometieron en reducir emisio-
nes en diferentes sectores definiendo las con-
tribuciones determinadas nacionalmente y que

son monitoreadas.

Trabajo de cuidado: se refiere al trabajo reali-
zado por personas adultas para cuidar a otras
personas dependientes y para el funcionamiento
de la vida cotidiana en todas las etapas del ciclo
vital o de una comunidad, y que, normalmente,
no es remunerado. Este trabajo esta invisibiliza-
do y puede ser tercerizado a mujeres de bajos

ingresos.



Divisién sexual del trabajo: es el reconoci-
miento de una asignacién sociocultural de los
diferentes tipos de trabajo de acuerdo con el
género. Esta asignacion responde a un estereo-
tipo que relaciona cualidades supuestamente fe-
meninas o masculinas a ciertos tipos de trabajo.
Las mujeres tradicionalmente estan mas repre-
sentadas en los sectores de educacion, servicios,
cuidados, salud y los hombres en los sectores
mas técnicos de la ingenieria, ciencias, compu-
tacidn. Esta divisidn tiene consecuencias con-
cretas, pues los trabajos tipicamente femeninos

también son menos valorados y remunerados.

Enfoque de género en la movilidad: es la
adopcion de un enfoque que reconoce que las
personas tienen diferentes experiencias al des-
plazarse por la ciudad resultante de los diversos
aspectos socialmente asignados y relacionados
con su identidad. La planificacién, implemen-
tacion, operacion y evaluaciéon de la movilidad
debe identificar, reconocer y tener en cuenta

estas experiencias.

Enfoque diferencial: es el reconocimiento de
que las personas son diversas y que las mujeres
y los hombres no son grupos semejantes. Exis-
ten otros aspectos de nuestra identidad, mas
alla del género, que nos atraviesan y que nos
definen, como la etnia, la edad, los ingresos, la

orientacion sexual, las capacidades fisicas, etc.

Estereotipos y roles de género: papeles y
caracteristicas impuestas y asumidas por la
mayoria de la sociedad, que son asignadas a las
personas de acuerdo con expectativas de com-
portamiento definidas culturalmente segun el
género que las identifica. Se tiene, por ejemplo,
la expectativa que las mujeres sean madres, que
sean delicadas, hagan trabajo social. Y al revés,
que los hombres sean los proveedores, que sean

agresivos, no lloren.
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Género: son las caracteristicas a partir de las
cuales nos identificamos, nos posicionamos y
nos relacionamos en la sociedad. El género esta
repleto de significados simbdlicos e identitarios,
construidos en sociedad y no asignados biolé-
gicamente. Estos significados atribuidos definen
nuestros roles, comportamientos, obligaciones
y responsabilidades especificas, que son asigna-
das culturalmente a mujeres, hombres, nifias y
nifios y definen nuestra experiencia en la socie-

dad.

Interseccionalidad: es el reconocimiento de
que el género, la etnia y la orientacién sexual,
como otras categorias sociales, en lugar de ser
“naturales” o "bioldgicas” son construidas so-
cialmente y estan interrelacionadas, generando
opresiones y privilegios dispares. La interseccién
entre los diferentes aspectos en una misma per-
sona genera nuevos conjuntos identitarios que
resultan en experiencias diferenciadas y nuevas

discriminaciones.

Masculinidad hegeménica: termino utilizado
para referirse a los aspectos nocivos de caracte-
risticas masculinas estereotipadas y que tienen
un impacto negativo en los hombres y en la
sociedad. Sirven para fomentar la dominacion,
la devaluacion de mujeres, la homofobia, la
agresion sexual, no demonstrar emociones o
reprimirlas, la competitividad, la necesidad de
dominacién y control, la tendencia a glorificar la

violencia, y el aislamiento.

Movilidad del cuidado: concepto acufado

por la académica Inés Sénchez de Madariaga
que se refiere a los viajes relacionados con las
actividades del cuidado, predominantemente
realizado por mujeres. Hablar sobre la movilidad
del cuidado sirve para reconocer, cuantificar y
hacer visible los viajes asociados con el trabajo
de cuidado y del hogar, por ejemplo, acompa-
Aar a menores, acompanar o visitar a familiares
enfermos y personas mayores, hacer recados,

entre otros.
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Movilidad sostenible: enfoque de movilidad
que busca la sostenibilidad en la forma como
nos movemos, reduciendo sus impactos ambien-
tales, sociales, y econdémicos. La movilidad sos-
tenible prioriza formas de desplazamiento mas
amigables con el medio ambiente y mas equita-
tivas, como el transporte publico, la caminata y

la bicicleta.

Paridad de género: distribucién equitativa de
género en el cuerpo de trabajadores y en cargos

directivos.
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No dejar a nadie atras: es el enfoque propues-
to por la Agenda 2030 para el Desarrollo Soste-
nible y sus Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) sobre erradicar la pobreza, la discrimina-
cion, la exclusién, y reducir las desigualdades y
vulnerabilidades en los grupos desfavorecidos
de la sociedad, por ejemplo, las personas que
viven en la pobreza, mujeres, indigenas, jévenes,
adultos mayores, personas con diversidad fun-
cional y personas con discapacidad, migrantes o
personas en situacion de conflicto o posteriores

al conflicto.

Violencia basada en género: se refiere a todo
acto de violencia hacia las mujeres sobre la base
de diferencias que la sociedad asigna a hombres
y mujeres. Puede tener como resultado un dafo
fisico, sexual o psicolégico para la misma, inclu-
sive en forma de amenaza, coaccién o privacion
arbitraria de la libertad, tanto si se producen en
la vida publica como en la privada. El término se
utiliza como forma de resaltar la vulnerabilidad
de las mujeres y las nifias a las diferentes for-
mas de violencia que sufren por el hecho de ser

mujeres.
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Resumen ejecutivo

Promover los modos activos de transporte, re-
conociendo las necesidades especificas de las
mujeres, nifias y mujeres adultas mayores, co-
bra cada vez mas relevancia en los procesos de
planeacién, disefio y construccion de ciudades y
proyectos de movilidad sostenible. No incluir la
perspectiva de género y de interseccionalidad en
dichos proyectos implica necesariamente dejar
atrds una parte importante de la poblacion y re-
trasar el proceso de cambio modal hacia modos
mas sostenibles. Los gobiernos locales y regio-
nales aun deben atender y solventar muchas li-
mitantes para hacer real y efectiva una movilidad
sostenible, equitativa e inclusiva. Ante esto, se
realizé esta publicacion para visibilizar las dife-
rencias, desigualdades e inequidades en los pa-
trones de viaje y del uso de la movilidad activa de
las mujeres, nifias y mujeres adultas mayores en

tres ciudades intermedias de Colombia.
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Esta publicacion fue realizada por Despacio con
el apoyo de la Iniciativa Alemana de Tecnologia
Climética (DKTI) y la Cooperacion Alemana para
el Desarrollo (GIZ por sus siglas en aleman) — Co-
lombia en el marco del proyecto de investigacion
sobre las barreras a las que se enfrentan las muje-
res, las nifas y las mujeres adultas mayores en su
movilidad activa en las ciudades de Barranquilla,
Bucaramanga y Pasto. La publicacién estd com-
puesta de 6 secciones en las que se expone una
caracterizacion del enfoque de género en la mo-
vilidad, se presentan las barreras de la movilidad
activa de mujeres, nifias y mujeres adultas mayo-
res en las tres ciudades de estudio, y se plantean
acciones para afrontar estas barreras y no dejar a

nadie atrds en la movilidad sostenible.



En el primer capitulo, se presenta la introduccién
al proyecto, los objetivos y la metodologia utiliza-
da para el anélisis de datos realizado en cada ciu-
dad. El segundo capitulo muestra los principales
retos urbanos y de movilidad de las ciudades es-
tudiadas, junto con una breve caracterizacion ur-
bana y demogréfica. En esta seccién se encontrd
que la ciudad de Barranquilla estd posicionada
como la cuarta ciudad mas poblada de Colombia,
presenta retos importantes en cuanto al mejora-
miento de vivienda, la construccién de vivienda
nueva y la mitigaciéon de los niveles intermedios
de pobreza multidimensional que presenta. Ade-
mas, se evidencian los retos de mejorar la cober-
tura, formalizaciéon y eficiencia de los sistemas de
transporte publico y transporte publico colectivo
de la ciudad y fortalecer la normativa orientada a

la promocioén del transporte activo.

En la tercera parte se expone el enfoque de gé-
nero en la movilidad, las diferentes relaciones que
existen entre el género y el transporte, asi como
los cuatro dmbitos de la movilidad inclusiva: los
patrones de movilidad, la seguridad vial, la se-
guridad personal y la participacion laboral. El en-
foque propuesto reconoce el contexto en el que
se dan las decisiones sobre los desplazamientos
(modos, horarios, rutas). La académica Caren

Levy (Levy, 2013) indica que estas decisiones no
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Por su parte, se identifica que la ciudad de Buca-
ramanga, como ciudad nucleo del Area Metro-
politana de Bucaramanga, necesita fortalecer la
sostenibilidad de los procesos de planificacion
de las areas metropolitanas y definir rutas pro-
ductivas de empleo a su interior. En términos de
movilidad sostenible, cuenta con politicas, pro-
gramas e institucionalidad consolidadas para la
movilidad activa. Sin embargo, es necesario for-
talecer el didlogo y la participaciéon ciudadana al-
rededor de estos temas. En la ciudad de Pasto se
identifica un ambiente favorable para promover
la movilidad sostenible gracias a su distribucién
modal, sus niveles de seguridad vial y otros indi-
cadores analizados por Despacio. Asimismo, se
destaca que las politicas de Gobierno y el Plan
de Desarrollo de la ciudad estén orientados a la

sostenibilidad y la integracion modal.

son elecciones individuales, sino que estan inser-
tas en relaciones de poder y estructuras espacia-
les, que definen aspectos del entorno construido,
instituciones, acceso a recursos y normas cultu-
rales. En las mismas lineas, la académica Susan
Hanson indica que “el tipo de conocimiento ne-
cesario para avanzar hacia la movilidad sosteni-
ble surge de estudios cualitativos y cuantitativos,
en profundidad, sensibles al contexto y basados

en el lugar” (Hanson, 2010, p. 17).



Datos cuantitativos

El cuarto capitulo presenta una caracterizacion
de la movilidad de las mujeres, nifias, y mujeres
adultas mayores en Barranquilla, Bucaramanga y
Pasto haciendo uso de datos cualitativos y cuan-
titativos. Segun los datos cuantitativos, en las tres
ciudades analizadas las mujeres se dedican me-
nos que los hombres a trabajar, y mas mujeres
se dedican principalmente a labores del hogar
o declaran estar desempleadas. En las tres ciu-
dades, tanto para hombres como para mujeres,
los motivos de viaje estan relacionados en mayor
medida con la ocupacién o actividad principal.
Sobre esto, las mujeres cuentan con una mayor
carga del trabajo del cuidado y un menor acceso
a los puestos de trabajo remunerado en compa-
racion con los hombres. Se encontré que las mu-
jeres realizan alrededor del 40 % de los viajes
por motivos de trabajo, 20 % por motivos de
estudio y destinan mas del 20 % de los despla-
zamientos a viajes de cuidado -recoger o dejar

a alguien, compras del hogar, salud, entre otros.
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Entre otros hallazgos cuantitativos, para las tres
ciudades se encontrd que, en cuanto a los modos
de transporte, las mujeres se mueven mas en
transporte publico que los hombres y que estos
utilizan mas vehiculos motorizados de transporte
privado como automévil y motocicleta, casi siem-
pre como conductores. Sobre el uso de la bicicle-
ta, se identifico6 que esta es usada por hombres
en al menos el 95 % de los casos y, entre per-
sonas de los niveles socioeconémicos mas bajos,
principalmente con motivo de trabajo. Al analizar
los datos por rangos de edad se encontré que
las personas mayores de 60 afos usan mas el
transporte publico formal y el taxi, y no tienen
motivos ni picos de viaje dominantes y una ma-
yor diversidad de ocupaciones. Mientras que las
nifas tienen dos picos importantes en la mafiana
y al mediodia, evidenciando patrones dominan-
tes relacionados al estudio y regreso al hogar. Es
evidente que, al analizar los patrones de viaje en
las tres ciudades, las mujeres son responsables
en mayor medida del trabajo de cuidado y dis-
ponen de menor cantidad de alternativas para
desplazarse, lo que evidencia inequidad en la
movilidad y en el acceso a las oportunidades de

la ciudad.



Segun los datos cualitativos, obtenidos a través
de un sondeo virtual y talleres de mapeo colabo-
rativo realizados por Despacio en las tres ciuda-
des, las mujeres resaltaron desafios relacionados
principalmente con la seguridad vial y las violen-
cias de género al caminar o utilizar la bicicleta.
Entre estos desafios, se destacaron aquellos re-
lacionados con la mala condicién infraestructural
de los andenes en las ciudades, hecho que afec-
ta principalmente a las personas de los grupos
etarios de adultez y vejez. También se destaca-
ron los desafios ligados a la ausencia o falta de
ciclo-infraestructura segura, el no tener una bici-

cleta para su uso, el riesgo de ser atracadas, el

En el quinto capitulo se discuten las principales
barreras para la movilidad activa de mujeres, nifias
y mujeres adultas mayores segun los dmbitos de
la movilidad inclusiva planteados en la investiga-
cién de Moscoso et al. (2020). Sobre la movilidad
del cuidado se identifica que la divisién sexual
del trabajo y la sobrecarga del trabajo de cuida-
do que las mujeres asumen, fomentan patrones
de viaje encadenados con diversos propositos.
Patrones de viaje en los que el ciclismo, bajo un
contexto latinoamericano, se presenta como un
modo de transporte de alto riesgo y poco conve-
niente para desplazarse a pesar de la flexibilidad

y eficiencia para viajes cortos y variados que este
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acoso sexual al caminar o montar bicicleta —prin-
cipalmente entre las adolescentes— y la actitud
de los conductores de vehiculos motorizados.
Entre otros datos obtenidos, se encontré que el

Ill

indicador de seguridad vial “cruce peligroso” es
muy relevante en todas las ciudades y que, tanto
para hombres como para mujeres, cambiar el es-
tado de los andenes seria clave para incentivar la
caminata como modo de transporte. La percep-
cién comun de mujeres y hombres mayores de 55
afios de no contar con las habilidades suficientes
para usar bicicleta en su ciudad también fue un

resultado relevante.

ofrece. En cuanto a la caminata, la investigacion
de Palacios (2018) determina que en Latinoaméri-
ca esta es resultado de las restricciones ligadas a
la feminizacién de la informalidad laboral y la mo-
vilidad del cuidado, ya que la forma en la que las
personas se mueven se basa en sus preferencias

y en las relaciones sociales y de género.

En cuanto a los factores socioculturales, se en-
contré que la aversion al riesgo, la carencia de
habilidades bésicas para andar en bicicleta, los
cédigos y estereotipos de vestimenta de los tra-
bajos, y la no disponibilidad de estacionamientos

y duchas en los centros laborales podrian ser con-



siderados como limitantes al uso de la bicicleta.
La inseguridad vial o la posibilidad de hurto o
acoso sexual callejero al caminar o montar bici-
cleta, especialmente entre nifias y adolescentes,
también son barreras para el uso de modos ac-
tivos desde pequenas. Para las mujeres adultas
mayores el corto tiempo semaférico para cruzar
calles y el irregular y mal estado de los andenes y
el espacio publico dificulta la caminata. En térmi-
nos de inclusion e interseccionalidad, la construc-
cién de infraestructura para la movilidad activa en
zonas de bajos ingresos, asociados a itinerarios
de cuidados y adaptada a personas con discapa-
cidad posibilitaria la disminucion de barreras para

el uso de la bicicleta para todas las personas.

Finalmente, en el dmbito de transversalizacion
del enfoque de género y participacion laboral, se
identificé que las ciudades de Barranquilla, Pasto
y Bucaramanga cuentan con una diversidad de
politicas y programas para el fomento de la bi-
cicleta y transporte sostenible con perspectiva
de género. La ciudad de Bucaramanga cuenta
con politicas y programas consolidados como la
"“Estrategia de la Bicicleta como Modo de Trans-
porte para Bucaramanga y Area Metropolitana” y

adelanta el proceso de actualizacion de la Politica

“...cuando una sale en las noches
que se tiene que devolver, una trata
siempre de viajar acompanada

justamente por el miedo de que si una
de pronto se va sola en un taxi o en
algo le pueda pasar algo”.
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Publica de Mujery Equidad de Género. La ciudad
de Pasto tiene el subprograma de “Gobernabili-
dad y gestién de la movilidad” del Plan de De-
sarrollo Municipal 2020-2023 que busca construir
paraderos de transporte publico con enfoque de
género. Y Barranquilla cuenta con los programas
como “Primera infancia a tu cuadra” y “Escue-
la de la bici”, que promueven el uso de la bici-
cleta en la nifez. Sin embargo, las tres ciudades
presentan una oportunidad para crear y fortale-
cer politicas especificas para la construcciéon de
una ciudad, sistemas de transporte seguros para
las mujeres y una politica publica macro sobre el

transporte sostenible con enfoque de género.

De igual forma, las tres ciudades cuentan con
secretarias u oficinas de la mujer y de desarrollo
social, pero tienen desafios para realizar alianzas
con entidades municipales del sector movilidad
y generar proyectos de movilidad con enfoque
de género. En términos de participacién laboral,
la ampliacion de oportunidades laborales, pari-
dades de ingreso econémico y puestos de traba-
jo de mejor calidad fomentarian la inclusion y la
equidad en la participacion laboral de mujeres en

el sector transporte de estas ciudades.



En la Ultima parte de la publicaciéon se conside-
ran las acciones y procedimientos para no dejar
a nadie atras en la movilidad activa en Colombia.
En esta seccion se presenta una matriz de analisis
con acciones a realizar segun tres areas de accién
(Infraestructura ciclista y peatonal, Politicas publi-
cas y normas, y Sensibilizaciéon) y cuatro dmbitos
(Patrones de movilidad, Seguridad personal, Se-

guridad vial y Participacién laboral).

En términos de infraestructura ciclista y peatonal,
se recomienda la construccién y planeacién de in-
fraestructura que fomente la intermodalidad e in-
terconexién y proteja la seguridad vial y personal
de las usuarias, con andenes y ciclorrutas ilumi-
nadas, continuas, accesibles y comodas. También
se propone la construccién de infraestructura que
considere las necesidades de todos los perfiles ci-
clistas y los patrones de movilidad de las mujeres,
que cuentan con diferentes y variados motivos y
tiempos de viaje. Otras acciones recomendadas
son la eliminacién de obstaculos que impiden la
libre y efectiva circulacién, la implementacién de
estrategias que reduzcan las altas velocidades de
motorizados y la promocién de procesos de pea-
tonalizacién de algunas calles con cierres totales

o parciales en horarios especificos.
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En cuanto a la implementacion de acciones para
la reduccién de brechas en las politicas publicas
y normas de género y movilidad activa, se propo-
nen estrategias para promover el uso de modos
activos entre las mujeres y niflas y mejorar su ex-
periencia de viaje. En esta seccién se presentan
acciones como el andlisis de datos sobre movili-
dad con enfoque de género a través de la gene-
racion de datos abiertos segregados por género,
edad, etnia, discapacidad e ingresos para que los
gobiernos orienten sus decisiones con base en
estos datos. También se propone la implemen-
tacion de programas que incentiven la caminata
y el uso de la bicicleta, el desarrollo de inspec-
ciones y auditorias con perspectiva de género, y
el desarrollo de programas de sensibilizacion y
capacitaciéon a operadores de transporte publico
sobre seguridad vial y género. La implementa-
cién de un protocolo de atencién al acoso sexual
y la construccién participativa de una politica pu-
blica de género y movilidad también se propo-
nen en esta seccién. De igual forma, se sugiere la
adopcion de politicas de equidad de género en
los centros de trabajo del sector transporte y po-
sibilitar espacios de trabajo multisectorial entre
instituciones para la aplicacion estas estrategias

de accién.



Finalmente, se presentan estrategias para im-
pulsar y comunicar un cambio en la cultura de la
movilidad e incorporar el enfoque de género. En
esta Ultima parte, se recomienda el desarrollo de
campafias de comunicacioén en redes sociales y
medios de comunicacion para sensibilizar a la po-
blacién sobre las externalidades de los vehiculos
particulares motorizados y los beneficios de los
desplazamientos peatonales y ciclistas, junto con
la comunicacion de mensajes sobre la desnatura-
lizacién de las violencias contra las mujeres en el
espacio publico y los diferentes modos de trans-
porte. De igual forma, se propone ofrecer clases
gratuitas de conduccién en bicicleta o cursos de
mecénica basica para nifias, mujeres y mujeres
adultas mayores a través de biciescuelas. Tam-
bién se recomienda capacitar a los cuerpos de
la policia en la atencién de victimas de violencia
sexual con énfasis en el transporte y capacitar a
funcionarios de las ciudades sobre acoso sexual
en el espacio publico, el transporte, y centros

educativos y laborales.
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Esta publicacién presenta un amplio panorama
de las posibilidades que existen para incorporar
y hacer efectivo el enfoque de género en los di-
ferentes aspectos de la movilidad activa de una
ciudad. Su contenido se consolida como una he-
rramienta sencilla para comprender las relacio-
nes entre el género y el transporte y para que
los gobiernos locales continten trabajando en la
inclusion y fortalecimiento del enfoque de géne-
ro e interseccional en las politicas, programas y
normativas ligadas a la promocién de la movili-
dad activa, la inclusién y la creacién de entornos

seguros y comodos para todas.

OHo
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Introduccion

"El transporte es un sistema fundamental de la ciudad que, al facilitar el acceso a las activ-

idades esenciales, permite a diversas mujeres y hombres, ninas y nifios, "apropiarse” de su

derecho a la ciudad y realizar una ciudadania urbana completa y sustantiva. Sin embargo, a

pesar de décadas de trabajo sobre el género en el desarrollo y la planificacién urbana, la plan-

ificacion del transporte en general sigue siendo en gran medida ajena a los debates sobre la

diversidad y la diferencia en las ciudades.”

— Caren Levy, profesora de planeacién urbana transformadora (2013, p. 47)

La movilidad sostenible estd en el centro de la
agenda de los gobiernos para cumplir con los
compromisos del Acuerdo de Paris (United Na-
tions, 2015). Esta agenda aborda la amenaza del
cambio climético implementando medidas de
adaptacién y mitigacion para reducir la emision de
gases de efecto invernadero (GEIl). En Colombia,
las emisiones provenientes del sector transporte
representan el 35% de las emisiones relacionadas
con la energia y presentan un crecimiento de 2%
al afio (PNUD & IDEAM, 2018). A esto se suman
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otras externalidades negativas causadas por el
uso de vehiculos motorizados, que afectan la sa-
lud publica (enfermedades respiratorias, muertes
y heridas graves en el transito), la salud mental y
fisica (el estrés, la contaminacién visual y auditiva
y la disminucién de actividad fisica) y el disfrute
del espacio publico (espacios inhospitos, espa-
cios peatonales ocupados por vehiculos y altas
velocidades que ponen en riesgo la vida de las
personas). Es imperativo implementar medidas

para revertir este escenario.

OHo



Para eso, debe haber un cambio de paradigma
en la movilidad, centrado en el acceso equitativo
y seguro de las personas a los puestos de tra-
bajo y a los bienes y servicios de la ciudad, en
lugar de seguir priorizando la movilidad motori-
zada, en especial de uso privado, y de entender
la velocidad como indicador de éxito. Este nuevo
paradigma pone en evidencia que los desplaza-
mientos peatonales y en bicicleta no solo evitan
la produccién de emisiones, dado que su propul-
sion estd basada en el esfuerzo fisico del cuer-
po, sino que también propician ciudades mas
amables, accesibles, equitativas, con velocidades
seguras, a escala humana, y promueven el uso
eficiente y saludable del espacio publico. Sin em-
bargo, existen barreras que dificultan este cam-
bio de paradigma, como la falta de voluntad po-
litica y el desconocimiento de los beneficios de la
movilidad activa, la falta de capacidades técnicas
y financieras en los gobiernos locales, el uso de
criterios de disefio de la infraestructura vial que
priorizan la eficiencia de los vehiculos motoriza-
dos o la idealizacién del vehiculo particular moto-

rizado como indicador de estatus social.

A estos retos, se suman las dificultades que mu-
chas ciudades presentan para manejar la rapida
urbanizacién, generar condiciones estructurales
capaces de superar la pobreza y para aportar a
la creacién de empleo (Terraza et al., 2014). En
esto, la gestion de los territorios y la planificacion
urbana cobran relevancia para garantizar infraes-
tructuras de calidad, brindar una buena cobertura
de servicios publicos domiciliarios y dar un mane-

jo controlado al crecimiento urbano.
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La pandemia causada por la COVID-19 ha profun-
dizado algunos retos que afrontan las ciudades
en temas de movilidad. Los sistemas de transpor-
te publico en América Latina, que operaban con
altos niveles de ocupacion antes de la pandemia,
se han vuelto foco de miedo de contagio y, debi-
do a las medidas de distanciamiento social, se ha
reducido el nimero de pasajeros por vehiculo. La
combinacion de una baja ocupacién, con la ne-
cesidad de mantener la oferta, estad poniendo en
riesgo la situacién financiera de muchos sistemas
de transporte publico. Por otro lado, la necesi-
dad de suplir espacios mas amplios para peato-
nes y ciclistas, junto con la disminucién en el flujo
de vehiculos privados en las calles debido a las
medidas de restriccion, se ha convertido en una
oportunidad, permitiendo a las ciudades imple-
mentar infraestructuras emergentes para los mo-
dos activos, ganando un espacio crucial para la

movilidad sostenible durante la pandemia.

Sin embargo, es necesario que estos analisis in-
corporen un enfoque de género y de no dejar a
nadie atras, para no seguir profundizando des-
igualdades. Para entender cémo se mueven las
personas, las barreras que enfrentan y tomar de-
cisiones para promover cambios modales, debe-
mos partir del entendimiento de sus patrones de
viaje, condicién social y de la construccién de su
identidad; ademas de evaluar el impacto de las
politicas publicas implementadas sobre diferen-

tes poblaciones.



El marco normativo de la movilidad sostenible
a nivel nacional de Colombia es avanzado, pues
existen politicas, instrumentos de disefio y estra-
tegias para promoverla, como lo han documenta-
do van Laake & Pardo, (2018). Por otro lado, en
términos del enfoque de género, se encuentra la
Politica Publica Nacional de Equidad de Género
para las Mujeres (CONPES 161) (Departamento
Nacional de Planeacién, 2013) que orienta accio-
nes y objetivos que permiten avanzar en la su-
peracién de la discriminacion y desigualdades
garantizando el ejercicio de los derechos de las

mujeres.

Para avanzar en la transversalizaciéon del enfoque
en el sector transporte, el Ministerio de Transpor-
te expide la Resolucién 2830 de 2019 “Por el cual
se crea el Comité Sectorial para la coordinacién e
implementacién de la Politica Publica en mencién
en el sector”. En su plan de accién se priorizan
siete (7) pilares que buscan cerrar las brechas de
género y favorecer los derechos de las mujeres:

fortalecimiento de la institucionalidad de género

[
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para las mujeres, derecho de las mujeres a una
vida libre de violencias, habitat y ambiente, el cui-
dado, una apuesta de articulacion y corresponsa-
bilidad, participacién de las mujeres en escena-
rios de poder y toma de decisiones, educacién y
empoderamiento econémico para la eliminacién
de brechas en el mundo del trabajo y la transfor-

macion cultural y comunicacion.

Se reconoce asi la voluntad politica de avanzar en
una movilidad mas inclusiva, pero estd pendiente
concretar la adopcién del enfoque de género en
el marco normativo de la movilidad sostenible en
el pais. El CONPES 3991 de la Politica Nacional
de Movilidad Urbana y Regional de 2020 (Depar-
tamento Nacional de Planeacién, 2020) no consi-
dera ni nombra a las mujeres, y, para cerrar esta
brecha, el Ministerio de Transporte estd en pro-
ceso de estructuracion de la Estrategia Nacional
de Movilidad Activa, cuyo objetivo es establecer
los lineamientos para este tipo de movilidad en el
pais y en la que se asume como eje transversal el

enfoque de género e inclusion.



Despacio con el apoyo de la Iniciativa Alemana
de Tecnologia Climatica (DKTI) y la Cooperacion
Alemana al Desarrollo Sustentable (GIZ por sus
siglas en aleméan) - Colombia, ha llevado a cabo
una investigaciéon sobre las barreras a las que
se enfrentan las mujeres, las nifas y las mujeres
adultas mayores en su movilidad activa, en tres
ciudades de Colombia: Barranquilla, Bucaraman-

ga y Pasto.

El objetivo de esta publicaciéon es visibilizar sus
diferencias, desigualdades, e inequidades en los
patrones de viaje y el uso de la movilidad activa;

contribuir a entender la importancia de recolec-

Las investigaciones de movilidad han tradicional-
mente priorizado el anélisis de datos cuantitati-
vos, mostrando nimeros al envés de personas,
o agrupaciones de datos origen-destino al envés
de experiencias del viaje. Estos numeros nor-
malmente son representados de forma general,
como si la poblacién fuera una unidad coherente,
aun cuando la informacién estadistica para desa-
gregar por género, edad, o ingreso, por ejemplo,

esté disponible.
Este abordaje habitual desconsidera las expe-

riencias cualitativas de poblaciones especificas,

dejando a muchas atrds en los diagnodsticos y
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tar y analizar datos cuantitativos y cualitativos de
género; y proponer una serie de acciones para
promover la movilidad activa sin dejar a nadie
atras. Para ello, hemos recopilado y comparado
datos e informacién por género, edad e ingreso
econémico de estas tres ciudades colombianas
mediante investigaciéon documental, encuestas y

talleres.

Esperamos que los resultados identificados en
este documento sirvan como insumo para la pla-
neacién de proyectos e iniciativas de movilidad
activa que busquen un enfoque de equidad de

género y de no dejar a nadie atras.

consecuentemente en las acciones del sector
movilidad. Ademés de la cantidad de personas
que se mueven, o los datos agrupados que gene-
ran caracterizaciones sobre la movilidad, existen
experiencias que son atravesadas por sus posi-
ciones sociales y sus identidades multiples y que
impactan la construccion social del espacio y fi-

nalmente las politicas de transporte (Levy, 2013).

Por eso, es de suma importancia ademas de
analizar los datos existentes en clave de género,
recolectar informacion cualitativa, lo que repre-
senta también dar voz a las mujeres y visibilizar

su experiencia. Con este objetivo, Despacio ha
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implementado métodos mixtos de recoleccién

de informacién, tanto de informacidén cuantitativa
como cualitativa. Por un lado, se hizo anélisis de
informacién secundaria, como la revisién de lite-
ratura, politicas publicas enfocadas en temas de
género y movilidad sostenible, informes y datos
de Barranquilla, Bucaramanga y Pasto y por otro
lado se recolecté informacion primaria a través

de sondeos y talleres participativos.

En cuanto a informacién secundaria, se hizo una
revision bibliogréafica de 26 documentos acadé-
micos, con énfasis en literatura producida por
mujeres del Sur Global. Igualmente, se identifi-
caron brechas existentes en las politicas publicas
y programas de las tres ciudades para promover
una movilidad activa inclusiva, a partir de la revi-
sién de 29 documentos de politica publica y pla-
nes disponibles. Datos de violencia sexual y de
movilidad fueron analizados de las tres ciudades.

De Barranquilla se analizé la base de datos de la
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encuesta de origen-destino a ciclistas desarrolla-
da para la formulacién del Plan Maestro de Ciclo-
rrutas de 2017, de Bucaramanga informacién de
encuesta domiciliaria de 2018, suministrada por
Metrolinea y la encuesta de movilidad a hogares
realizada en el marco del Plan Maestro de Movili-
dad y Espacio Publico de Pasto de 2017.

En cuanto a la informacién primaria, en noviem-
bre de 2020 se recolectaron y analizaron datos
de un sondeo virtual con 1.148 respuestas en las
tres ciudades, datos sobre riesgos identificados
a través de 1.604 puntos en el espacio publico
registrados por participantes de las tres ciudades
en la plataforma Maptionnaire y un taller con la
sociedad civil de discusidn en cada ciudad, don-

de participaron 91 mujeres en total.

Los resultados de los ejercicios de anélisis y reco-
leccion de informacién alimentaron la identifica-
cién de barreras y la propuesta de lineamientos
para no dejar a nadie atrés en la movilidad activa

en ciudades de Colombia.

En los seis capitulos de este estudio, primero se
presenta una visién general de las ciudades de
estudio; en seguida una introduccién concep-
tual, donde se discute el enfoque de género para
no dejar a nadie atrés en la movilidad; luego se
muestran los principales resultados del anélisis de
datos disponibles y la identificacion de barreras
de movilidad para mujeres, nifias y mujeres adul-
tas mayores. Finalmente, se propone una serie de

acciones para superar las barreras identificadas.
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Giudades del estudio

Esta investigacién se enfocd en la movilidad ac-
tiva de mujeres, niflas y mujeres adultas mayores
en las ciudades de Barranquilla, Bucaramanga y
Pasto, ciudades parte de la Iniciativa DKTI de la
GIZ. Estas ciudades tienen tamafos y caracteristi-
cas diferentes, pero tienen retos y oportunidades
similares para implementar medidas para mitigar
problemas urbanos como la rapida urbanizacion,

el cambio climéatico, y la inseguridad.

Seguln la “Misién Sistema de Ciudades” del De-
partamento Nacional de Planeacion (DNP) (De-
partamento Nacional de Planeacién, 2014) Ba-
rranquilla, Bucaramanga y Pasto se definen como
Aglomeraciones Urbanas , “entendidas como
el conjunto de ciudades y sus centros urbanos

contiguos (incluidos sus territorios de influencia)
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entre los que existen relaciones funcionales en
términos de actividades econdémicas, oferta y de-
manda de servicios. Usualmente se encuentran
concentradas en torno a una ciudad principal o
nucleo” (Documento CONPES 3819 - Politica Na-
cional Para Consolidar El Sistema de Ciudades En
Colombia, 2015, p. 12)

A nivel nacional, entre los desafios principales de
las ciudades identificados por el DNP se encuen-
tra la falta de conectividad nacional, regional e
intermunicipal, bajo intercambio entre ciudades
capitales, economias que atienden a mercados
regionales circundantes llamados de economias
de aglomeracioén, poca especializaciéon y merca-
do laboral fraccionado, problemas funcionales

(movilidad, equipamientos, vivienda) e institu-
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cionales (normativa, capacidad de gestién) que
dificultan el desarrollo econémico e influyen en
la productividad. También presentan cambios
en la estructura demogréfica con retos para el
mantenimiento de los sistemas de seguridad so-
cial, la fuerza laboral y nueva composicién de las
demandas por vivienda y conjunto de servicios

urbanos. En términos institucionales presentan

desarticulacién de una vision territorial integrada
de sistemas urbanos y rurales, poca preparacion
para lidiar con fenémenos como la conurbacién
y suburbanizacién, y dificultades de gestiéon y
recursos para la adecuada inversion en infraes-

tructura (Departamento Nacional de Planeacion,

2014).

Tabla 1: Caracteristicas principales de las ciudades del estudio. Fuente: (DANE, 2018)

Ubicacion Capital del Departamento Capital del Departamento Capital del Departamento
del Atlantico de Santander de Narifio

Poblacién 1.206.319 habitantes 581.130 habitantes 392.930 habitantes

Area 161 Km2 150 Km2 1.202 Km2

Distribucién por areas 99,9% urbano; 0,1% rural
geograficas de la poblacién

efectivamente censada

98,2% urbano; 1,8% rural

77,8% urbano; 22,2% rural

Distribucién de género 52% mujeres; 48% hombres

52,5% mujeres; 47,5%
hombres

52,8% mujeres; 47,2%
hombres

Grupos de edad 22% 0 a 14 afos; 64% 15 a

59 afios; 14% +59 afios

19,3% 0 a 14 afios; 65,6% 15
a 59 afios; 15,1% +59 afios

18,1% 0 a 14 afios; 67,3% 15
a 59 anos; 14,7% +59 afios

Viviendas con acceso a
servicios publicos

99,6% Energia eléctrica; 9%
Acueducto; 97,8% Alcanta-
rillado

99,5 % Energia eléctrica;
94,3% Acueducto; 94,6%
Alcantarillado

99,7 % Energia eléctrica;
98,4% Acueducto; 89,8%
Alcantarillado

by
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Ubicada al norte de Colombia, sobre la ribera del
rio Magdalena y cerca a su desembocadura en el
mar Caribe, es la capital del Departamento del
Atlantico y oficialmente denominada Distrito Es-
pecial, Industrial y Portuario de Barranquilla.
Es la cuarta ciudad mas poblada del pais y es el
nicleo del Area Metropolitana de Barranquilla. A
nivel productivo se caracteriza por su actividad
industrial manufacturera y metalmecanica, la pro-
duccién de alimentos y bebidas, las confecciones
y las sustancias quimicas. Es el principal centro
econémico de la Costa Atlantica y tiene impor-
tante dindmica comercial por su configuracién
como puerto internacional, la ubicacién de indus-
trias cercanas a las zonas de exportacion y el cre-
cimiento del turismo. Su Carnaval fue declarado
Patrimonio Cultural e Inmaterial de la Humanidad

por la UNESCO.

Principales retos urbanos
En el Sistema de Ciudades del DNP es conside-
rada ciudad joven y grande. En términos demo-
graficos cuenta con alta proporcién de jovenes, y
necesita politicas de fomento al ahorro, cualifica-
cion de capital humano y politicas de juventud. En
términos de salud existe déficit de cobertura de
servicios publicos y tasas medias de mortandad
infantil, hacen falta politicas de acceso efectivo a
servicios de salud, consolidar cobertura universal
y el fortalecimiento de acciones de promocion y
prevencion. En términos de educacién tiene alto
porcentaje de NINI (ni estudia, ni trabaja), bajos

rendimientos educativos con necesidad de am-
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pliar cobertura de educacién media y fomentar
la calidad de la educacién. En cuéanto a vivienda
y servicios publicos se configura el hacinamiento
y la necesidad de ampliar proyectos de vivienda
nueva de y mejoramiento. Tiene nivel de pobreza
multidimensional intermedio por encima del nivel
nacional, para mitigarlo debe consolidar servicios
sociales, reducir las brechas que persisten en al-
gunos componentes de bienestar y definir rutas
productivas y de empleo. Presenta alta informali-
dad y necesidad de politicas de formalizacion. El
desempefio institucional es intermedio y necesita
mayor diversidad institucional y fortalecimiento
de capacidades (Departamento Nacional de Pla-

neacion, 2014).

Condiciones actuales de movilidad
De acuerdo con los estudios citados en el do-
cumento de Propuestas de Politica Piblica de
Movilidad (Arellana et al., 2019) la cobertura de
los sistemas de transporte pulblico y transporte
publico colectivo, cubren el 76% de la ciudad, y
sélo el 80% de esos son legales. El 45% de los
viajes (en un sentido) duran méas de 46 minutos.
Es decir, en un dia, una persona estd mas de hora
y media en el tréfico, lo cual acumula 7,5 horas en
una semana laboral, el equivalente aproximado a
una jornada laboral completa. Aqui se evidencia
la necesidad de optimizar la eficiencia de los sis-
temas de transporte de la ciudad, sin perder de
vista la seguridad vial. Es decir, se deben optimi-
zar los tiempos, sin aumentar la velocidad consi-

derablemente.
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La distribucién modal es favorable para promover
la gestion de la demanda y el transporte activo,
asi como su nivel de motorizacion y la distancia
de sus viajes. Ademas, es muy favorable la mane-
ra como se enfoca la gestion de la demanda en
el POT pues esto da “dientes” a los instrumentos
relacionados con estacionamientos que se pue-
dan implementar en la ciudad. Se debe tener en
cuenta que, en los Ultimos afos, el parque vehi-

cular tiende a ser més privado que publico.

La distribucion modal sostenible (transporte pu-
blico, movilidad activa) representa aproxima-
damente el 80% de los viajes en la ciudad. Sin
embargo, se evidencia que el nimero de viajes
hechos a pie han disminuido 2 puntos entre 2012
y 2017, y el tamano de la flota vehicular de trans-
porte publico ha disminuido también. Esta dismi-
nucion en la oferta puede llegar a representar un

cambio modal a futuro no-sostenible.

Se reconocen las politicas de Gobierno, y en el
Plan de Desarrollo de la ciudad, objetivos orien-
tados a la sostenibilidad y la integracién modal.
Segun el documento BICIRUTA Segura (Alcaldia
de Barranquilla, 2020), la ciudad tiene 55,4 km
de ciclo-infraestructura incluyendo ciclorrutas
en calzada y en andén, ciclobandas, carriles ci-
clo-preferentes y ciclorrutas temporales (Fecha
de corte: mayo 2020). En el POT 2012 se proyec-
tan 162 km, dentro de los cuales algunos ya estan
registrados en la version 2020 de la red (Secreta-
ria Distrital de Planeacion distrito de Barranquilla,
2012). No se encontré un documento de politica

de transporte activo de la ciudad.
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Con respecto a una propuesta de sistemas de bi-
cicletas publicas, se encontré la Resolucion 175
de 2015 en el que “se reglamenta el sistema de
bicicletas publicas (SIBAQ) en el Distrito especial,
industrial y portuario de Barranquilla”. Sin em-
bargo, se encontraron notas de prensa (Arroyo,
2017) y en portales independientes (Gualtero,
2019) en las que se especifica que los sistemas
de bicicletas publicas dejaron de funcionar dos

afios después por falta de financiacion.

Con respecto a los ciclo-estacionamientos, en el
POT 2012 se hace una pequeia referencia a ellos
como parte de la red de infraestructura y equipa-
mientos complementarios. Alli se hace referencia
a los ciclo-estacionamientos como elementos que
faciliten el intercambio entre un modo de trans-
porte y otro, y sus correspondientes servicios. No

se define un indicador de éxito en esta gestion.

No obstante, la falta de politicas explicitas de
transporte activo, de infraestructura para bici-
cletas y en general de promocién de este modo
de transporte de manera sistematica, hace pen-
sar que se necesita un trabajo mas fuerte en
este sentido para mejorar el potencial de uso de
transporte activo y un cambio modal efectivo. La
inexistencia de un plan de movilidad completo
de la ciudad también hace mas dificil avanzar de
manera decidida en una politica de transporte

sostenible.



Bucaramanga

Capital del Departamento de Santander, esta
ubicada al nororiente de Colombia sobre la Cor-
dillera Oriental. Conforma el nicleo del Area Me-
tropolitana de Bucaramanga, junto con los mu-
nicipios de Floridablanca, Girén y Piedecuesta,
que se configura como la quinta aglomeracion
urbana mas poblada del pais. La economia esta
centrada en las actividades comerciales, de servi-
cio e industria, con participacién importante de la
agroindustria, la metalmecanica y la produccion
tradicional del calzado. Es sede de importantes
universidades y centros de investigacion, convir-
tiendo a la regién en un polo de ciencia y tecno-

logia.

Principales retos urbanos
Considerada dentro del Sistema de Ciudades del
DNP como ciudad mayor, en términos demogra-
ficos presenta mayor envejecimiento y necesidad
de proteccién a la vejez, politicas de cuidado y

atraccion de jovenes para prolongar el bono. En
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términos de salud, posee adecuada cobertura
y bajas tasas de mortalidad infantil, con necesi-
dad de implementar politicas de acceso efectivo
a servicios de salud. Presenta mejor desempefio
en coberturas y rendimientos educativos, pero
hace falta fomentar la calidad de la educacién.
En términos de vivienda presenta condiciones
habitacionales adecuadas, pero necesita mayor
sostenibilidad y fortalecimiento de procesos de
planificacién de las areas metropolitanas. Pre-
senta bajo nivel de pobreza multidimensional y
necesidad de mayor sostenibilidad de nuevas
dimensiones de bienestar y de la definicion de
rutas productivas de empleo. Tiene altas tasas
de informalidad y necesidad de politicas de for-
malizacién. En términos institucionales presenta
desempefio integral alto, pero necesidad nuevas
capacidades (Departamento Nacional de Planea-
cién, 2014).



Condiciones actuales de la movilidad
sostenible
Bucaramanga es una ciudad moderna e integrada
en un area metropolitana de tamano significativo,
emplazada en una zona geografica dominada por
pendientes y desniveles, las cuales forman barre-
ras entre los municipios y limites al crecimiento ur-
bano, caracteristicas que generan varios retos de
movilidad, ya que las conexiones entre el centro
y las zonas urbanas aledafias son limitadas, gene-
ralmente a través de vias de caracter ‘autopista’
o via arterial, con fuertes pendientes y puentes
que se presentan como obstaculos al transporte
activo. Estas caracteristicas geograficas se suman
a las de los sistemas de transporte existentes y las
disputas de espacio vial y publico. La mayoria de

la poblacién y actividad econdémica del drea me-

ESTRATEGIA DE LA BICICLETA

Bucaramangay su area metropolitana

Componentes-m'trategia

Red de ciclo-infraestructura Metas e indicadores

INTEGRACION

CICLO-INCLUSION

¢Cuantoseusa
la bicicleta?

tropolitana se concentra en una meseta, donde
se goza de una buena conectividad, pendientes
suaves y distancias cortas entre barrios y zonas

de interés.

La geografia también influencia los sistemas de
transporte de la ciudad. El sistema masivo Me-
trolinea se caracteriza por su principal troncal que
extiende desde el centro de Bucaramanga, en el
centro-occidente de la meseta, hasta el sur por la
‘Autopista’ a Floridablanca, y luego a Piedecues-
ta (sin segregacion). Esto ayuda a conectar a los
municipios metropolitanos a través de articula-
cién de servicios alimentadoras, pero tiene poco
impacto dentro de la meseta y hacia el occidente
y norte de la ciudad. En cambio, el transporte pu-

blico opera de forma convencional y padece del

Los viajes en
bicicletallegan al

Los viajes en
bicicleta llegan al

Figura 1: Esquema resumen de Estrategia de la Bicicleta
para Bucaramanga y su Area Metropolitana. Fuente: (Area
Metropolitana de Bucaramanga et al., 2018)
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trafico en las vias en la meseta y en las que bajan
a Girdén y el norte de la ciudad. Las comunas de
bajos ingresos en el escarpe y en las zonas de
ladera al norte y oriente de la ciudad no cuen-
tan con buena cobertura del transporte publico,
lo cual incentiva el transporte informal, especial-

mente mototaxismo.

Dentro de la meseta el sistema vial favorece al
transporte motorizado, especialmente a lo lar-
go de la Carrera 27, una arteria de 3 carriles por
sentido con pocas cruces viales y peatonales.
Similarmente, la ciudad cuenta con varios inter-
cambiadores que dificultan el paso de personas
entre los barrios y no han solucionado el trafico
vehicular. En cambio, hay vias muy angostas con
alto trafico vehicular en algunos sectores, en es-
pecial el centro de la ciudad, donde calles histo-
ricas son utilizadas por buses y camiones grandes
que apenas caben en las vias y forman un riesgo
para peatones. La red de ciclo-infraestructura se
encuentra exclusivamente en esta zona relativa-
mente plana, siendo una alternativa de viaje para
personas dentro de la meseta, pero sin conexio-

nes hacia afuera.

Bucaramanga es una de las ciudades de Colombia
con politicas y acciones de transporte activo méas
consolidadas a pesar de gran oposicién de cier-
tos sectores de la ciudadania. Existe una Oficina
de la Bicicleta que ha logrado avances claros y el
Area Metropolitana cuenta con una Estrategia de
la Bicicleta (Area Metropolitana de Bucaramanga
et al., 2018). En Bucaramanga se estan terminan-

do de construir 20 km de ciclo-infraestructura con
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los que consolidard una red minima para el uso
seguro de la bicicleta. Tiene, ademas, planteado
continuar construyendo ciclorrutas en el plan de
desarrollo, con una meta de 15kms adicionales.
No obstante, su POT prohibe construir ciclorrutas
en vias principales (Secretaria de Planeacion Mu-
nicipio de Bucaramanga, 2014) lo que hace dificil

avanzar en una politica ciclo-inclusiva.

La ciudad tiene un sistema de bicicleta publica
llamado Clobi que opera de manera manual, y
estd estructurando un sistema de mayor enverga-
dura y desarrollo tecnolégico con la cooperacién
de Cities Finance Facility. No tiene sistema de pa-
tinetas publicas o privado. Aunque se han imple-
mentado varios ciclo-parqueaderos publicos por
el AMB, no es claro cuantos estacionamientos

privados ofrecen el parqueo de bicicletas.

Bucaramanga tiene un potencial muy grande
para la promocién de la movilidad activa gracias
al incremento en la oferta de ciclo-infraestructura
y la existencia de una Estrategia completa para la
promocion de la bicicleta. No obstante, es crucial
poder mejorar las condiciones de participacién y
didlogo en la ciudadania. Esto se hace ain mas
importante debido a la motorizacién relativamen-

te alta en la ciudad.



Es la capital administrativa del Departamento de
Narifio, en el sur occidente de Colombia cerca
de la frontera con Ecuador. Se ubica en la region
montanosa de la Cordillera de los Andes en el
Valle de Atriz, a 2.527 metros sobre el nivel del
mar en las faldas del volcan Galeras. Es la déci-
mo séptima ciudad méas poblada de Colombia.
Como principales actividades econémicas se
encuentran el comercio y el sector de servicios,
y, en menor medida, la industria manufacturera,
siendo principalmente la manufactura artesanal.
Su Carnaval de Negros y Blancos es reconocido
como Patrimonio Cultural e Inmaterial de la Hu-
manidad por la UNESCO.
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Principales retos urbanos

Es considerada como ciudad adulta en el Sistema
de Ciudades del DNP y en términos de poblacion
se encuentra en pleno bono demogréfico con ne-
cesidad de fomentar el ahorro y la cualificacion
de capital humano. En términos de salud, educa-
cién, vivienda y servicios publicos presenta desa-
fios similares a los de Bucaramanga. El nivel de
pobreza multidimensional y monetaria, junto con
sus aspectos laborales, la hacen enfrentar retos
similares a los de Barranquilla. Presenta desem-
pefio institucional integral alto, pero necesita de
mayor consolidacion (Departamento Nacional de
Planeacién, 2014).
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Condiciones actuales de la movilidad
sostenible
La movilidad se lleva a cabo en modos mayor-
mente sostenibles. La distribucién modal, la se-
guridad vial, y el diagndstico a través de politicas
publicas y sus indicadores son favorables para

promover el transporte activo.

El Programa de movilidad sostenible y segura de
Pasto estd enmarcado en los Objetivos de Desa-
rrollo Sostenible 5, 11 y 13, promoviendo igual-
dad de género, ciudades y comunidades sosteni-
bles que actlan para la disminucién del cambio
climatico. Este programa también hace énfasis
en la necesidad de planificar y gestionar la mo-
vilidad, de manera que se garantice que estos
proyectos estén enfocados en inclusividad, segu-
ridad, resiliencia y sostenibilidad (Alcaldia munici-
pal de Pasto, 2016).

Se reconocen las politicas de Gobierno, y en el
Plan de Desarrollo de la ciudad, cuyos objetivos
estan orientados por la sostenibilidad y la integra-
cion modal. El Plan de Desarrollo Municipal 2020
— 2023 es coherente con el programa de movi-
lidad sostenible y segura, en el que se destaca
el énfasis de género, y cémo se hace transversal
en varios de los ejes de analisis. El Plan contiene
un indicador directamente relacionado con mo-
vilidad peatonal, dos indicadores relacionados
con bicicletas, y un relacionado directamente con
movilidad sostenible y segura (Alcaldia municipal
de Pasto, 2016).
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Segun datos del gobierno local, Pasto tiene ac-
tualmente 7,52 kildmetros de ciclo-infraestructu-
ra construida y una meta de 15 kilémetros para el
final de este periodo de gobierno (afio 2023). La
ciudad estd desarrollando la Politica Publica de
la Bicicleta, que incluye lineamientos de enfoque
de género y diferencial, resultado del presente
estudio, asi como la estructuracién de un sistema

de bicicletas publicas.

No se conoce si existen ciclo-estacionamientos.
Se conoce el Decreto 303 de 2014 en el que “se
autoriza el valor de la tarifa para los parqueaderos
publicos, que operan en el municipio de Pasto”;
en cuyo articulo Sexto se solicita a los propieta-
rios de establecimientos comerciales crear “una
zona de parqueadero de bicicletas”(Decreto 303
de 2014: Por Medio Del Cual Se Autoriza El In-
cremento En Valor de La Tarifa Para Los Parquea-
deros Publicos, Que Operan En El Municipio de
Pasto, 2014). El Decreto, aunque bien intenciona-
do, establece una ventana de tiempo para hacer

eso, pero no define un plan de accién al respecto.

Segun los hallazgos en Planes de Movilidad, se
ve con optimismo cémo se propone que el Mu-

"

nicipio de Pasto sea uno “con una movilidad
sostenible basada en la ciudadania” (Alcaldia
Municipal de Pasto, 2017) en donde el objetivo
es desarrollar sistemas de movilidad multimodal,
accesibles, asequibles, seguros y resilientes, en-

tre otros.
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El enfoque de genero para no dejar
a nadie atras en la movilidad

"Quiero resaltar que la movilidad no tiene que ver solo con el individuo (como nos quiere hacer

creer gran parte de la literatura), sino con el individuo integrado en el hogar, la familia, la comu-

nidad y la sociedad en general, e interactuando con ellos. Es decir, deberia ser imposible pensar

en la movilidad sin tener en cuenta simultaneamente el contexto social, cultural y geografico,

es decir, los aspectos especificos del lugar, el tiempo y las personas”.

Las ciudades y los sistemas de transporte han
sido histéricamente construidos sobre la expec-
tativa de una sociedad homogénea, basada en la
experiencia de un hombre racional, que existe en
un vacio social (Levy, 2013). La interseccion entre
las ciencias sociales y la ingenieria ha introducido
nuevos elementos a esta discusién, reconocien-
do que las personas tienen posiciones sociales e
identidades multiples, que el espacio publico es
socialmente construido a partir de las dinamicas
e interaccion entre las multiples identidades y asi
las politicas del transporte son definidas en un
contexto de relaciones sociales, de negociacion,
de construcciéon de estereotipos, violencias e in-
equidades (Levy, 2013). Es crucial entender este
marco para reconocer las diferentes experiencias

que se dan en el espacio publico y en la movili-
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dad, de manera que se tomen mejores decisio-
nes para garantizar el disfrute y los derechos de

todas las personas.

La movilidad en bicicleta ha sido una importante
herramienta para la emancipacion de las mujeres,
al permitirles ocupar el espacio publico, despla-
zarse de manera auténoma y sentirse libres. En
muchos contextos, la movilidad puede significar
un acto de empoderamiento, permitiendo el ac-
ceso de las personas a lugares previamente inac-
cesibles. Al mismo tiempo, la construccién social
histérica de roles y estereotipos de género basa-
das en conceptos machistas solidifican relaciones
de poder entre los géneros e influyen en la forma
como nos desplazamos por la ciudad y también

en como ocupamos el espacio publico, permi-
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tiendo situaciones de violencia basadas en géne-
ro y erréneamente definiendo el espacio privado
como de las mujeres y el publico como de los
hombres. Los roles y estereotipos también asig-
nan de manera exclusiva a las mujeres las labores
de cuidado, impactando asi en la caracterizacion
de sus viajes que, en su mayoria, son de menor
distancia, usualmente acompafando a personas
dependientes, y con mayor nimero de viajes
peatonales y en transporte publico que en auto-

mévil, motocicleta y bicicleta.

Asi como existen diferencias entre los despla-
zamientos de hombres y mujeres, también se
presentan diferencias entre las mismas mujeres,
teniendo en cuenta condiciones como edad, et-
nia, discapacidad, orientacion sexual, nivel de in-
gresos, acceso a la educacion, caracteristicas del
hogar, ubicaciéon geografica, entre otras, que las
distinguen e impactan en su experiencia. Adicio-
nalmente, las mujeres son mas conscientes de las
preocupaciones por la seguridad personal que
los hombres, especialmente en lo que respecta a
ser victima de acoso sexual; dicha situacidon limita
seriamente sus movimientos, comodidad, auto-

nomia y la calidad en sus desplazamientos.

Esto pone de presente que la construccién social
del cuerpo de las mujeres se convierte en una di-
mensién de la movilidad, la cual esté sujeta a las
lecturas que se realizan sobre los ritmos, frecuen-
cias y horarios en los que las mujeres y hombres
habitan y transitan tanto los espacios publicos

como los diferentes modos de transporte.
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La académica Susan Hanson (2010) plantea como
dos acercamientos han definido la investigacion
sobre género y transporte: por un lado, algunas
académicas se han centrado en entender cémo la
movilidad impacta de manera especifica a cada
género, siendo un indicador de empoderamiento
para las mujeres; por otro, muchas investigacio-
nes se han centrado en entender cdmo el género
impacta la movilidad a través de anélisis de datos
cuantitativos para comprender los patrones de

movilidad diferenciales por género (ver Figura 2).

cOMO EL GENERO
IMPACTA LA MOVILIDAD

Division sexual del trabajo

Género: estructura y
y de actividades

relaciones sociales, da
sentido y organiza
varios aspectos

de la vida

Accesos a recursos,
servicios y oportunidades

Identidad Subjetiva

_— T —

Patrones de actividades

La movilidad cotidiana
es definida por el
género a través de...

Acceso a recursos de
tiempo,financieros,
capaciades y tecnologia

Experiencias corporales

Decisiones

Produciendo
variaciones en la
movilidad segiin el
género

Comportamientos
Percepciones

Experiencias

Figura 2: Cémo el género impacta la movilidad, adaptado
de (Law, 1999, p. 576)



Ambas perspectivas tienen sus limitaciones. La
primera supone que la inmovilidad es negativa.
Sin embargo, esta puede ser resultado de una
ciudad compacta y de buenas relaciones locales,
en la que no se necesita recorrer largas distancias
para suplir las necesidades diarias. También su-
pone que la movilidad es siempre positiva, lo que
se contrasta con ejemplos como la realidad de
las trabajadoras domésticas en Bogotd quienes
gastan 16 % mas de tiempo en sus trayectos dia-
rios (Montoya Robledo & Escovar Alvarez, 2020;
Moscoso et al., 2020). La segunda perspectiva
examina gran cantidad de informacién, desde lo
binario, masculino y femenino, sin considerar el
contexto social, cultural y politico en que se inser-

tan estos viajes y estas identidades.

Ambeas lineas de investigacién coinciden en que
las mujeres tienen menor acceso a la ciudad. Esta
condicién es negativa desde un enfoque feminis-
ta, pues indica menor acceso a las oportunidades
econdmicas, sociales y culturales de la ciudad, li-
mitando sus posibilidades de desarrollo individual
y su autonomia. Sin embargo, no todos los viajes
son positivos, como se ha discutido anteriormen-
te. La reduccién de los viajes de larga distancia y
en modos no sostenibles, representan una contri-
bucién en materia de sostenibilidad para reducir
las externalidades negativas del transporte sobre
el medio ambiente. De este modo, se propone
hacer una lectura en mayor detalle de qué tipos
de viajes, en qué condiciones y qué modos serian
los ideales para generar mayor acceso a la ciudad

y sus oportunidades.
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Esta aparente contradiccién ilustra un aspecto
clave que no se ha discutido extensamente y es
el llegar a entender si el menor nimero de viajes
que realizan las mujeres es resultado de una de-
cision o de una restriccion, ademas del significa-
do de estos patrones para las personas (Hanson,
2010). Es decir, el andlisis de cémo el género im-
pacta la movilidad y como la movilidad impacta
el género, a partir del anélisis de las decisiones,
ayudaria a determinar las razones detras de las
mismas, de los comportamientos y finalmente el
impacto, positivo o negativo, de las medidas de

transporte sobre la vida de las personas.

La discusién sobre aumentar la participacién mo-
dal de los desplazamientos peatonales en el Sur
Global ilustra este argumento, donde las mujeres
ya utilizan mas esta forma de desplazamiento que
los hombres. Sin embargo, como indica Angie
Palacios (2018), esto es resultado de una restric-
ciéon de acceso a otros modos y de la necesidad
de trabajar cerca de su hogar en la informalidad,
no una eleccién por la movilidad sostenible. Ade-
mas, la experiencia de movilidad a pie es muchas
veces negativa, exponiendo a las mujeres a vio-
lencias de género. En este caso, las politicas pu-
blicas de transporte deberian proporcionar otras
opciones asequibles que permitan a todas por
igual acceder a trabajo remunerado o promover
oportunidades laborales formales cercanas a los

lugares de residencia y de forma segura.



LA INTERRELACION ENTRE GENERO Y LA MOVILIDAD

CONTEXTO
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Figura 3: La interrelacién entre el género y la movilidad
segun (Hanson, 2010)

Para comprender la interseccién entre movilidad
género (y otras caracteristicas que nos atraviesan)
se debe considerar el contexto en el que se estan
tomando decisiones de movilidad, ya que estas
se dan a partir de negociaciones realizadas se-
gun estructuras de poder que definen el entor-
no construido, instituciones, acceso a recursos y
normas culturales. Estas decisiones no son elec-
ciones individuales, sino que estan insertas en re-
laciones de poder y estructuras espaciales (Levy,
2013).
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Patrones de movilidad

En la promocién de la movilidad activa, las es-
trategias de cambio modal deberian entender el
proceso de toma decisiones de viaje, incluyendo
los aspectos sociales, econdmicos y ambientales
atravesados por definiciones relacionadas al gé-
nero, etnia, ingresos, capacidades, edad, com-
posicién del hogar, etc.; los cuales definen estos
comportamientos de viaje. Como lo indica Susan
Hanson: “El tipo de conocimiento necesario para
avanzar hacia la movilidad sostenible surge de
estudios cualitativos y cuantitativos, en profundi-
dad, sensibles al contexto y basados en el lugar”
(Hanson, 2010, p. 17). Solamente a partir de este
entendimiento se logrard una movilidad activa in-

cluyente y que no deje a nadie atras.



Los cuatro ambitos de analisis de la movilidad inclusiva

Tradicionalmente, las investigaciones en el cam-
po del género y el transporte han priorizado el
analisis de los patrones de movilidad diferencia-
les que tienen las mujeres —los viajes de la casa al
trabajo y las caracteristicas de estos viajes como
duracion, distancia, modo, motivo, etc.—, y la vio-
lencia basada en género en el espacio publico,
que se manifiesta a través de diferentes formas
de acoso sexual, especialmente en América Lati-
na. Las barreras que presentan estos dos aspec-
tos son claves para entender las barreras que en-
frentan las mujeres y poblaciones diferenciales en

su movilidad, y para proponer mejoras.

Se propone entonces, la utilizacién de un marco
mas amplio que permita profundizar el andlisis,
con el objetivo de hacer una lectura integral de
las barreras que enfrentan las mujeres en la mo-
vilidad. En el informe “Las Mujeres y el transpor-
te: las cuentas”, Despacio y WRI desarrollaron un

marco de anélisis que evalla, ademas de las ba-

rreras ya mencionadas, las barreras en la politica
publica y normatividad, y la participacion laboral
de las mujeres en el sector transporte, donde par-
ticipan mayoritariamente hombres. Este marco
consta de cuatro ambitos: patrones de movilidad,
seguridad personal, politicas publicas y normas, y

participacion laboral (Moscoso et al., 2020).

En la investigacion realizada en el marco de esta
publicacion se identificd la necesidad de ajustar
este marco de andlisis, diferenciando ambitos de
andlisis de las areas de accion. Estos elementos
componen la Tabla 3. Matriz de accién para no
dejar a nadie atras en la movilidad activa. Ade-
mas, la seguridad vial se considera como un dm-
bito en si (antes estaba dentro del &mbito “patro-
nes de movilidad”), porque como se vera en los
resultados del diagndstico, es clave para la pro-

mocién de la movilidad activa inclusiva. La Figura

4 ilustra el marco de analisis propuesto.



Seguridad vial: Andlisis de los factores sistémi-
cos, datos de siniestralidad, factores de riesgo,
aspectos relacionados a la percepcion de seguri-
dad vial frente a la calidad de la infraestructura, el
comportamiento de los demas actores viales y la

masculinidad hegeménica.

Figura 4: Los cuatro &mbitos de
andlisis de la movilidad inclusiva.
Fuente: Adaptado de Moscoso et al.,
2020

Participacién laboral: Politicas, programas, nor-
mas, instituciones y acciones del gobierno local y
nacional para mejorar la movilidad de las mujeres.
Presencia de la mujer en trabajos convencionales,
no convencionales, tradicionalmente masculinos
y paridad de género en las instituciones publicas
relacionadas a la planificacion y operacion de sis-
temas de transporte y en empresas privadas que

ofrecen servicios de transporte.
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LOS CUATRO
AMBITOS DE ANALISIS
DE LA MOVILIDAD
INCLUSIVA
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Patrones de movilidad: Andlisis de los viajes de
las mujeres por rango etareo y nivel socioeco-
némico, segln sus necesidades, las cuales estan
relacionadas con su rol socialmente definido, los
estereotipos y factores socioculturales, y su acce-
so a la ciudad, seguin destinos tipicos, tiempos de

viaje, modos de transporte, y motivos de viaje.

Seguridad personal: Experiencias de las mujeres
sobre los tipos de violencia de género que sufren
en el espacio publico y en los diferentes modos
de transporte, asi como las cifras y procesos de
atencién inmediata y de denuncia. Las agresiones
con connotacién sexual que sufren pueden ser fi-

sicas, verbales o no verbales.



Cuando pasamos por ahi por la cra 8.

con calle 79 caminando o algo asi, no
faltan los hombres que empiezan a
echar indirectas o malas miradas que

nos hacen sentir insequras.
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La movilidad de las mujeres en
Barranquilla, Bucaramanga y Pasto

"En este camino se le ha dado centralidad no sélo a las mujeres como sujetas de los procesos

de movilidad sino también a la corporalidad como una dimensién de la movilidad que muestra

que, el como las mujeres se mueven, hacia donde se mueven, los ritmos de sus movimientos y

la frecuencia de los mismos exhiben una tension que confirma la diferencia sexual, y se encarna

en la amenaza al propio cuerpo. Se ha documentado como enfrentar un ambiente de hostilidad

implica en muchas ocasiones transformaciones de sus movimientos por la ciudad, cambios en

los sistemas de transporte, gastar mas por seguridad, restringir el uso de ciertos espacios para

reducir el riesgo, lo que confirma el papel que juega la violencia sexual en la configuracién de la

movilidad cotidiana restringida y en la relacién de las mujeres como colectivo con la ciudad que

habitan.”

Con el objetivo de entender cémo se mueven las
mujeres, nifias y nifos, y mujeres adultas mayores
y como el género, la edad y el ingreso afectan
su movilidad, se analizaron diferentes fuentes de
datos cuantitativos y cualitativos (ver mas detalles

en el capitulo “Metodologia”, pagina 32). A
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Paula Soto Villagran, gedgrafa feminista (2017, p. 142)

continuacion, se resumen las caracteristicas prin-
cipales de los patrones de viaje de esta poblacion
y de las barreras que enfrentan en las tres ciuda-
des objeto de estudio y se destacan los hallazgos

mas relevantes para cada ciudad.



Aspectos cuantitativos

En Barranquilla, Bucaramanga y Pasto se encon-
traron patrones de viaje similares para las mujeres,
nifias y mujeres adultas mayores, sobre los cuales
se profundizé mas el anélisis de ciertas variables,
en funcién de la representatividad estadistica y la
cantidad de informacién disponible en cada ciu-
dad. Cuando no se presenta informacién sobre
una de las tres ciudades es porque no hay datos

desagregados por género y edad disponibles.

Ocupacién laboral
En primer lugar, se analizé la ocupacién o activi-
dad principal de hombres y mujeres, encontran-
do que son mas hombres que mujeres quienes
tienen trabajo remunerado (una diferencia cerca-
na al 15 %). En una proporcién similar, son mas
mujeres que hombres quienes se dedican a ofi-
cios del hogar o declaran estar desempleadas. A
la vez, se evidencié que entre 20 % y 25 % tanto
de mujeres como de hombres se dedican princi-

palmente a estudiar.

Ocupacién segtlin género en Bucaramanga

M Mujeres Hombres
100 %
90 %
80 %
70%
60 %
50 %
40%
30%
20%
10%

0%

51 %

28 %
21 %

Estudiante Empleado Desempleado

Figura 5: Ocupacion segun género en Bucaramanga.
Fuente: Elaboracién propia con datos de Metrolinea, 2018
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Actividad principal segin género en Pasto

B Mujeres Hombres

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %

40% 21 %

30 %
21 %
21 %
20 %

10 % 9
20 % 20%

0%

Ofjcios del
ogar

Trabajo Estudia Otros

Sin empleo
remunerado

Figura é: Actividad principal segtin género en Pasto.
Fuente: Elaboracién propia con datos del Plan Maestro
de Movilidad y Espacio Publico del municipio de Pasto
(Movilidad Sostenible LTDA, 2017).

Motivos de viaje
Al examinar los motivos de viaje se encontrd, en
las tres ciudades, que estos se relacionan en gran
medida con la ocupacién o actividad principal.
Por una parte, las mujeres realizan entre 60 % y
70 % de los viajes por motivos de trabajo o es-
tudio y destinan mas del 20 % de los desplaza-
mientos a viajes de cuidado -recoger o dejar a
alguien, compras del hogar, salud, entre otros-,
evidenciando una mayor carga de trabajo de cui-
dado y un menor acceso a los puestos del mer-
cado laboral en comparacién con los hombres,
quienes realizan cerca del 80 % de sus viajes por
motivos de trabajo o estudio y el otro 20 % por

otros motivos.



Motivos de viaje en Pasto

B Mujeres Hombres
100 %

90 %

80 %

70 %

60 %

50 %

40 % 41 %

33 %
30 %
23 %
20 %
10 %
0% 22 L%
Trabajo Estudio Cuidados Otros Recreacién
deporte

Figura 7: Distribucién porcentual de motivos de viaje en
hombres y mujeres para el municipio de Pasto. Fuente:
Elaboracién propia con datos del Plan Maestro de
Movilidad y Espacio Publico del municipio de Pasto, 2017
(Alcaldia Municipal de Pasto, 2017).

Motivos de viaje en Bucaramanga

B Mujeres Hombres
100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
45 %
40 %
30 % 28 %
20% 21 %
10 %
5 %
0%
Trabajo Estudio Hogar Otros

Figura 8: Motivo de viaje segun género en Bucaramanga.
Fuente: Elaboracién propia con datos de Metrolinea, 2018.
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Viajes de cuidado
Para Pasto', se determind el perfil de horario de
los viajes de cuidado y de trabajo o estudio, para
mujeres y hombres (Figura 9), a partir del cual se
evidencia que las mujeres jefas de hogar invier-
ten sus viajes por igual en motivos de trabajo o
estudio (cerca del 50 % de los viajes), con picos a
las 7:00 a.m. y al mediodia, y motivos asociados
al cuidado, realizados a la mitad de la manana y
después del mediodia (el otro 50% de los viajes).
En cambio, los hombres jefes del hogar invierten
la mayor cantidad de sus viajes en trabajo o estu-
dio (cerca del 63 % de los viajes) conservando los
mismos picos horarios de las mujeres, y en labo-
res de cuidado invierten el 37 % de sus viajes, sin

ningun pico definido a lo largo del dia.

Disribucién diaria de viajes segiin tipo en Pasto

— Mujeres cuidado  --. Mujeres trabajo

Hombres cuidado Hombres trabajo

20 %
15 %
10 %

5% ' 3

[

12 3 45 6 7 8 910111213 14151617 18 19 20 21 22 23 24

Figura 9: Perfil del horario de los viajes por motivo de
cuidado o trabajo o estudio para jefas y jefes del hogar en
Pasto. Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta
del Plan Maestro de Movilidad y Espacio Publico de Pasto,
2017 (Alcaldia Municipal de Pasto, 2017)

1 Para Bucaramanga y Barranquilla no se conté con el detalle del
volumen horario de los viajes en la ciudad.
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Si se mira este mismo analisis para mujeres y hom-
bres, sin desagregar por la condiciéon de jefas del
hogar, las diferencias descritas permanecen cier-
tas, pero se hacen menos evidentes, demostran-
do que, segun los datos analizados, las jefas de
hogar tienen a cargo los viajes de cuidado del

hogar en mayor medida que los jefes de hogar.

En la regidén Caribe (Barranquilla), para las labores
de cuidado, los hombres de dedican 02:32 horas,
mientras que las mujeres dedican 06:32 horas. Esto
muestra una diferencia de 4 horas diarias que las
mujeres dedican mds que lo hombres al trabajo
doméstico y confirma la mayor carga de trabajo de

cuidado en las mujeres.?

Modos de transporte
En cuanto a los modos de transporte, para las tres
ciudades se encontré que las mujeres se mueven
mas en transporte publico que los hombres y que
los hombres utilizan mas vehiculos motorizados
de transporte privado (autos y motos), casi siem-

pre como conductores (ver Figura 10).

2 Datos de la Encuesta Nacional de Uso de Tiempo del DANE
sobre el tiempo diario promedio por participante dedicado a
trabajo en las actividades no comprendidas en el Sistema de
Cuentas Nacionales para el afio 2016 -2017. Estas actividades
son las que realizan los hogares en la produccién de servicios
para su propio uso, conocido también como trabajo doméstico y
de cuidado no remunerado; en esta categoria también se incluye
el trabajo voluntario. Ver mas en: https://sitios.dane.gov.co/
enut_dashboard/#!/
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En cuanto a la bicicleta, en las tres ciudades se
identificé que es usada por hombres en al menos
95 % de los casos, entre personas de los niveles
socioeconémicos mas bajos, principalmente con
motivo trabajo. En particular en Barranquilla se
establecié que el motivo trabajo concentra mas
del 70 % de los viajes en bicicleta, seguido de los

motivos diligencias (10 %) y deporte (10 %).

Viajes por modo segiin género para las tres ciudades

Bl Mujeres Hombres

Viajes en auto y moto
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %

0%

27 %

12 %

17 %

Barranquilla Bucaramanga Pasto *
Viajes en transporte publico
80 % B
70% 73 %
60 %
50 %
10% gl -
30 %
20 %
10 %
0%
Barranquilla Bucaramanga Pasto
Viajes a pié y bicicleta
80 %
70 %
60 %
50 %
40 % at%
30 % 259,
20 %
10 % 10 %
0%
Barranquilla Bucaramanga Pasto

Figura 10: Porcentaje de viajes por modo segun género.
Fuente: Elaboracidn propia con datos del Plan Maestro de
Movilidad y Espacio Piblico de Pasto (Alcaldia Municipal de
Pasto, 2017), el Plan Maestro de Ciclorrutas de Barranquilla
(Ingenieria y Consultoria FARO S.A.S, 2016) y el sondeo

de movilidad realizado por Despacio (2020). *Para Pasto,

las cifras de auto y moto se incluyen solo conductores del
vehiculo.



El uso de la bicicleta por mujeres en las ciudades
estudiadas todavia es muy bajo — representa el
5 % de los viajes de las mujeres en Barranquilla,
por ejemplo, y el 0.3 % en Pasto. Como hay
pocas mujeres ciclistas, no pudimos obtener un
dato cuantitativo confiable y representativo al
desagregar por sexo el motivo de viaje en bicicleta.
Por eso los patrones de viaje en bicicleta que se
evidencian pueden ser considerados patrones
masculinos. En el caso de Barranquilla los hombres
usan la bicicleta los siete dias de la semana como
motivo de trabajo y estdn ubicados en viviendas
con nivel socioeconémico bajo. Fuente: Plan
Maestro de Ciclorrutas de Barranquilla (Ingenieria y
Consultoria FARO S.A.S, 2016)

Motivos de viaje en bicicleta en Barranquilla

Proporcién de los viajes en bicicleta

100 %
90 %

80 %
73 %
70 %

60 %
50 %
40 %
30 %
20 %

10 % 10 % 10 %
4% 3%
0%
Trabajo Diligencias Deporte Estudio Compras

Figura 11: Particién modal de viajes en Bucaramanga segun
género y por estrato socioeconémico. Fuente: Elaboracién
propia con datos de Metrolinea, 2018.
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Nivel socioeconémico
Al analizar por rangos de ingreso la particiéon
modal segin género en Bucaramanga y Pasto,
se evidencia que las diferencias entre mujeres y
hombres se profundizan a medida que disminuye
su nivel socioeconémico. Para las mujeres dismi-
nuye la proporcién de uso de vehiculo particular,
teniendo que recurrir mas al transporte publico
y a los desplazamientos peatonales para satisfa-
cer sus necesidades de viaje, mientras que para
los hombres se mantiene similar la proporcién de
uso del automévil y la motocicleta a medida que
disminuye su nivel socioeconémico (disminuyen-
do el uso de automdévil, aumentando el de moto-

cicleta y manteniendo constante la suma).

En general, los patrones de viaje en las tres ciu-
dades muestran una inequidad que afecta a las
mujeres, pues tienen a su cargo las labores de
cuidado en una mayor proporcién y disponen de
menor cantidad de alternativas para desplazarse,
lo cual puede contribuir a explicar su menor acce-

so a trabajos formales.




Este tipo de diferencias son coherentes con las encontradas en otros

estudios de género a nivel nacional, como en los que demuestran una

brecha salarial entre hombres y mujeres, acentuada mds en niveles

socioeconémicos bajos y con mayor concentracién de mujeres en

trabajos de tiempo parcial y mayor concentracién de hombres en

trabajos de tiempo completo (Galvis, 2011).

Particion modal de viajes en Bucaramanga segiin género y estrato socioeconémico
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Figura 12: Particién modal de viajes en Bucaramanga segin género y por estrato socioeconémico.
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Edad
En cuanto al andlisis por rangos de edad, se evi-
dencié que las personas mayores de 60 afios no
tienen motivos ni picos de viaje dominantes, sino
una mayor diversidad de ocupaciones, realizan
una mayor proporcién de viajes de cuidado que
el resto de la poblaciéon y usan mas el transporte
publico formal y el taxi. Por su lado, las nifias y ni-
fios tienen dos picos importantes en la mafiana y
al mediodia, evidenciando sus patrones domi-

nantes relacionados al estudio y regreso al hogar.

Motivo de viaje segln rango etareo en Bucaramanga

[l Nifos y nifhas [ Personas mayores Otros
Estudio Hogar
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80 % 80 %
60 % 60%
40 % 40 %
9 9
20% - 20%
— 4%
0% 0% 0% 0% N o
Figura 14:
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Distribucién de viajes en 24 horas por rango etareo

[l Nifos y nifas [ Personas mayores Otros
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Figura 13: Distribucién horaria de viajes diarios por

rango de edad, incluyendo los viajes de regreso al hogar.
Fuente: Elaboracién propia con datos del Plan Maestro de
Movilidad y Espacio Publico del municipio de Pasto, 2017
(Alcaldia Municipal de Pasto, 2017).
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Motivo de viaje seguin rango etéreo en Bucaramanga. Fuente: Elaboracién propia con datos de Metrolinea, 2018.



Seguridad vial
En términos de seguridad vial, quienes tienen
mayor probabilidad de ser victimas de un sinies-
tro vial en las tres ciudades son los hombres usua-

rios de moto entre 20 y 40 afos.

En Barranquilla se encontré que las mujeres victi-
mas de siniestros viales son en su mayoria pasaje-
ras de automovil, de motocicleta o peatonas. Es
decir que en Barraquilla las mujeres asumen mas
riesgo de seguridad vial del que generan. Para
los casos de Bucaramanga y Pasto, no se contd
con estos datos desagregados por género, pero
de forma agrupada se encontré una distribucion
similar en los modos de transporte para las victi-

mas de siniestros viales.

Segun el anélisis de patrones de viaje en Pasto,
quienes mas usan la caminata como modo de
transporte son las mujeres, ancianos y ninos, que
ademas transitan en moto principalmente como
pasajeros. Al mismo tiempo, los actores que mas
generan riesgos de siniestralidad por su veloci-
dad y masa son los vehiculos motorizados, prin-
cipalmente conducidos por hombres. Lo anterior,
confirma lo mencionado anteriormente para Ba-
rranquilla: las mujeres, nifias(os) y ancianas(os) en
Pasto estan asumiendo mas riesgos de siniestrali-

dad que los que estan generando.

Porcentaje de siniestros por sexo segiin modo de
transporte en Barranquilla

B Mujeres Hombres

A: Desagregado por modo de transporte de la victima

Peaton
100 %

Ciclista
100 %

80 % 80 %

60 % 60 %

40 % 40 %

20 % 20 %

0% 1% 0%

Conductor
100 %

Pasajero
100 %
80 % 80 %

60 % 60 %

54 %

40 % 40 %

20 % 20 %

12 %

0% 0%

Motociclista
100 %

80 %
60 %
40 %
25 %
20 %

0%

B: Agregados para victimas en modos
motorizados y no motorizados
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Figura 15: Porcentaje de siniestros por sexo. Fuente:
Elaboracién propia con datos de la Secretaria de Transito y
Seguridad Vial de Barranquilla
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Aspectos cualitativos

Se investigd la percepciéon de mujeres, nifas y
mujeres adultas mayores sobre las barreras que
las dejan atras en la movilidad activa, a través de
un sondeo virtual y talleres de mapeo colaborati-
vo realizados por Despacio en las tres ciudades.
Resaltaron los aspectos relacionados con la se-
guridad vial y las violencias de género, mencio-
nando el mal estado de los andenes, la ausencia
de ciclorrutas, no tener una bicicleta, el riesgo de
ser atracadas, el acoso sexual y la actitud de los
conductores de vehiculos motorizados como los
principales desafios que enfrentan a la hora de

moverse en bicicleta y caminar.
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Figura 16: Razones que impiden caminar en la ciudad de
Pasto. Fuente: Elaboracién propia con base al sondeo
Despacio 2020
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Mal estado de los andenes
Un andlisis de los desafios a la hora de caminar
segln el estrato socioeconémico de las personas
que respondieron al sondeo indica que el mal es-
tado de los andenes es el desafio més critico para
todos los niveles socioeconémicos, y principal-
mente para los grupos etarios de adultez y vejez.
Se identificé que las condiciones de infraestruc-
tura de los andenes no son éptimas y representan
un peligro para transelntes. La falta de rampas
y vados en las aceras y espacio publico para las
personas con discapacidades y andenes también

fueron mencionadas.

En el ejercicio realizado para identificar indicado-
res de riesgo en el espacio publico, el indicador
de seguridad vial mas seleccionado fue “cruce
peligroso”, resaltando que hace falta poner ma-

yor atenciéon en este segmento clave de las vias.

A las personas que afirmaron no caminar, se les
pregunté sobre qué les motivaria a empezar a ha-
cerlo. Tanto hombres como mujeres manifestaron
que cambiar el estado de los andenes seria clave
para incentivar la caminata como modo de trans-

porte.

“A veces los hombres desde los
carros le dicen a una cosas vulgares
y al responderle lo cierran en la via

o le tiran el carro encima”.



Ausencia de ciclo-infraestructura
La falta de ciclo-infraestructura en su ruta fue una
barrera relevante en los ejercicios cualitativos de
consulta. Se mencioné que los carros pasan muy
cerca porque no hay ciclorruta, y también cuando
la hay, no esté bien definida en la infraestructura
vial la prioridad entre actores viales, lo que ge-
nera conflictos y siniestros. En las intersecciones,
por ejemplo, no se reconoce la prioridad que tie-
nen peatones, peatonas y ciclistas, poniendo en

riesgo la vida de las usuarias vulnerables.

Figura 17: Niveles de estrés de tréfico (NET). Basado en
Alta, 2017
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En cuanto a la calidad de la ciclo-infraestructura,
se encontré que, a mayor nivel de segregacion,
mayor sensaciéon de seguridad. En el sondeo, la
mayoria de las participantes, y principalmente las
mujeres jovenes y mayores, prefirié el escenario
NET 1, en el cual existe una barrera fisica entre
automoviles y existen carriles exclusivos para las

bicicletas (ver Figura 17).




Actitud de los conductores de vehiculos
motorizados
El comportamiento de quienes conducen resulta
también en una problemética de seguridad vial
pues las mujeres perciben el riesgo de ser atrope-
lladas por un carro y se relaciona con lo planteado
anteriormente sobre cémo las mujeres asumen

mas riesgos de seguridad vial del que generan.

No tener una bicicleta
Para ambos géneros, sin importar la edad y en
las tres ciudades, el hecho de no tener bicicleta
fue un obstaculo significativo para el uso de la
bicicleta como modo de transporte. El estrato 1
presenta el mayor nimero de respuestas asocia-

das a la falta de una bicicleta.

La brecha salarial existente podria impactar el
uso de la bicicleta en cuanto al acceso a recursos
para poder comprar una bicicleta. Ademas, pue-
de ser una alternativa eficiente para las mujeres
de bajos ingresos, por ser un modo de transporte
econdémico y flexible, siempre y cuando las condi-

ciones de seguridad vial y personal estén dadas.

No tener las habilidades
Un punto comun entre las mujeres y hombres
mayores de 55 afios fue el hecho de percibir no
contar con las habilidades suficientes para usar
bicicleta en su ciudad. Ademas, mujeres y hom-
bres mayores de 55 afos no se sienten seguros

compartiendo la via con los carros.
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Riesgo de ser atracadas
Entre las mujeres jovenes (19-25 afos), se en-
contré que el inconveniente mas frecuente fue el
riesgo de ser atracada. Los resultados de la plata-
forma Maptionnaire muestran que los indicadores
de seguridad personal fueron los més selecciona-
dos por las mujeres. La caracteristica mas selec-
cionada por las mujeres fue “pueden robarme”,
seguida por “falta iluminacién”. Ademas, en el
sondeo virtual se identificd que la inseguridad es
uno de los principales motivos que se relacionan

con la decisidén de no caminar.

Acoso sexual
El hecho de ser acosada sexualmente es un desa-
fio frecuente a la hora de caminar y usar la bicicle-
ta, principalmente entre las adolescentes. En las
tres ciudades, mas del 81 % de las mujeres ha sido
acosadas sexualmente (fisica, verbal y no verbal)
la Gltima vez que caminaron o usaron su bicicleta.
Mientras que menos del 20 % de las respuestas
de los hombres estuvieron relacionadas con al-
gun tipo de acoso sexual. Ademas, se observa
que los grupos mas vulnerables son los menores
de edad y jovenes (19-25 afos) para ambos gé-
neros. Las formas de acoso sexual mas relevantes
fueron de tipo verbal, donde se incluyen piropos,

silbidos, comentarios, etc., y acoso visual.

El acoso sexual que enfrentan las mujeres las
sitla en una posiciéon ain mas vulnerable cuan-
do van en una bicicleta y los hombres van en un
carro. Esto plantea una situacién de poder mas
acentuada que en otros casos de acoso sexual

en los que ambas personas estdn caminando y
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esto también se ve reflejado en la respuesta de
los hombres cuando la mujer les responde. Al ir
en carro y ella en bicicleta, pueden poner en ries-

go su vida.

El acoso sexual también lo experimentan mujeres
peatonas. Otra de las participantes, al hablar de su
experiencia al caminar, afirmd: “También hay acoso

fisico, una vez me tocaron la cola en un semdforo”.

En el sondeo virtual se pregunté también si se
tenia conocimiento sobre la manera de denunciar
el acoso sexual. Solamente el 19 % de las mujeres
y el 30 % de los hombres saben cémo hacerlo,
el resto indicdé que no tenian conocimiento so-
bre ello, lo que indica que todavia hay un largo
camino a recorrer para desnaturalizar el acoso se-
xual y verlo como una violencia, dimensionar la
problematica y generar responsabilidad publica

sobre ello.

il
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Porcentaje de personas que experimentaron acoso
sexual mientras caminaban o usaban la bicicleta
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26 - 55 afios +55 afios
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Figura 18: Experiencia de acoso sexual en la bicicleta.
Fuente: Elaboracidn propia con base al sondeo Despacio
2020

“Cuando pasamos por ahi (cra 8.
Con calle 79) caminando o algo
asi, no faltan los hombres que

empiezan a echar indirectas o
malas miradas y que nos hacen
sentir insequras”
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Capitulo 5

Las harreras que limitan la
movilidad activa te las mujeres,
ninas Yy mujeres adultas mayores

"Déjenme decirles lo que pienso del ciclismo. Creo que ha hecho mas por la emancipacién de

las mujeres que cualquier otra cosa en el mundo. Les da a las mujeres un sentimiento de lib-

ertad y confianza en si mismas. Me levanto y me regocijo cada vez que veo pasar a una mujer

sobre ruedas: la imagen de la feminidad libre y sin trabas”

Susan B. Anthony, sufragista norte americana, 1896. (Ann D. Gordon, 2013)

Para promover efectivamente la movilidad acti-
va en mujeres, ninas y mujeres adultas mayores
se deben revisar los riesgos que ellas identifican
al caminar o andar en bicicleta por la ciudad.
Los ejercicios de estado del arte (revision biblio-
grafica y de documentos de las tres ciudades) y
diagndstico (andlisis de informaciéon secundaria
disponible y recoleccién de informacién primaria)
fueron el insumo principal para la identificacion
de barreras que limitan la movilidad de las muje-

res, nifas y mujeres adultas mayores.
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La informacion recolectada fue analizada segun
los cinco dmbitos mencionados anteriormente
(ver capitulo 3.1 Los cuatro dmbitos de anélisis
de la movilidad inclusiva) y que indican el marco
de analisis: (i) patrones de movilidad (movilidad
del cuidado, factores socioculturales, nifias, per-
sonas mayores e inclusién y diversidad), (ii) sequ-
ridad vial, (iii) seguridad personal y (iv) transver-
salizacion del enfoque de género y participacion
laboral, identificados en la Figura 5 a partir de la
investigacion de (Moscoso et al., 2020) y que se

presentan a continuacion.
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Movilidad del cuidado
Debido a la divisién sexual del trabajo y la sobre-
carga del trabajo de cuidado sobre las mujeres,
estas presentan patrones de viaje complejos ca-
racterizados por viajes encadenados con diversos
propositos. Estos patrones de viaje particulares,
en donde predominantemente las mujeres deben
realizar varios viajes para hacer compras y trans-
portar a nifias, o personas mayores, hace que, en
el contexto latino, el ciclismo sea un modo de
alto riesgo y poco conveniente para desplazarse.
Algunos estudios han identificado que los viajes
de cuidado tienden a realizarse con mayor facili-
dad en automdviles, como indican los datos so-
bre el aumento del uso de carros por mujeres al

tener hijas (Mateo-Babiano et al., 2017).

El analisis de datos realizado por Marina Kohler
Harkot (2018) de la ciudad de Sdo Paulo indica
que tener hijas impacta en la reduccién del uso
de la bicicleta por mujeres, posiblemente debido
a la falta de tiempo y condiciones fisicas (necesi-
dad de equipamientos adicionales a la bicicleta,
elementos de proteccién y ciclo-parqueaderos)
para realizar estas labores. La investigacion rea-
lizada por Valentina Montoya-Robledo (2020) en
Bogoté sobre la movilidad del cuidado en bici-
cleta y como los estereotipos de género afectan
la movilidad en bicicleta, indica que tener hijas
puede ser una barrera (por la preocupacién con
seguridad vial), asi como una oportunidad (posi-
bilidad de recreacién) para el uso de la bicicleta

como modo de transporte para viajes de cuida-

36

70

do. Sin embargo, estas barreras pueden variar
segun el contexto, experticia ciclista individual y

distancia de viaje.

La bicicleta, con la debida infraestructura y equi-
pamientos, es ideal para los viajes de cuidado
realizados en su mayoria por las mujeres por ser
un modo flexible y eficiente para cortas distan-
cias. Sin embargo, las condiciones todavia no es-
tdn dadas para que esto suceda en América Lati-

na de una manera segura para las usuarias.

Caminata

Con relacién a los desplazamientos peatonales,
se ha identificado que en América Latina las mu-
jeres hacen mas viajes que los hombres. La pro-
porcién de mujeres que se desplazan a pie es casi
dos veces mayor a la de los hombres, mientras
que en los viajes realizados en automovil parti-
cular la relacién es inversa. Segun la ECAF 2016
para 11 ciudades de América Latina, el 21 % de
las mujeres caminan a su actividad laboral en
contraste con el 13 % de los hombres (Palacios,
2018). Las mujeres tienden a usar menos el auto-
movil y la motocicleta que los hombres y utilizan
frecuentemente el transporte publico u optan por
caminar aun estando expuestas a hechos de vio-
lencia fisica (CEPAL, 2019).

La investigacién de Angie Palacios (2018) analiza
si los desplazamientos peatonales son una prefe-
rencia o efecto de una restriccién y qué rol tiene

el género. Analizando la Encuesta CAF de 2016



(ECAF), identifica que las barreras laborales que
experimentan las mujeres y que las restringen
al sector informal denotan que la demanda de
movilidad estd mayormente concentrada en la
localidad inmediata de sus hogares, lo cual expli-
caria que viajen a pie. Concluye que los despla-
zamientos peatonales en las mujeres indican una
preferencia y a su vez un resultado de restriccio-
nes ligadas a la feminizacién de la informalidad
laboral y la movilidad del cuidado. Eso porque la
forma en que las personas se mueven o usan los
espacios urbanos no solo se basa en preferencias
y actitudes personales; las relaciones sociales y
de género inciden en los usos particulares de los

espacios urbanos.

En paises desarrollados los viajes a pie se consi-
deran un efecto positivo de las politicas de movi-
lidad y desarrollo urbano. En América Latina po-
dria significar la existencia de barreras de acceso
a la ciudad para los mas vulnerables, lo que nos
lleva a concluir que, en términos de los despla-
zamientos peatonales de las mujeres, debemos
identificar cdmo aumentar el acceso a la ciudad,
contemplando viajes mas largos a través de otros
modos sostenibles, ademas de mejorar la expe-
riencia de caminar, més que aumentar el ndmero
de viajes a pie. También es importante fomentar
una red de transporte publico intermodal que fa-
vorezca la movilidad de las mujeres ya que ellas
experimentan necesidades cambiantes de trans-
porte a lo largo del dia (CEPAL, 2019).
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Factores socioculturales
En las publicaciones revisadas para el desarrollo
de este documento también se encontraron otros
factores y barreras relacionados a construcciones
socioculturales sobre el rol, lugar y las capacida-
des de las mujeres para usar la bicicleta como
modo de transporte. La falta de confianza, ca-
rencia de habilidades para montar en bicicleta en
mujeres, la naturaleza fisicamente agotadora del
ciclismo y los prejuicios asociados al ciclismo (el
ciclismo es una actividad “masculina”) se pueden
considerar como barreras para el uso de la bici-

cleta en las mujeres (Xie & Spinney, 2018).

Sin embargo, los estudios del Sur Global identi-
fican que la mayor percepcién de riesgo es una
construccién social, no es algo bioldégico de las
mujeres (Kohler Harkot, 2018). Esto sucede por-
que en la infancia ocurren procesos de acultura-
cion determinantes para el uso de la bicicleta,
cuando se ensefa a nifias que no pueden hacer
deportes muy intensos, que puedan lastimarse,
aprenden a no confiar en sus cuerpos. Rodrigo
Diaz y Francisca Rojas (2017) consideran que la
carencia de habilidades basicas para andar en
bicicleta o para relacionarse de manera segura
con los otros usuarios de la via son factores poco
estudiados que podrian limitar el crecimiento de

ciclismo urbano entre mujeres.

Los programas como Al Colegio en Bici en Bo-
gota, que promueve el uso de la bicicleta en la
nifez ensefidndole a sus participantes a utilizar la
bicicleta, acompafiando sus recorridos de la casa

al colegio y capacitando a sus participantes en
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mecanica basica para bicicletas (Hidalgo et al.,
2016), y BikeAnjo' en Brasil, que ensefia a utilizar
la bicicleta y hacen acompafamientos de rutas,
desmitifican estereotipos y promueven el uso de
la bicicleta entre mujeres y nifias. Por otra parte,
Eleanor Blomstrom, Aimee Gauthier & Christina
Jang mencionan el caso de la ONG la Macleta
(Mujeres Arriba de la Cleta) en Santiago de Chile
que descubrié que pocas mujeres sabian andar o
tenian miedo de usar bicicletas en la ciudad por
lo que crearon dos niveles de cursos para incenti-
var a las mujeres a andar en bicicleta y a aprender
a pedalear (Blomstrom et al., 2018). En Colom-
bia, la colectiva Mujeres Bicibles, de 2014 a 2016,
ensefidé a mujeres en Bucaramanga a montar en
bicicleta, partiendo de la voluntad de las mujeres,
tanto aprendices como quienes orientaban la ex-
periencia y, en algunos casos, se incluyé la ense-
fianza en mecénica de bicicletas. En estas expe-
riencias, puede destacarse que las barreras son
més de tipo emocional y psicolégico y también
hubo barreras “estéticas” por el miedo a caerse y

que quedara alguna herida.

Asimismo, se encontré que cédigos y estereo-
tipos de vestimenta y apariencia en el trabajo
podrian limitar el uso de la bicicleta en mujeres.
La disponibilidad de estacionamientos en los
centros laborales y la provisién de duchas y ves-
tuarios también son un factor relevante para las
usuarias. Jan Garrard, Susan Handy y Jennifer Dill

en su publicacion “Women and Cycling” indican

1 Para saber mas de la iniciativa, consultar: https://bikeanjo.org/
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que las preocupaciones de las mujeres sobre la
apariencia, particularmente en el lugar de traba-
jo, también pueden contribuir a reducir las tasas

de ciclismo en relacién con los hombres (2012).

Ninas
En Colombia, a diferencia de otros paises, mas
del 70 % de los menores de edad camina con
motivo de estudio (Sarmiento et al., 2015). En
2019, en el marco del proyecto Vivo Mi Calle,
Despacio realizé encuestas en el oriente de Cali
a 145 nifas y adolescentes entre 9-16 afios y re-
gistré que el 74 % de las nifias hacia sus trayectos
a pie mientras que solo 1 % utilizaba la bicicleta.
En esta encuesta preguntamos a las participan-
tes sobre los riesgos que como nifas enfrenta-
ban durante sus viajes y las encuestas calificaron
como los tres riesgos mas altos a los riesgos por
inseguridad vial: los carros y las motos van muy
rapido con 89,8 %, cruzar las calles es peligro-
so con 88,5 % y pueden atropellarme con 75 %.
Los hombres también calificaron las velocidades
vehiculares como el riesgo mas alto. Esto resalta
la necesidad de gestionar velocidades seguras,
acordes a la funcién y contexto de cada via y su
contexto urbano, para priorizar la seguridad vial

de las nifias que caminan.

Asimismo, la inseguridad vial no es la Unica limi-
tante de la movilidad en las nifas y adolescentes.
Las encuestadas también identificaron la insegu-
ridad ciudadana (pueden robarme con 68,3 %)
y la violencia de género (me dicen cosas obsce-
nas o que me desagradan con 64,5 % y alguien

desconocido puede molestarme o atacarme con



62,1 %) como riesgos de peso en sus trayectos,
resaltando la importancia de incluir la voz y parti-
cipacién de nifas y adolescentes en el desarrollo
de programas que promuevan los desplazamien-
tos peatonales con el fin de eliminar las barreras

que limitan sus trayectos.

En cuanto al uso de la bicicleta, en 2020, Despa-
cio, en el marco del mismo proyecto, realizé una
encuesta dirigida a la juventud de Cali sobre el
uso de la bicicleta que conté con mas de 3400
participantes. Entre las razones para no utilizar
la bicicleta mujeres y hombres registraron “pue-
den robarme”, “pueden atropellarme” y “la in-
fraestructura es inadecuada” como las razones
principales, aunque en los tres casos, las mujeres
le dieron entre 7 % y 10 % mas de peso a estas
razones que los hombres. Asimismo, el andlisis
de esta encuesta arrojé que la Unica razén de las
jovenes para no andar en bicicleta que obtuvo
una gran diferencia de resultados entre mujeres
y hombres fue el acoso sexual en espacio publi-
co, el cual fue calificado por 72 % de las mujeres
como una razén de peso para no andar en bici-
cleta mientras que 77 % de los hombres lo califi-

caron como poco y nada importante.
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Un gran porcentaje de nifias ya camina como
forma de movilidad cotidiana, por lo menos en
sus trayectos al colegio; son usuarias potencia-
les del transporte publico, por lo que debemos
seguir promoviendo esos viajes a pie mejorando
las condiciones para peatonas en la ciudad y re-
duciendo los riesgos que enfrentan diariamente.
Por otro lado, a pesar de que un gran porcentaje
de encuestadas asegura saber andar en bicicleta,
el nimero de nifas y adolescentes que se despla-

zan en bicicleta es muy bajo.

Mejorar la seguridad ciudadana, la seguridad
vial y abordar el acoso sexual en espacio publi-
co como un tipo de violencia sexual son claves
para promover el uso de la bicicleta en nifias y
adolescentes quienes desde temprana edad se
enfrentan a estos riesgos. Integrar la voz de ni-
fias y adolescentes en la planificacién urbana y
mitigar los riesgos que limitan su movilidad son
clave para lograr un cambio de paradigma en la

movilidad de nuestras ciudades.



Personas mayores
Segun la publicacién “Fomentando la movilidad
de los adultos mayores en la ciudad” (Laboratorio
de Innovacién Publica, 2018), para muchas per-
sonas mayores desplazarse como peatonas por la
ciudad se hace mas dificil por las irregularidades
y desniveles en las aceras y el tiempo insuficiente
de los seméaforos para cruzar las calles. Las perso-
nas mayores pasan mas tiempo en sus vecinda-
rios inmediatos y el transporte juega un papel im-
portante en el mantenimiento del sentido de uno

mismo, la autonomia y la conexién con el mundo.

La falta de espacio publico, los espacios poco
amigables y su mal mantenimiento dificultan el
transito de personas de la tercera edad y pueden
aumentar el riesgo de caidas y disminuir la ca-
pacidad de una persona mayor para moverse in-
dependientemente. Se identifica que uno de los
principales problemas de acceso de las personas
mayores al transporte publico, que son las mis-
mas peatonas, deriva de un mal disefio que no
contempla las necesidades particulares de ellas.
En autobuses urbanos y suburbanos, la falta de
espacio y sujecion para sillas de ruedas y la falta
de formacién de los conductores para atender a
las personas mayores son problemas relevantes
para esta poblacion (Gémez Gonzalez, Juan V.
Duré Gil et al., 2010).

La seguridad personal también es un tema im-
portante para personas mayores, afectando sus
patrones de viaje. El estudio del Laboratorio de
Innovacién Publica (2018) encontré que la mayo-

ria de los viajes los realizan antes de las seis de
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la tarde para evitar estar fuera cuando oscurece.
Al mismo tiempo, evitan circular en horas punta
debido a la cantidad de gente que hay en la calle

y la velocidad con la que transitan.

Inclusion y diversidad
En términos de inclusidn, la bicicleta es un vehi-
culo altamente democratico porque proporciona
una forma asequible y conveniente de movilidad
personal para las personas que no poseen un ve-
hiculo motorizado (Garrard et al., 2006). Sin em-
bargo, en ciudades del Sur Global como S&o Pau-
lo, la construccion de infraestructura ciclista se ha
priorizado en zonas de mayores ingresos (Kohler
Harkot, 2018). Los factores econémicos impactan
principalmente a las mujeres de menores ingre-
sos, quienes usualmente no tienen acceso a una
bicicleta y, si la hay, esta es usada por el hombre

del hogar (Lindenberg Lemos et al., 2017).

La investigacion realizada por Wheels for Wellbe-
ing (2019) identifica las muchas necesidades que
tienen las personas con discapacidad para circu-
lar y utilizar ciclos (bicicletas no convencionales),
como por ejemplo el costo del ciclismo, que para
ellas es mas alto debido a las diferencias en el
diseno de la bicicleta. De igual manera, el uso
de sus vehiculos en la ciclorruta no es reconoci-
do porque se les cataloga como conductoras o
peatonas, hay mala visibilidad en la infraestructu-
ra para sus vehiculos y falta representatividad en
las sefales de transito, que siempre representan

a ciclistas con vehiculos de dos ruedas.



En términos de seguridad vial, se identificé que
las condiciones de alto flujo de vehiculos pesa-
dos, el disefio para altas velocidades y que prio-
riza a los vehiculos motorizados, la ausencia de
infraestructura que proteja y priorice a peatonasy
ciclistas, y la interaccion desprotegida y con con-
ductores agresivos son barreras que influyen en

la decisidn de usar la bicicleta o caminar.

En cuanto al comportamiento en las vias, estu-
dios indican que el estereotipo de la masculini-
dad hegemonica impacta la forma como los hom-
bres conducen, normalizando précticas riesgosas
y agresivas, e influenciando a las mujeres, que
asumen estas practicas y tienden a adoptar con-
ductas mas pragmaticas y que respetan menos
a las normas de transito (Geldstein et al., 2011;
Torres-Quintero et al., 2019). Estos estudios y el
andlisis de las tres ciudades estudiadas muestran
que las tasas de muerte por siniestros de conduc-
tores menores de 25 afios son aproximadamente
el doble que las de los conductores mayores. Los
hombres jévenes corren un riesgo especial, con
tasas de mortalidad hasta tres veces superiores a
las de las mujeres jévenes; panorama confirmado
en el andlisis de siniestralidad para las tres ciuda-

des estudiadas.

Las recomendaciones de paises del Norte global
dan especial atencién a la infraestructura segura.
Pucher & Buehler (2008) indican que politicas y
programas necesarios para alentar a un amplio

espectro de grupos sociales a andar en bicicleta
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son sistemas extensos de infraestructura ciclista
segregada, modificaciones en las intersecciones
y sefiales de transito prioritarias para bicicletas,
ademas de seguridad y estacionamiento conve-
niente para bicicletas. Las rutas en bicicleta segu-
ras y relativamente libres de estrés son especial-
mente importantes para las nifias, las personas
mayores, las mujeres y para cualquier persona
con necesidades especiales. La provision de ci-
clo-infraestructura segregada, bien iluminada,
sefializada, en calles atractivas y con presencia
de peatones y de buena calidad aumentaria el
numero de ciclistas mujeres pues mejora su per-
cepcién de seguridad (Diaz & Rojas, 2017; Dill et
al., 2015).

Las velocidades inapropiadas también son un
riesgo en nuestras ciudades. La Organizacién
Mundial de la Salud (OMS) estima que la veloci-
dad es la causante del 30 % de siniestros viales
en paises de altos ingresos y mas de un 50 % de
los siniestros viales en otros paises (OMS, 2017).
La velocidad aumenta la probabilidad de un si-
niestro y la gravedad de siniestro en caso de cho-
que pues la fuerza del impacto es mayor y las mas
afectadas son las usuarias vulnerables de la via
quienes no cuentan con una protecciéon de me-
tal (un carro) al igual que los conductores, y reci-
ben el impacto directamente en sus cuerpos. Las
personas vulnerables de la via (peatonas, ciclis-
tas y motociclistas) representaron entre el 2017 y
el 2020 el 86 % de las fatalidades por siniestros

viales en Pasto, cerca del 90 % en Barranquilla y
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el 90 % en Bucaramanga, lo que resalta la nece-
sidad de gestionar la velocidad para priorizar y
proteger la vida de quienes deciden desplazarse

de manera activa.

La gestion de la velocidad implica la coordina-
cién los limites de la velocidad con la funcién y el
contexto de cada via los cuales deben controlar-

se con medidas para el cumplimiento que involu-

Seguridad personal

Una de las barreras mas fuertes en la decision
de las mujeres de usar la bicicleta, es el miedo
a experimentar hechos que afecten su seguridad
personal e integridad fisica. Segun el andlisis y
la revision bibliografica desarrollada por Justin
Spinney y Linjun Xie de la Universidad de Durham
(2018), el temor generalizado de las mujeres a su-
frir violencia fisica y sexual en lugares publicos, se
ha convertido en una limitacién importante para
su movilidad. La mayor experiencia con violencia
sexual y la aversion y sensibilidad al peligro en
las mujeres hace que se sientan méas preocupa-
das por su seguridad que los hombres. Estudios
de la regién de América Latina muestran que 3
de cada 5 mujeres cambia su comportamiento
de viaje, por ejemplo, cambiando las rutas de ca-
minata y los horarios, evitando desplazarse en la
noche, como resultado de haber presenciado o
vivido acoso sexual (Allen et al., 2018; Palacios,
2018). Asimismo, preferirian cambiar su modo de

transporte si tuvieran alternativa.
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cran el disefio vial, laimplementacién de medidas
de pacificacion y el control policial. Esto garantiza
la priorizacién y proteccién de quienes caminan
y usan la bicicleta y anima a mas personas a ha-
cer un cambio modal a la bicicleta. Asimismo,
se debe tener en cuenta que el limite de veloci-
dad recomendado por la OMS es de 50 km/h y
30km/h en entornos urbanos, un limite pensado

para proteger a las personas mas vulnerables.

Existe una fuerte percepcién de inseguridad para
el uso de la bicicleta en horarios nocturnos por
parte de las mujeres. La falta de familiaridad con
los contextos en los que se mueven las mujeres
puede ocasionar que eviten determinados secto-
res de la ciudad en ciertos horarios o que privile-
gien el uso de carros particulares o taxis —consi-
derados mas seguros— para hacer estos trayectos
(Diaz & Rojas, 2017). Tal como lo indica Maria So-
ledad de la Paz de la Ciudad de México (2017),
entre muchos factores, la falta de iluminacién en
muchos espacios de la ciudad se convierte en una
barrera para el uso de la bicicleta como modo de

transporte.



Politicas y normas de movilidad con enfoque
de género

En una revision de las barreras identificadas en las

politicas publicas y planes de las tres ciudades se

encontré una amplia normatividad sobre la pro-

mocioén de la bicicleta y el transporte sostenible.

Bucaramanga cuenta con la Estrategia de la Bi-
cicleta como Modo de Transporte para Bucara-
manga y Area Metropolitana y con diversas po-
liticas, programas y proyectos para la promocion
de la equidad de género (Area Metropolitana de
Bucaramanga et al., 2018) y adelanta el proceso
de actualizacién de la Politica Publica de Mujer
y Equidad de Género (acuerdo 008 de 2011), la
cual contendré un capitulo especifico relacionado
con movilidad y género. Adicionalmente, cuenta
con un programa de mujer y género adscrito a la
Secretaria de Desarrollo Social, el cual interviene
aspectos relacionados con violencias, participa-
cién politica y nuevas masculinidades. Sin embar-
go, aln no se ha visto todavia una medicién del
impacto de los avances en la implementacién de
la Estrategia de la Bicicleta como modo de trans-

porte, desde el enfoque de género.
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En la ciudad de Pasto se destaca el subprograma
“"Gobernabilidad y gestion de la movilidad” del
Plan de Desarrollo municipal 2020-2023 que bus-
ca construir paraderos de transporte con enfoque
de género, implementar campafias de seguridad
vial con enfoque de género y la construccién de

andenes con estrategias de enfoque diferencial.

Barranquilla tiene los programas “Primera infan-
cia a tu cuadra” y “Escuela de la bici”, que pro-
mueven el uso de la bicicleta en la nifiez, pro-
moviendo el enfoque diferencial en la movilidad

activa.

Sin embargo, en las tres ciudades sexiste la nece-
sidad y oportunidad de crear politicas o normas
especificas para la construccién de una ciudad y
un sistema de transporte seguro para las mujeres.
Ninguna de ellas cuenta con una politica publica
macro sobre la mujer o el transporte sostenible
con enfoque de género, lo que limita la coordi-
nacién y armonizacioén de programas y proyectos

con enfoque de género.



Institucionalidad para la equidad
Anivel institucional, las tres ciudades cuentan con
secretarias u oficinas de la mujer y de desarrollo
social. Aunque estos érganos representan un im-
portante avance para el manejo exclusivo de los
temas de género en la ciudad, es necesario avan-
zar en alianzas con entidades municipales ligadas
al sector movilidad para generar proyectos de
movilidad con enfoque de género y diferencial
para que la perspectiva de género sea transver-
sal y avanzar en acciones concretas sobre estos
temas. De igual forma, es importante involucrar a
las entidades de seguridad ciudadana, planifica-
cion e infraestructura, pues la complejidad de los
desafios requiere de un trabajo interinstitucional.
También se evidencia la necesidad de que las ciu-
dades definan una persona, con las competencias
adecuadas, responsable de los temas de género
en los organismos responsables de la movilidad,
para centralizar los esfuerzos, liderar la comuni-
cacion interinstitucional y la definicién de metas,
objetivos y acciones que mejoren la experiencia

de las mujeres al desplazarse por la ciudad.

Empleo: la falta de mujeres en el sector
movilidad
Es sabido que el transporte es un sector mascu-
lino y que la mayor presencia de mujeres gene-
rarfa politicas y programas mas inclusivos. Estu-
dios identifican que las exigencias técnicas para
conductores, baja disponibilidad de mujeres es-
pecialistas y una cultura masculina en las orga-
nizaciones reproducen estereotipos de género y
dificultan cambios para la mayor paridad. Como

consecuencia, se reducen para las mujeres las
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oportunidades laborales, de ingreso econémico
y de puestos de trabajo de mejor calidad, per-
petuando un sistema de transporte ciego a las
especificidades de las mujeres al no incluirlas en
las decisiones técnicas y de la planificacién del
sistema. En Bogota existen todavia brechas en la
paridad de género en el sector, ya que menos
del 45 % de los trabajadores del ente gestor son
mujeres y tan solo el 1,5 % de las conductoras de
bus son mujeres (Moscoso et al., 2020), cifra por
debajo del porcentaje que tiene Santiago, por
ejemplo, que asciende al 4,8 % (Granada et al.,
2019).

La investigacion de Justin Spinney y Linjun Xie
(2018), donde analizan las herramientas utiliza-
das para el desarrollo de infraestructura dedica-
da como Cycling Level of Service (CLoS), resalté
que la falta de una perspectiva de género en las
herramientas de auditoria para evaluar el nivel
de calidad de la infraestructura para bicicletas
genera inequidad en la movilidad. Por lo tanto,
las rutas identificadas como seguras para todos
tipos de usuarias dentro de esta metodologia, en
realidad reflejan las necesidades de una minoria
de hombres ciclistas. Siendo que el concepto de
seguridad que se utiliza en esta herramienta no

es inclusivo, es asi ciego en cuanto al género.



Tabla 2: Resumen de las barreras identificadas para la movilidad de mujeres, nifias y

mujeres adultas mayores

Patrones de movilidad

Se encontrd que los patrones diversos de viaje de las mujeres, la division sexual
del trabajo, las labores de cuidado y las malas condiciones de infraestructura y
seguridad vial hacen de la bicicleta un modo de transporte poco oportuno para
las mujeres en América Latina. Se identificd que la falta de habilidades para
montar bicicleta, el miedo a la interaccién con otros actores viales y las preocu-
paciones de caerse también se consideran como barreras. La percepcién cultural
y tradicionalista que considera el ciclismo como una actividad predominantemen-
te masculina es un factor que podria tener influencia. De igual forma, los cédi-
gos de vestimenta en el trabajo y las preocupaciones sobre la apariencia de las
mujeres también se consideran una barrera.

Seguridad vial

Las principales barreras encontradas cuanto a la seguridad vial son las condi-
ciones de alto flujo de vehiculos pesados, el disefio para altas velocidades, la
ausencia de infraestructura segura, el comportamiento de vehiculos motorizados,
muchas veces relacionados a aspectos negativos de la masculinidad, y las veloci-
dades inapropiadas.

Seguridad personal

Se identificd que la seguridad personal de las mujeres en términos de miedo a
sufrir hurto y acoso sexual es un factor de alta incidencia en la decision de las
mujeres de montar o no en la bicicleta. Las mujeres se preocupan mas por la
seguridad que los hombres y estas preocupaciones sobre seguridad incluyen la
seguridad vial, la conduccién agresiva y la seguridad personal.

Participacién laboral

El mejoramiento del disefio y planeacién de ciclo-infraestructura, aliado a una
mejor planificacion del transporte y de la vivienda, se podria solucionar desde la
regulacién normativa y de politica piblica de las ciudades. La expansion y la pla-
neacién urbana centrada en el automoévil promueven tiempos de viaje muy largos
limitando el uso de modos sostenibles como los desplazamientos peatonales y la
bicicleta. La presencia mayoritaria de hombres en la planeaciéon de infraestructura
y servicios para el ciclismo ha generado politicas ciegas al género que generan
inequidad en la movilidad cotidiana.
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Capitulo 6

(omo no dejar a nadie atras en
la movilidad activa en ciudades

intermedias

"Asi, los sistemas de transporte pueden exacerbar el confinamiento de las mujeres al hogar o

permitir que las mujeres desafien las divisiones entre el mundo privado del hogar y el publico

del empleo.”

Angie Palacios, especialista en género y transporte (2018, p. 45)

En este capitulo se presentan acciones para la
inclusién de un enfoque de género y no dejar a
nadie atras en la movilidad activa, elaborados de
acuerdo con los hallazgos encontrados en el es-
tudio realizado por Despacio. Su desarrollo consi-
dera las necesidades de mujeres, ninas y mujeres
adultas mayores, y se estructura en una matriz
orientada a la accién que recoge los dmbitos del

marco de andlisis utilizado en este estudio.
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La matriz se estructura con base a tres areas de
accion: Infraestructura ciclista y peatonal, Po-
liticas publicas y normas, y Sensibilizacién, las
que son cruzadas por cuatro ambitos: Patrones
de movilidad, Seguridad personal, Seguridad
vial y, Participacién laboral (ver Tabla 3). Estas
categorias fueron establecidas con base en la li-
teratura revisada y los resultados de los talleres

desarrollados a lo largo del proyecto.
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Matriz de accién para no dejar a nadie atras en la movilidad activa

propia con base en (Moscoso et al., 2020)

. Fuente: Elaboracién

Patrones de movilidad

Sugerencias para obra,
equipamiento, mobiliario

y vehiculos basadas en

el andlisis de los destinos
tipicos, tiempos, medios y
motivos de viaje, asi como
de las necesidades de cada
persona de acuerdo con su
rol y el acceso que tienen a
la ciudad.

Sugerencias de instrumen-
tos técnicos y normativos

y acuerdos institucionales
relacionadas con la movi-
lidad activa, basadas en

el anélisis de los destinos
tipicos, tiempos, medios y
motivos de viaje, asi como
de las necesidades de cada
individuo de acuerdo con su
rol y el acceso que tienen a
la ciudad.

Sugerencias de gestidn,
comunicacién y socializacion
necesarias para fomentar la
movilidad activa basadas en
el andlisis de los destinos
tipicos, tiempos, modos y
motivos de viaje, asi como
de las necesidades de cada
individuo de acuerdo con su
rol y el acceso que tienen a
la ciudad.

Seguridad personal

Sugerencias para obra, equi-
pamiento, mobiliario y vehi-
culos basadas en el anélisis
de la prevencién y actuacién
ante el acoso y la violencia
sexual en el espacio publico
y en el transporte.

Sugerencias de instrumen-
tos técnicos y normativos y
acuerdos institucionales re-
lacionadas con la movilidad
activa, basadas en el anélisis
de la prevencién y actuacion
ante el acoso y la violencia
sexual en el espacio publico
y en el transporte.

Sugerencias de gestion,
comunicacion y socializacién
necesarias para fomentar la
movilidad activa basadas en
el analisis de la prevencion
y actuacién ante el acoso

y la violencia sexual en el
espacio publico y en el
transporte.

Seguridad vial

Sugerencias para obra,
equipamiento, mobiliario

y vehiculos basadas en el
analisis de las causas de los
siniestros viales, su preven-
cion y atencion.

Sugerencias de instrumen-
tos técnicos y normativos y
acuerdos institucionales re-
lacionadas con la movilidad
activa, basadas en el andlisis
desagregado por género
de las causas de los sinies-
tros viales, su prevencién y
atencion.

Sugerencias de gestidn,
comunicacion y socializacion
necesarias para fomentar el
uso de la bicicleta basadas
en el andlisis de las causas
de los siniestros viales, su
prevencion y atencion, en
el que se incluyen aspectos
relacionados con los este-
reotipos de género y riesgo
en la via.

Participaciéon laboral

Sugerencias para obra,
equipamiento, mobiliario

y vehiculos basadas en la pa-
ridad de género en la fuerza
laboral del sector transporte.

Sugerencias de instrumen-
tos técnicos y normativos y
acuerdos institucionales re-
lacionadas con la movilidad
activa, basadas en la paridad
de género en la fuerza labo-
ral del sector transporte.

Sugerencias de gestion,
comunicacion y socializacién
necesarias para fomentar

la movilidad activa basadas
en la paridad de género en
la fuerza laboral del sector
transporte.

A continuacién se presenta un resumen de cada lineamiento de accién y en el capitulo 7 Matriz de
accién para no dejar a nadie atras en la movilidad activa se presenta la informacion completa de los

lineamientos.
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La infraestructura ciclista y peatonal en las ciuda-
des intermedias es fundamental para promover
el transporte activo de las mujeres, nifas y mu-
jeres adultas mayores. Por un lado, en términos
de patrones de movilidad, es importante tener en
cuenta la diferencia de los motivos y tiempos de
viaje que esta poblacién realiza a diario ademas
de los patrones de movilidad que, usualmente
considerados a la hora de disefiar sistemas de
movilidad activa, teniendo en cuenta que los re-
tos de la seguridad vial y personal de esta pobla-
cion son distintos y, por ende, deben implemen-

tarse diferentes estrategias de infraestructura.

Como se evidenci6 en el analisis de datos cuanti-
tativos, las mujeres realizan mas viajes de cuidado
que los hombres y este tipo de viajes en transpor-
te activo requieren de infraestructura cémoda,
en buen estado y amplia. En muchas ocasiones,
las mujeres llevan coches de bebés y/o nifas en
sus viajes y necesitan que los andenes sean conti-
nuos, accesibles y comodos para que tengan una
mejor experiencia de viaje. Para esto, las ciuda-
des deben diagnosticar el estado de sus ande-
nes iniciando en lugares de alta congregacion de
peatones, por ejemplo, zonas comerciales, salud
y recreacion, e implementar iniciativas que mejo-

ren su accesibilidad, continuidad y comodidad.
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Se recomienda evaluar la peatonalizacién de al-
gunas calles con cierres totales o parciales en
horarios especificos relacionados a los viajes de
cuidado (horarios de entrada y salida de escuela,
horario de almuerzo) buscando priorizar los des-
plazamientos peatonales en vias especificas de la
ciudad y recordando que actualmente todas las

calles priorizan al vehiculo motorizado.

Asimismo, para garantizar la continuidad, acce-
sibilidad y comodidad de los andenes se deben
realizar recorridos para identificar el retiro de
postes que obstruyan la circulacién peatonal,
registros, sumideros, sefales de transito o
cualquier tipo de mobiliario urbano que obsta-
culice el trayecto de las peatonas, revisar que
los andenes no tengan desniveles para asegu-
rarse de un trayecto continuo y revisar que las
esquinas de cada cuadra cuenten con rampas
de acceso. Para las personas mayores y con dis-
capacidad esto también resulta importante, pues
permitird que haya menos riesgo de que, por
ejemplo, se caigan caminando o la silla de ruedas
se enrede en alguna parte del andén. También
se debe revisar el ancho de los andenes, en caso
de ser deficiente se debe redistribuir el espa-
cio vial haciendo uso de los carriles vehiculares
para dar prioridad a quienes caminan, tenien-
do en cuenta los instrumentos de planificacion
de los municipios como POT. En muchos casos
hay carriles que son utilizados para el estaciona-

miento en via en zonas prohibidas o que pueden
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estar aumentando las velocidades vehiculares,
por ejemplo, para garantizar una velocidad de 30
km/h se recomienda tener un solo carril por senti-
do, los carriles adicionales aumentan la velocidad
y ponen en riesgo a otros usuarios viales. Estos
carriles adicionales pueden utilizarse para brindar
comodidad a quienes caminan al mismo tiempo

que se gestiona la velocidad.

También se pueden implementar espacios de
descanso en las estaciones de transporte pu-
blico y entornos de centros de cuidado (hos-
pitales, escuelas, oficinas publicas relacionadas
con trdmites y centros de abasto) pues en muchas
ocasiones las mujeres estan llevando paquetes
y/o estan cuidando de alguien méas mientras se
movilizan. Tener un espacio para descansar hara
que su viaje sea mas comodo. Se sugiere que en
estos espacios existan lugares para sentarse, ac-
ceso a sanitarios, bebederos, areas verdes y
sistemas de orientacion (wayfinding) que orien-

tan y guian los recorridos de las personas.

Con respecto a la seguridad personal y teniendo
en cuenta que el riesgo de hurto fue un aspecto
mencionado frecuentemente en los talleres reali-
zados, se recomienda que los arboles y vegeta-
cién que rodean las vias peatonales y ciclistas en
las que se hayan identificado mas hurtos, tengan
una altura baja pues se ha identificado que en las
calles en las que los arboles son muy altos, hay
una mayor probabilidad de robo pues los ladro-
nes logran esconderse mejor en estos. De igual
modo, la iluminacién debe ser adecuada en los

andenes y la infraestructura ciclista para disminuir
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la probabilidad de robos en las noches y la per-
cepcion de seguridad sea mayor. Para esto se re-
comienda hacer un recorrido nocturno en el tra-
mo priorizado para identificar las luces que ya no
funcionan, las que faltan y las que estan bloquea-
das por vegetacion para mejorar la iluminacién.
Asimismo, incluir dispositivos de emergencia (bo-
tén de pénico) en mobiliario urbano para solicitar
la presencia de cuerpos policiacos; en caso de
emergencias sera una estrategia Util para mejorar

la seguridad personal en general.

En términos de seguridad vial, implementar un
plan de gestién de velocidad que incluya zonas
de bajas velocidades, zonas comerciales, revisio-
nes de limites de velocidad en zonas arteriales
y zonas de control de velocidad para reducir el
riesgo de peatones y ciclistas, teniendo en cuen-
ta que este plan debe incluir medidas que asegu-
ren el cumplimiento de los limites de velocidad
establecidos. Revision del disefio vial que incida
en las velocidades operativas (nimero de carriles,
ancho de los carriles, disponibilidad de infraes-
tructura para ciclistas y peatonas), medidas de
pacificacion de transito (resaltos, pompeyanos,
chicanas, estrechamientos de calzada, extensién
de andenes) en zonas 30 (zonas con velocidad
maxima de 30 km/h) y con-
troles policiales que garanti-
cen el cumplimiento de los
limites de velocidad (Alcaldia
Mayor de Bogotd, 2019).




La implementaciéon de zonas 30 beneficia a las
mujeres si se realizan cerca de las areas en las
que se encuentran los centros de cuidado. Por
ejemplo, en Bogotad encontramos que la mayo-
ria de los siniestros que involucran peatonas se
ubicaban en vias locales/barrios (Moscoso et al.,
2020). La peatonalizacion de calles en dénde se
encuentren servicios de cuidado también es es-
pecialmente beneficioso para las mujeres pues
haria que sus viajes de cuidado sean mas segu-
ros y comodos al no tener que entrar en contacto

con vehiculos motorizados.

También es importante considerar las estrategias
que mejoren la experiencia de viaje de las perso-
nas en condicién de discapacidad en las ciuda-
des. Para ellas, garantizar la implementacion de
guias podo-tactiles en las esquinas de los ande-
nes es fundamental pues permitird que puedan
guiarse mejor en el espacio. La implementacion
de reductores de velocidad antes de cualquier
paso peatonal es necesaria para dar prioridad a
quienes caminan y garantizar su proteccion. Asi-

mismo, implementar sefalizaciéon horizontal y

vertical vigente conforme a la norma.
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Teniendo en cuenta que muchos de los viajes de
las mujeres son intermodales, la infraestructura
para la intermodalidad también es relevante. Se
recomienda implementar una red de infraestruc-
tura ciclista en la ciudad que considere ciclorrutas
en vias arteriales y secundarias y estrategias de
pacificacion del transito en vias locales. Esta ci-
clo-infraestructura debe conectar las estaciones
de transporte publico con zonas periféricas de la
ciudad pues esto permitird que las mujeres pue-
dan realizar sus viajes de primera y ultima milla
en bicicleta. Las estaciones de transporte publico
deben contar con servicios de préstamo o alquiler
de bicicletas y una buena oferta de ciclo-parquea-
deros. Esto motivara a las mujeres a realizar mas
viajes en bicicleta pues tendran un lugar seguro
en dénde dejarla. Con respecto a los préstamos
o alquiler de bicicletas, es conveniente garantizar
que las bicicletas que se ofrezcan tengan canasta,
luces, cuadro bajo y el que algunas incluyan silla
infantil. De esta forma, serdn mas cémodas, prac-

ticas y seguras para las mujeres.

La intermodalidad también debe promoverse en
los colegios, centros de trabajo y de abasto. Por
ende, en estos lugares también se debe promo-
ver la instauracién de una oferta satisfactoria de
ciclo-parqueaderos e implementar servicios de
duchas en los centros de trabajo para promover
traslados a pie o en bicicleta. Otra estrategia que
sirve para promover la movilidad activa es im-
plementar un sistema de bicicletas publicas para
personas del gobierno y en los casos en los que
ya exista, ofrecer membresias o descuentos para

el personal del gobierno.
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Para promover el uso de la bicicleta en nifas y
adolescentes, se recomienda implementar pro-
gramas de movilidad en bicicleta en los colegios
que cuenten con capacitaciones en el uso de la
bicicleta, en mecanica basica y acompafiamiento
en sus trayectos, idealmente impartidos por mu-
jeres y con mujeres mecanicas. Estos programas

también deben contemplar la cartografia social

Ademas de la infraestructura peatonal y ciclistica,
las ciudades también deben incorporar politicas
publicas y normas que promuevan la movilidad
activa de las mujeres, nifas y mujeres adultas
mayores. Para esto, se plantean estrategias que
mejoren la experiencia de quienes ya caminan e
incentiven los cambios de patrones de movilidad
hacia la bicicleta, garantizando la seguridad per-
sonal y vial y la transversalizacion del enfoque de

género en el sector movilidad.

Para iniciar se debe realizar un anélisis de datos
sobre movilidad en la ciudad con un enfoque de
género buscando orientar las decisiones que los
gobiernos toman en materia de movilidad. Para
que este andlisis contenga una perspectiva de
género interseccional, es fundamental establecer
un marco normativo para el analisis de patrones
de movilidad desagregando los datos por géne-
ro, edad, etnia, discapacidad, ingresos e inclu-

yendo, en las encuestas o sondeos, preguntas re-
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como una herramienta para identificar lugares de
riesgo (inseguridad vial, inseguridad personal y
acoso sexual) y mitigar estas problematicas por
medio de infraestructura (implementacién de ci-
clo-infraestructura, medidas de pacificacién de
transito, mejora de iluminacién, etc.) para me-
jorar la experiencia de nifias y adolescentes en

bicicleta.

lacionadas a las problematicas que enfrentan las
mujeres en el transporte, como el acoso sexual
en el espacio publico, preguntas relacionadas a
la movilidad del cuidado, las cuales no suelen te-
nerse en cuenta en este tipo de anélisis o se tie-
nen en cuenta de manera superficial. Para evitar
esto, los instrumentos deben contener preguntas
sobre los motivos de viaje especificos que permi-
tan identificar qué tipo de labor de cuidado reali-
za la persona. El acceso a datos abiertos también
es fundamental. Compartir los datos que tienen
sobre la movilidad a la ciudadania puede generar
mayor participacion y co-responsabilidad de los

asuntos publicos.

En cuanto a las politicas publicas y normas, se
deben implementar programas que incentiven
los desplazamientos peatonales y el uso de la bi-
cicleta en los mismos centros educativos. Un plan
de gestién de la velocidad en la ciudad es funda-

mental para que la movilidad activa sea segura



para nifas, mujeres y mujeres adultas mayores.
Establecer limites de velocidad iguales o meno-
res a 50 km/h en vias arteriales y 30 km/h o me-
nos en zonas residenciales, junto a mecanismos
que garanticen su cumplimiento, disminuira la
probabilidad de que una ciclista o peatona mue-
ra o resulte gravemente herida a causa de un si-
niestro de transito. La definicidon de lineamientos,
revision y solucion de puntos criticos para peato-
nas y ciclistas, y las inspecciones y auditorias de
seguridad vial son estrategias Utiles para la mejo-

ra de la seguridad vial.

En cuanto al desarrollo de inspecciones y audi-
torias, se recomienda realizar inspecciones de
seguridad vial para identificar intersecciones in-
seguras, principalmente en aquellas donde se
han suscitado siniestros de transito y auditorias
de iluminacion para identificar la calidad de esta
en las vias peatonales y ciclistas. Para promover la
seguridad vial para mujeres, nifias y mujeres adul-
tas mayores también se recomienda realizar pro-
gramas de sensibilizacion y capacitacién al perso-
nal de transito para que mejore la aplicacion de
sanciones a personas conductoras de vehiculos
motorizados (incluyendo personal operador del
transporte publico), e implementar un progra-
ma de sensibilizacién y capacitaciéon al personal
operador del transporte publico en términos de

seguridad vial.
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Abordar el acoso sexual en espacio publico como
un tipo de violencia sexual es clave para la promo-
cion de la movilidad activa. Se recomienda desa-
rrollar un protocolo de atencién al acoso sexual y
un sistema de seguimiento al mismo, asi como la
visibilizacién e impacto de esta problematica en
las mujeres. Esto permitird que se sientan respal-
dadas al momento de enfrentarse a una situacién
de acoso sexual y podria disminuir la probabili-
dad de que los hombres continien normalizando
este comportamiento. La presencia de la policia
en los lugares en los que se percibe mayor ries-
go es una estrategia Util, siempre y cuando es-
tos(as) oficiales hayan recibido una capacitacion
sobre cémo afrontar este tipo de situaciones con
una perspectiva de género; de lo contrario, las
victimas de acoso sexual en el espacio publico
terminan siendo revictimizadas por la policia que
no comprende las causas estructurales de la pro-
blematica y termina culpando a la victima de lo

sucedido en lugar de ayudarla.

Ademas del acoso sexual, las mujeres también se
enfrentan a situaciones de inseguridad personal
como hurtos. Algunas herramientas Utiles para
disminuir esto son generar y comunicar un canal
de denuncia de hurto para peatones y ciclistas,
e implementar una plataforma digital en la que
se denuncian hurtos. Ademas, incrementar la pre-
sencia de policias en los puntos identificados con
presencia de hurto, principalmente en horario de

madrugada y nocturno.



La transversalizacién del enfoque de género en
las politicas publicas y normas inicia con una
construccion participativa de una politica publica
de género y movilidad, que garantice la partici-
pacion efectiva de mujeres, nifias y mujeres adul-
tas mayores. Seguido a esto, otras politicas que
se recomiendan son la adopcién de politicas de
equidad de género en los centros de trabajo que
permitan a las mujeres aplicar a todos los puestos
de trabajo, y el establecimiento de cuotas de 50
% de participacion de mujeres dentro del perso-
nal operativo de los programas de movilidad pea-
tonal y ciclista. Estas politicas permitiran que la
participacion laboral de las mujeres esté presente
en el sector transporte. Para la transversalizacion
también es fundamental asignar un presupuesto
especifico para proyectos de movilidad activa y
segura con perspectiva de género y proteccion

de la mujer en el espacio publico.

Las estrategias de comunicacion por si solas no
brindan un enfoque de género y de no dejar a
nadie atrés en la movilidad, pero son una herra-
mienta para informar a la comunidad hacia dénde
se mueve la ciudad, socializar estrategias, planes
y politicas, y resaltar la importancia de este enfo-
que y sus beneficios. Es un mensaje importante a
la ciudadania sobre el posicionamiento del poder

publico frente a los temas de inclusion.
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Por ultimo, las estrategias que se implementen
deben ser multisectoriales para que tengan éxi-
to. Para esto es importante desarrollar proyectos
y programas multidisciplinares con perspectiva
de género en los que participen conjuntamente
varias entidades municipales y generar una mesa
intersectorial de equidad de género que haga
seguimiento a los planes, programas, alcances e
indicadores. También incluir a la entidad a cargo
de politicas de género en proyectos de movilidad
intersectoriales para visibilizar las problematicas e
integrar a otras entidades como responsables de
la implementacién de soluciones. Asimismo, un
plan o programa de género debe contar con un
marco de monitoreo y evaluacién y sus avances
se deben reportar semestralmente de manera pu-

blica y de libre acceso en una pagina web.

En cuanto a iniciativas que pueden apoyar el cam-
bio modal de las mujeres, nifas y mujeres adultas
mayores, se recomiendan campanas de comuni-
cacién y educacion. Por un lado, se recomiendan
campanas de comunicacién en radio, television y
medios impresos sobre datos duros para sensibi-
lizar a la poblacién acerca de las externalidades
de los vehiculos particulares motorizados y de los
beneficios de los desplazamientos peatonalesy la

movilidad ciclista. Asimismo, la implementacién



de campafias de comunicacién en espacios pu-
blicos y redes sociales sobre los beneficios de los
desplazamientos peatonales también son Uutiles
para promover la movilidad activa. En términos
educativos, se sugiere ofrecer clases gratuitas de
conduccién en bicicleta para nifias, mujeres y mu-
jeres adultas mayores a través de, por ejemplo,
una biciescuela itinerante, dirigidas por mujeres.
También ofrecer cursos de mecanica basica para
mujeres y mujeres adultas mayores. En cuanto a
estrategias puntuales, la ampliacién del alcance
de la ciclovia dominical es recomendable para
aumentar el uso de la bicicleta en la poblacién y
explorar la implementacién de pruebas piloto de
cierre de calles en &reas con alta densidad pea-
tonal y ciclista, también podria aumentar el uso

de la bicicleta y los desplazamientos peatonales.

Con relacién a la seguridad personal se recomien-
dan ciertas capacitaciones y campafias de comu-
nicacién orientadas hacia la desnaturalizaciéon de
las violencias contra las mujeres en el espacio
publico y los diferentes modos de transporte.
Capacitar a los cuerpos policiacos en la atencion
de victimas de violencia sexual con énfasis en el
transporte, considerando la posibilidad que sean
policias mujeres debido a la empatia y confian-
za que pueden generar con personas del mismo
género. También establecer campafias en contra
de la violencia de género, con énfasis en el acoso
sexual en el espacio publico, transporte, centros
educativos y laborales. En términos de seguridad
vial generar programas de capacitacion al perso-
nal de transito para que vigilen el cumplimiento al

reglamento de trénsito con enfoque en personas
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usuarias vulnerables y generar talleres y activi-
dades culturales relacionadas con el medio am-
biente y la seguridad vial en las vias, sefialando
los efectos de los vehiculos motorizados y para
desincentivar su uso. Por ejemplo, obras de tea-
tro, conversatorios, charlas en centros educativos

de todos los niveles escolares, etc.

Por ultimo, en cuanto a participacién laboral se
proponen diferentes capacitaciones, campafias e
implementacion de incentivos. Por un lado, ofre-
cer cursos y talleres con perspectiva de género
que desarrollen conocimientos y habilidades pro-
fesionales y desarrollar una serie de capacitacio-
nes a funcionarios de la ciudad sobre movilidad y
género. De igual forma, implementar talleres di-
rigidos a hombres con recomendaciones contra
la violencia basada en género y masculinidades
hegemonicas. También implementar campafas
sobre la erradicacion de la violencia de género.
En términos laborales, implementar incentivos
como dias de descanso y bonos para el personal
del gobierno que realice desplazamientos hacia
el centro de trabajo a pie o en bicicleta y brindar
horarios flexibles para el personal que requiere

trabajo de cuidado.
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Capitulo 7

Matriz de accion para no dejar
nadie atras en la movilidad activa



PATRONES DE MOVILIDAD

INFRAESTRUCTURA

Peatonal

* Implementar zonas de baja velocidad con

medidas de pacificacién de transito en zonas de
alto flujo peatonal

Ofrecer lugares de descanso amplios que
incluyan acceso a sanitarios, bebederos y areas
verdes en estaciones de transporte publico,
entornos de hospitales, escuelas, oficinas
publicas y centros de abasto.

Evaluar y mejorar los andenes asegurando
su continuidad, comodidad y accesibilidad y
penséndolos como red peatonal.

Peatonalizar calles, con cierres parciales o totales
en horarios relacionados a los viajes de cuidado,
priorizando las zonas comerciales o con un alto
flujo de peatonas.

Implementar sefialética de orientacion desde las
estaciones o paradas de transporte publico hasta
los lugares de atraccién.

Realizar retiro de postes que obstruyan la
circulacién peatonal e implementacién de
rampas accesibles en esquinas.

Desarrollar ampliaciones de andenes, haciendo
uso de los carriles vehiculares, y separando la
circulacion entre vehiculos y peatones a través
de segregacion fisica temporal.

Implementar sefializacién horizontal y vertical
vigente conforme a la norma.

Garantizar la implementacién de guias
podotactiles en las esquinas de los andenes.

Desarrollar una red peatonal con andenes
cémodos, amplios, continuos, seguros, con
sombra, con iluminacién nocturna, con rampas y
cruces seguros.
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Ciclista

Implementar zonas de baja velocidad con
medidas de pacificacién de transito en zonas de
alto flujo ciclista

Implementar infraestructura segura para la
movilidad activa en todas las vias arteriales de las
ciudades

Implementar infraestructura ciclista en zonas
periféricas que conecten a las estaciones y
paradas de transporte publico.

Proveer o ampliar el préstamo de bicicletas

para primer y Gltimo tramo de viajes, con ciclo-
estaciones cercanas al transporte publico a través
de sistemas de bicicletas publicas o compartidas.

En sistemas de bicicletas garantizar el
cumplimiento a la ISO 4210, bicicletas de cuadro
bajo, con canasta y luces.

Implementar sefializacién horizontal y vertical
vigente conforme a la norma.

Sefalética de orientacién para facilitar el traslado
de personas de la tercera edad y con alguna
discapacidad.

Ofertar espacios de descanso en el trazo de la
infraestructura, enfocados en las caracteristicas
fisicas de las personas mayores y con
discapacidad.

Proveer de cicloparqueaderos semi-masivos
aledanos a las estaciones de transporte publico,
y cicloparqueaderos en via publica aledafios a las
paradas de transporte publico, para otorgar un
espacio seguro donde resguarden las bicicletas.

Ofertar cicloparqueaderos en centros escolares,
de trabajo y de abasto.




POLITICAS PUBLICAS Y
NORMAS

e Establecer un marco normativo para que
cualquier instrumento’ de anélisis de patrones
de movilidad se elabore con perspectiva de
género, incluyendo datos abiertos desagregados
por género, grupos etarios, preguntas sobre
motivos con enfoque en la movilidad del
cuidado, preguntas cualitativas enfocadas a la
experiencia de viaje con enfoque en seguridad
vial y personal.

* Implementar programas para incentivar la
caminata y viajes en bicicleta hacia y desde el
centro escolar y en las instituciones publicas.

¢ Implementar un programa de parquimetros
(cobro de estacionamiento en via publica) en
zonas vinculadas a la movilidad del cuidado para
desincentivar el uso de vehiculos motorizados.

* Realizar auditorias de seguridad vial para evaluar
las condiciones de viaje de mujeres e infantes en
el transporte publico.

® Promover programas con las instituciones
educativas para incentivar la caminata y viajes
en bicicleta hacia y desde el centro escolar,
identificando intersecciones inseguras con
el centro escolar, y realizando las mejoras
correspondientes a la infraestructura, como la
infraestructura segregada.

* Priorizar asientos para poblacién adulta mayor en
todas las unidades de transporte publico.

* Gestionar velocidad durante horarios de entrada
y salidas en centros de estudio, aplicables
a conductores de vehiculos particulares
motorizados que incluyan a personal operador
del transporte publico.

SENSIBILIZACION

Implementar campanas de comunicacién en
radio, television y medios impresos sobre datos
duros para sensibilizar a la poblacién acerca de
las externalidades de los vehiculos particulares
motorizados y de los beneficios de la caminata y
la movilidad ciclista.

Ofrecer clases gratuitas de conduccién en
bicicleta para nifias, mujeres y personas mayores.
Puede ser a través de una biciescuela itinerante.

Ofrecer cursos de mecanica basica para mujeres
y personas mayores.

Implementar una ciclovia dominical o ampliar su
alcance.

Implementar una campafia de comunicacién en
espacios publicos y redes sociales, sobre los
beneficios de la caminata.

Explorar la implementacion de pruebas piloto
de cierre de calles en areas con alta densidad
peatonal y ciclista.




—

<| INFRAESTRUCTURA

(O| Peatonal Ciclista

)

Q¥ | e Realizar auditorias de iluminacién en tramos * Realizar poda de arboles y vegetacion en

LLI criticos nocturnos. entornos donde se identifican hurtos a ciclistas.
o

Nl Realizar poda de arboles y vegetacion en * Verificar, mejorar y proveer de alumbrado publico
< entornos donde se identifican hurtos a peatones. focalizado en la infraestructura ciclista.

9 e Verificar, mejorar y proveer de alumbrado publico * Revisar los puntos criticos de inseguridad

o focalizado en los andenes. vial que tengan infraestructura y evaluar si la

) infraestructura no se esté usando por un tema de
O * Incluir dispositivos de emergencia en mobiliario inseguridad personal.

11 urbano para solicitar la presencia de cuerpos

N policiales en caso de emergencias. * Hacer seguimiento a puntos criticos de robo.




POLITICAS PUBLICAS Y .
NORMAS SENSIBILIZACION

* Establecer o mejorar protocolos de atencién y * Capacitar a los cuerpos policiales en la atencién
seguimiento a victimas de violencia sexual con de victimas de violencia sexual con énfasis en
énfasis en el transporte. el transporte. Se puede considerar que sean

policias mujeres debido a la empatia y confianza

e Solicitar la presencia de oficiales en los puntos que pueden generar con personas del mismo
donde han ocurrido la mayor cantidad de género.
delitos, con el conocimiento de protocolos
contra acoso y de atencién a victimas. * Establecer campanias sobre la no violencia de

género y su desnaturalizacién, con énfasis en el

e Generar una plataforma digital con los puntos acoso en el espacio publico, transporte, centros
donde se denuncian hurtos a peatones y educativos y laborales.
ciclistas, incorporando los indicadores de acoso
y violencia sexual, para que sean compartidos * Implementar herramientas tecnoldgicas para
con entidades responsables de la seguridad facilitar procesos de ayuda inmediata y denuncia
ciudadana. en caso de violencia contra la mujer.

e Generar y comunicar un canal de denuncia de
hurto para peatones y ciclistas.

* Realizar rondines en los puntos identificados con
presencia de hurto, principalmente en horario de
madrugada y nocturno.




INFRAESTRUCTURA

Peatonal Ciclista

* Analizar datos de siniestralidad y priorizar * Implementar una red de infraestructura ciclista

SEGURIDAD VIAL

intervenciones segln puntos criticos.

Verificar y mejorar el estado de los andenes que
permita facilitar los desplazamientos a pie.

Implementar reductores de velocidad, chicanas
y zonas 30, principalmente en areas donde se
realiza movilidad del cuidado.

Cuando los andenes sean muy estrechos,
implementar programas de peatonalizacién de
calles.

Implementar programas més estrictos de control
de velocidad durante horarios de entrada

y salidas en centros de estudio, aplicables

a conductores de vehiculos particulares
motorizados que incluyan a personal operador
del transporte publico.

Basandose en el levantamiento de puntos
criticos, implementar cruces seguros a mitad
de cuadra (pompeyanos o protegidos por un
resalto).

Gestion de la velocidad por medio de la
implantacién de zonas de pacificacién de
transito, especialmente en calles locales que
es dénde las mujeres realizan la mayoria de sus
VEICER

en la ciudad, que considere ciclorrutas en vias
primarias, ciclo-bandas en vias secundarias, y
estrategias de pacificacion del transito en vias
terciarias.

En la infraestructura ciclista segregada, garantizar
la aplicacién de separadores ciclistas que eviten
la invasion de este espacio.

Disminuir el nimero de carriles por sentido, asi
como el ancho de los carriles a 2.75 m.




POLITICAS PUBLICAS Y

NORMAS SENSIBILIZACION

¢ Establecer limites de velocidad iguales o * Generar programas de capacitacién al personal

menores a 50 km/h en vias arteriales y 30
km/h o menos en zonas residenciales, junto a
mecanismos que garanticen su cumplimiento.

* Implementar un programa de sensibilizaciéon y
capacitacion al personal de transito para que
mejore la aplicacion de multas y sanciones a
personas conductoras de vehiculos motorizados
(incluyendo personal operador del transporte
publico).

* Implementar un programa de sensibilizacion y

capacitacion al personal operador del transporte

publico en términos de seguridad vial.

® Emitir lineamientos que garanticen la
seguridad vial para transporte escolar, como
el uso obligatorio de cinturén de seguridad, y
protocolos de ascenso y descenso seguros.

e Realizar auditorias de iluminacién.

* Realizar inspecciones de seguridad vial
para identificar intersecciones inseguras,
principalmente en aquellas donde se han
suscitado siniestros de transito.

e Garantizar velocidades seguras en los lugares
donde hay interaccién entre peatones y ciclistas
con vehiculos motorizados, de manera que,
si existen conflictos, estos no resulten en un
siniestro vial.

* Implementar medidas de control policial.

* Reconfigurar las fases semaféricas para dar
prioridad al cruce de peatones.

de trénsito para que vigilen el cumplimiento al
reglamento de transito con enfoque en personas
usuarias vulnerables.

Generar talleres y actividades culturales
relacionadas con el medio ambiente y la
seguridad vial en las vias, sefialando los

efectos de los vehiculos automotores y para
desincentivar su uso. Pueden ser obras de teatro,
conversatorios, charlas en centros educativos de
todos los niveles escolares, etc.




PARTICIPACION LABORAL

INFRAESTRUCTURA

Peatonal

* Conocer las experiencias de movilidad cotidiana
de sus trabajadoras y explorar maneras de
facilitar su experiencia en las etapas del viaje en
que se camina.

Ciclista

* Proveer ciclo-parqueaderos en los centros de
trabajo.

* Implementar servicio de duchas en los centros
de trabajo para promover traslados a pie o en
bicicleta.

e Ofertar un sistema de bicicletas compartidas para
personal del gobierno .

* Cuando exista un sistema de bicicletas publicas,
ofertar membresias o descuentos para el
personal del gobierno.

1 Se sugiere tomar como referencia a la ciudad de Pasto con
el sistema Urkubici




POLITICAS PUBLICAS Y
NORMAS

* Construccién participativa de una politica
publica de género y movilidad, que garantice
la participacion efectiva de mujeres, nifias 'y
mujeres adultas mayores.

* Asignacién de presupuesto para proyectos de
movilidad activa y segura con perspectiva de
género y proteccion de la mujer en el espacio

publico.

* Incluir a la entidad a cargo de politicas de género
en proyectos de movilidad intersectoriales
para visibilizar las problematicas e integrar
a otras entidades como responsables de la
implementacion de soluciones.

® Desarrollar proyectos y programas
multidisciplinares con perspectiva de género
en los que participen conjuntamente varias
entidades municipales.

e Cuando se tenga un plan o programa de género,
reportar el avance semestral de los programas
y proyectos con publicacién de libre acceso en
pagina web.

* Adopcién de politicas de equidad de género en
los centros de trabajo que permitan a las mujeres
aplicar a todos los puestos de trabajo.

* Generar una mesa intersectorial de Equidad
de Género que haga seguimiento a los planes,
programas, alcances e indicadores 2.

® Establecer cuotas de 50 % de participacién de
mujeres dentro del personal operativo de los
programas de movilidad peatonal y ciclista.

* Generar un programa de reconversién de

mototaxis a ciclo-taxis eléctricos, en donde se
garantice la participacion laboral de las mujeres.

2 Es deseable involucrar a otras entidades como planeacion,

infraestructura y seguridad.

SENSIBILIZACION

* Ofertar cursos y talleres con perspectiva de
género que desarrollen conocimientos y
habilidades profesionales.

* Implementar talleres dirigidos a hombres con
recomendaciones contra la violencia basada en
género y masculinidades toxicas.

* Desarrollar una serie de capacitaciones a
personal del gobierno sobre movilidad y género.

* Implementar campanfias sobre la erradicacion de
la violencia de género.

* Implementar incentivos como dias de descanso y
bonos para el personal del gobierno que realice
desplazamientos hacia el centro de trabajo a pie
o en bicicleta.

* Brindar horarios flexibles para el personal que
requieren realizar labores de cuidado .

* Promover procesos organizativos con mujeres
y hombres que usan la bicicleta para fomentar
la incorporacién del enfoque de género en los
procesos de planeacién del sistema publico de
transporte y movilidad.







Gonclusiones

En esta investigacion se identificaron las barreras
que enfrentan las nifias, mujeres y mujeres adul-
tas mayores para realizar sus desplazamientos en
medios de movilidad activa. Estas limitan e in-
fluencian su decisién de usar o no la bicicleta y de
caminar. Las barreras fueron identificadas a tra-
vés del analisis de los patrones de movilidad por
género y edad, las percepciones de las mujeres
sobre caminar y usar la bicicleta, y las politicas y
programas existentes para promover la inclusion
del enfoque de género y no dejar a nadie atras en
la movilidad activa de las ciudades de Barranqui-

lla, Bucaramanga y Pasto en Colombia.
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Las mujeres tienen carga adicional de
cuidados
El andlisis de la informacién disponible en las ciu-
dades permitié evidenciar que las mujeres viajan
menos que los hombres y distribuyen su tiempo
de viaje principalmente en motivos de trabajo,
estudio y asociados al cuidado. En este sentido,
las mujeres tienen una carga adicional frente a los
hombres, que restringe la cantidad de viajes de
trabajo y estudio que pueden realizar. Adicional a
esto, se evidencié que las mujeres usan un rango
mas restringido de alternativas de transporte que
los hombres: disponen de menos presupuesto
y utilizan menos modos de transporte privados
como el carro o la moto. En contraste, utilizan més
los modos de mas bajo costo como la caminata

o el transporte publico. Se encontré que estas di-

OHo



ferencias por género son sensibles frente al rol
dentro del hogary al nivel socioeconémico, pues
se profundizan para las jefas del hogar y para las

personas de nivel socioeconémico menor.

Caminata: mal estado de los andenes y
violencias basadas en género
En cuanto a la caminata, se identificé que la ma-
yoria de las mujeres que caminan son jovenes y
adultas, siendo dejadas atras las nifas, adoles-
centes y mujeres adultas mayores. En las tres ciu-
dades estudiadas el motivo principal de caminar
es hacer ejercicio y cuidar de la salud, seguido de
proteger al medio ambiente. Esto indica que la
vinculacién de las politicas de movilidad con las
de salud publica puede resultar estratégica para
promover la caminata. En cuanto a los desafios,
el mal estado de los andenes es lo que mas pre-
ocupa a las mujeres, entre las mujeres jévenes el
sentirse acosadas sexualmente, y entre mujeres
adultas la actitud de los conductores hacia las
peatonas. Entre las personas que indicaron no
caminar la razén mas frecuente es la inseguridad

percibida en el espacio publico.

Bicicleta: retos de seguridad vial e inclusién
econémica
En cuanto a la bicicleta, se encontré que no es
una alternativa que esté siendo aprovechada por
las mujeres, pues es percibida como un modo de
transporte riesgoso y que se usa principalmente
por hombres con bajo nivel socioeconémico para

viajes de trabajo; hay una marcada diferencia en

36
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el uso entre hombres y mujeres. Se encontré que
el uso principal de la bicicleta es entre mujeres
de 26 a 55 afos, indicando que nifas y adultas
mayores se estan dejando atrés. Ademas, las per-
sonas de estratos 1y 2 también se estdn dejando
atrds por no tener acceso a una bicicleta. Se des-
tacan asi barreras relacionadas al acceso econé-
mico, la inseguridad vial y personal. Sin embargo,
es posible implementar estrategias que permitan
derribar las barreras identificadas y potenciar los

beneficios que tiene este modo de transporte.

Promover infraestructura segura,
sensibilizacion y protocolos de atencion y
denuncia
Para cambiar esta situacion las participantes reco-
miendan la existencia de mas y mejores ciclorru-
tas y andenes en la ciudad, garantizar la seguri-
dad publica a través de mejoras en la iluminacién
para evitar ser robadas, protocolos de atencién
y denuncia de casos de acoso sexual, y campa-
fias y espacios de sensibilizaciéon para generar el
cambio en el comportamiento de los conducto-
res de vehiculos publicos y privados. Ademés,
se confirmoé que las mujeres tienen a cargo las
labores de cuidado y deben realizar viajes mas
complejos: con acompafantes y con menor acce-
so a opciones variadas de modos de transporte e
infraestructura de calidad. Frente a la necesidad
de brindar recomendaciones al contexto latino,
es necesario sumar a la provisién de infraestructu-
ra, discusiones sobre los roles y estereotipos que

influencian conductas machistas en las calles.



Promover el liderazgo de mujeres
Las barreras que enfrentan las nifias, mujeres, y
mujeres adultas mayores pueden reducirse a tra-
vés de politicas publicas y normativas, asi como
de la implementacién de procesos de sensibili-
zacién y concientizaciéon de las personas usua-
rias de la via sobre seguridad vial y violencia de
género”. Por otra parte, la inclusion de un enfo-
que para derribar estereotipos relacionados a su
apariencia y capacidades para usar la bicicleta.
De igual forma, se identificé una falta de politicas
y programas que promuevan un mayor involucra-
miento de la mujer en los espacios de decisién y
el reconocimiento de sus derechos. Este accionar
podria potenciar y mejorar las condiciones fisicas
y sociales de las ciudades para motivar a mas, ni-
fias, mujeres y mujeres adultas mayores a cami-
nar y utilizar la bicicleta para desplazarse por su

localidad.

Politicas publicas de movilidad y género
Para las ciudades de Barranquilla, Bucaramanga
y Pasto, ademas de las acciones identificadas en
la matriz, se recomienda el desarrollo de una po-
litica publica de movilidad y género, la definicion
de un acuerdo institucional que defina una perso-
na responsable por los temas de inclusién en el
sector movilidad, asi como de una mesa intersec-
torial e interinstitucional que permita la participa-

cion de todos los sectores de la poblacion. En
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cuanto a datos, se recomienda la recoleccién de
datos cuantitativos de movilidad desagregados
por género, que incluyan preguntas especificas
sobre violencias de género y trabajos de cuida-
do, asi como ejercicios cualitativos que permitan
la identificacion de barreras en la experiencia de

movilidad de poblaciones diversas.

En términos de acciones (infraestructura, politi-
cas publicas y normas y sensibilizacion), las dife-
rentes estrategias que se plantean para los tres
dmbitos analizados resultan Utiles especialmente
para las mujeres, pero no solamente para ellas. La
implementacién de estas permitird que las muje-
res utilicen el transporte activo de forma segura
y préctica. Cuando esto sucede en una ciudad,
es muy probable que para los hombres, nifios y
adolescentes, el transporte activo también sea
mas comodo y seguro. Esto se relaciona con lo
que en biologia se conoce como una “especie
sombrilla” (Roberge & Angelstam, 2004). Cuan-
do un ecosistema es lo suficientemente seguro
para una especie sombrilla, es muy probable que
también lo sea para el resto de las especies. En
este sentido, las nifas, mujeres y mujeres adultas
mayores son una especie sombrilla en las ciuda-
des. Cuando una ciudad es segura para ellas, es
muy probable que también lo sea para el resto de

las personas.



Futuras investigaciones
Es importante mencionar que esta investigacion
identificé barreras para la movilidad activa de ni-
fias, mujeres y mujeres adultas mayores con base
en la revision de la literatura y en espacios de par-
ticipacion en las tres ciudades de estudio. Aun-
que sea una lista de barreras completa e integre
diferentes perspectivas y aspectos cuantitativos y
cualitativos, es un trabajo en construccién y un
aporte a otras investigaciones que sigan explo-
rando de manera exhaustiva las barreras para una

movilidad activa inclusiva en Colombia.

Para futuras investigaciones, se recomienda ana-
lizar las intersecciones de etnia, raza y estatus mi-
gratorio y el género en la practica de la movilidad
activa, que son importantes para Pasto, debido
a su alta poblaciéon indigena, para Barranquilla
por su alta poblacién negra y en el caso de Bu-
caramanga por su alta poblacién inmigrante. Esta
informacién no estd disponible en las fuentes
consultadas y no fue posible profundizar en la in-
vestigaciéon de campo debido a la pandemia por
COVID-19 declarada por la OMS. Estos temas
son cruciales para fomentar la inclusién y deben
integrarse en futuras investigaciones. Ademas,
debido a que esta investigacién se realizé duran-
te la pandemia, las respuestas de nifias, mujeres
adultas mayores y personas de estratos bajos se
vieron afectadas por las limitaciones de uso de
tecnologia. Se recomienda profundizar en estos

segmentos etarios en siguientes investigaciones.
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