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Nos movemos e interactuamos con el medio ambiente
gue nos rodea a través de nuestros cuerpos: los
cuerpos de las mujeres difieren, biologicamente, de los
cuerpos de los hombres. Mas alla de estas diferencias,
alrededor de nuestro mundo diferentes culturas asignan
diferentes percepciones y obligaciones a cada tipo de
cuerpo. Estas diferencias se potencian por historias
personales, colectivas, y culturales. En combinacion con
la discriminacion y en algunos casos limitantes fisicas,
violencias y segregaciones, estas diferencias culturales,
de género, generan inequidades significativas que afectan
las posibilidades de las mujeres de participar, contribuir ala
sociedad, y desarrollarse plenamente.

La investigacion presentada en este caso, desarrollada
por el Laboratorio de Cambio Social la institucion
colaboradora del estudio Ella se Mueve Segura en
Santiago, Chile, confirma que los viajes de las mujeres
difieren significativamente de los viajes de los hombres
en formas que, sino se consideran dentro del sistema del
transporte, imitan las posibilidades que tienen las mujeres
de participar en la ciudad y la sociedad en general.

Para lograr un sistema verdaderamente inclusivo v justo,
los planificadores tienen que dejar de considerar solo
un “usuario promedio” (que a menudo es masculino)
quien vigja desde el hogar al trabajo o lugar de estudio, vy
comenzar a considerar la relevancia de los vigjes que se
realizan por propodsitos de cuidadoy como las necesidades
y capacidades de viaje de las personas cambian segun el
momento gue vive dentro de su ciclo de vida. Para ambos
grupos (Mmujeres y hombres) la planificacion del transporte
tiene que contemplar la produccion (la economia) vy
la reproduccion (educacion, recreacion, procreacion,
trabajos de cuidado, y actividades relacionadas). Los
sistemas de transporte tienen que responder seglin las
diferentes etapas de vida en las cuales las personas se
encuentran, particularmente etapas en las que surgen
nuevas necesidades como el embarazo, la crianza de
niNos y niNas, el cuidado de personas adultas mayores o
en situacion de discapacidad, y otras funciones sociales
vitales.

El acoso sexual refleja altos niveles de violencia,
discriminacion, y desigualdades, a veces obvios y a veces
latentes. Como ocurre con victimas de siniestros viales,
a menudo vemos a las mujeres responsabilizadas por
Sus experiencias de acoso — debido a como se visten,
comportan, o mueven por la ciudad. Elagresor se invisibiliza
y disfruta de una impunidad que alienta la repeticion o
incluso el escalamiento de este danino comportamiento.

En Santiago hemos concluido que como continuacion
de este estudio se debiese incluir un enfoque en los
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perpetradores de la violencia y acoso, como se discutira
en las secciones finales.

Este estudio resalta una serie de realidades
interconectadas que tienen que ser discutidas vy
reflexionadas si queremos lograr un transporte sostenible
y con equidad, en Ameérica Latina. Como ocurre tambien
con el trabajo, las mujeres sufren una carga doble de
violencia, que exige constantes ajustes y precauciones:
deben estar siempre preparadas para enfrentar la
delincuencia que afecta a toda la poblacion, y ademas la
violencia sexual, que puede verse acentuada por la edad,
o responsabilidades de cuidado y/o trabajo.

Como Tilly documenta en su estudio fundacional sobre
democratizacion (2007), este tipo de discriminacion en
contra de categorias especificas de personas, corroe
nuestras nuevas democracias, debilitando y limitando su
capacidad de proporcionar beneficios sociales, culturales,
y economicos para toda la poblacion (CAF 2017).

Las inequidades sufridas por la discriminacion de géenero
tienen que ser entendidas en un contexto de inequidad
extrema. Al principio de esta decada, Chile se unid a la
Organizacion parala Cooperaciony Desarrollo Econdmico
(OCDE), pero aun asi se mantiene como uno de los paises
mas desiguales del mundo. Su coeficiente Ginies de 50.5,
siendo 1 considerado como una igualdad perfecta. Sin
embargo, incluso este indicador falla en capturar el grado
de desigualdad ya que:

El 10% mas rico gana 26 veces mas que el 10% mas
pobre (SERNAM, 2011), mas que duplicando el promedio
OCDE de 9,6. Los salarios para casi 3 cuartas partes de la
poblacion (70%) estan bajo los 400 mil pesos mensuales
(US$ 563), mientras que el promedio es 260 mil pesos
mensuales (US$366) con muchas personas ganando
mucho menos... Mas aldn con un ingreso anual de US$
6.3 mil millones, cada una de las 5 familias mas ricas de
Chile recibe el equivalente de lo que reciben 1 millon de
personas en Chile.(Matamala 2015, citado en Sagaris et
al. 2017).

La brecha de genero en Chile ha sido bien estudiada y
revela que, las nifas y ninos comienzan de manera mas o
mMenos parejo enla escuela, pero mientras avanzan en su
educacion, entran ala fuerza laboral, y después se jubilan,
la brecha de género va ensanchandose cada vez mas.
Cuando las mujeres y hombres entran a la tercera edad,
esta brecha llega a un 50% medida principalmente por
ingresos, reflejando en su mayoria las bajas pensiones
de las mujeres en comparacion con las de los hombres
(Comunidad Mujer 2016). El acoso sexual vy la violencia
no son los Unicos factores, pero son mecanismos
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importantes para limitar la participacion social, politica,
y economica de las mujeres. El transporte publico y en
general un sistema de transporte con equidad tiene un rol
importante a jugar dentro de lainclusion y la realizacion del
verdadero potencial de Chile.

Elresto de este estudio comienza por resumir informacion
contextual relevante para Chile, incluyendo estadisticas
generales y los marcos legales; luego examina el sistema
de transporte y tematicas especificas a mujeres y
transporte. La seccion que sigue resume los métodos
cualitativos y cuantitativos utilizados en el estudio ESMS y
como fueron aplicados en Santiago, dentro de un marco
tedrico de investigacion accion participativa.

Las secciones finales exploran las implicancias que este
tipo de investigaciones tiene para las mujeres y para los
sistemas de transportes; buenas practicas y herramientas
para enfrentar los problemas diagnosticados; vy
sugerencias frente a como investigar y experimentar con
laboratorios vivos en Ciudades para desarrollar soluciones
junto alos diferentes actores involucrados en los mditiples
niveles y escalas.

Balance de Transporte Justo
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En Chile nacer mujer u hombre te hace diferente. Durante el embarazo, el ambiente que te esta esperando contiene diferentes
expectativas para nifias y para niNnos y para lo que sucedera a lo largo de sus vidas. (...) Entonces comienza el ciclo de
la inequidad de genero. Es una construccion social dariina para las mujeres, especialmente si tormamos en cuenta que,
estrictamente hablando, NiNos y ninas tienen el mismo potencial, e iNncluso en los primeros arios las nifias muestran mejores
habilidades cognitivas, comunicativas, sociales, y adaptativas. (Encuesta L ongitudinal de la Primera Infancia, ELFI 2010 y 2012).

El estatus de las mujeres en Chile refleja profundas
desigualdades, compuestas por factores econéomicos,
sociales, culturales, de acceso, y politicos. De acuerdo
al INE “Los Hombres ganan mas gue las mujeres segun
cualquier nivel educacional, en cualquier tipo de empleo
(Independiente, a contrata, etc) y en ambas pequenas y
grandes empresas (INE, 2015). Usando la brecha de genero
desarrollada por el Foro Econdmico Mundial (WEF por sus
siglas en ingles) Chile se encuentra en el lugar 70 de 144
paises, muy por detras de otros paises como Bolivia, Cuba,
Tanzania, Kazakhstan, Thailandia, y Mexico (WER 2016).

En 2017, la poblacion de Chile era de 17.574,003 personas
(censo 2017) creciendo en un promedio anual del 1.06%
desde el 2002. Un poco mas de lamitad (51.1%) son mujeres,
Y (48.9%) son hombres. El promedio de vida de las mujeres
al nacer es de 83 afios, 6 aflos mas que los hombres (77
anos), lo cual las hace un grupo particularmente sensible a
tematicas de movilidad e integracion de personas adultas
mayores.

Santiago RM, ciudad capital, cobija al 40.5% de la poblacion
total de Chile, con un total de 7,112,808 personas. Mientras
para el pais, hay 23,2 habitantes por km2, en Santiago
la densidad llega a 461,7 habitantes por km2, niveles
favorables para la caminata-bici-bus-metro como formas
complementarias de transporte sustentable. La riqueza,
sin embargo, esta altamente concentrada en solo cuatro
comunas (jurisdicciones municipales) de la zona nor-oriente
de la capital, mientras que la pobreza se concentra en
algunas comunas periféricas como El Bosque, uno de los
puntos focales del estudio presentado aquil.

Producto de las politicas de “erradicacion” de la dictadura
militar (1973 - 1990), la segregacion es extrema, con la
mayoria de las comunas pobladas por grupos homogeneos
de similares ingresos (Sabatini and Brain 2008, Sabatini,
Wormald et al. 2009). Esto significa que grandes grupos
del estrato econdmico mas bajo estan concentrados en
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comunas especificas, contando con escasos recursos para
lidiar con grandes problematicas. Existen algunas medidas
para redistribuir recursos dentro de las politicas nacionales,
pero éstas estan lejos de ser suficientes para balancear las
enormes diferencias sociales y la segregacion.

Como todo Chile, Santiago RM sufre tambiéen por una
descentralizacion que se realizd plenamente en otros
paises de Ameérica Latina (Gleisner 1988, Nickson 1995,
Grindle 2000, Kohl 2003, Grindle 2007, Falleti 2010, Selee
2011), pero que quedod trunca en Chile (Huerta 2000), al
realizarse durante el regimen militar, quedando un sistema
de gobernanza altamente fragmentada (Posner 2004,
2008, Garreton Merino 2009, Posner 2009, Smith 2009) v
con muchas falencias democraticas. Este sistema genera
una planificacion en la cual las secretarias regionales
planifican temas de vivienda, mientras de manera aislada
los ministerios nacionales de obras publicas (autopistas) o
transporte (buses, Metro) planean el transporte, sin mayor
coordinacion entre ellas y sin un control democratico
apropiado. En Santiago, el Gobierno Metropolitano (GORE)
consiste en un Intendente designado por el poder ejecutivo
sin poder tributario ni financiero, ni de planificacion, y una
Comision Regional (CORE) cuyos representantes se eligen
recien desde las reformas de 2016.

En décadas recientes, Chile ha experimentado unimportante
crecimiento econdmico, diminuyendo la pobreza desde un
26% (2000) aun 7.9% (Banco Mundial, 2017). El crecimiento
ha acentuado la concentracion de ingresos, dejando a Chile
entre los paises mas desiguales del mundo (Banco Mundial,
2012). Politicas neoliberales heredadas del régimen crearon
un sistema doble que brinda servicios privados de lujo a
una peguena minoria y servicios bastante deficientes para
el resto, en la salud, la educacion, la seguridad social, el
transporte y otros ambitos.
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La participacion laboral de las mujeres ha incrementado significativamente, pero los salarios se mantienen en un 30% por
debajo de los de los hombres. En Ameérica Latina en general, la participacion laboral femenina aumento de un 41.6% (1990) a
un 54% (2013), quedando. Chile, con un 43%, entre los paises con menos participacion de las mujeres en la fuerza de trabajo
(Figura1). En 2013, llegd a su peak (48.3%), muy por debajo de la participacion masculina (72%, ENE, 2013).

Figura 1. Participacion Laboral Femenina en America Latina, 2012 (porcentaje)

Figura 1. Participacion Laboral Femeninaen América Latina 2012
(porcentaje)
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Fuente: INE "Mujeres en Chile y el mercado Laboral”. Participacion laboral femenina y
brechas salariales. 2015

Como ocurre en otros paises, la brecha de géenero para Chile revela que las nifias comienzan incluso con una leve ventaja
social y cognitiva, pero las normas culturales heredadas del regimen militar significan que son responsables de una
carga desproporcionada de labores domeésticas, promediando 4.7 horas por semana comparado con las 2.8 horas por
semana, realizadas por los hombres (Comunidad Mujer, 2016). Este tiempo dedicado al tralbajo domeéstico le resta tiempo y
oportunidades para mejorar su educacion, sus habilidades laborales, o para construir redes que les permiten avanzar en la
sociedad.

La maternidad esta asociada con pobreza: en Chile, 32.000 mujeres menores a 20 afos tienen hijos (INE, 2011), la mayoria
viviendo en pobreza. En términos practicos, del quintil mas pobre, un 14% de nifias entre 15 y 19 aflos son madres, y un
10% tienen mas de un solo hijo. Del quintil mas rico, solo un 2% de esta misma poblacion tiene hijos, y 0% tiene mas de uno.
Esto es particularmente serio siendo que mas de la mitad de estas madres (53%) no estudian o trabajan, teniendo serias
consecuencias en su futuro y el de su familia (Comunidad Mujer, 2016).
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La violencia de género afecta directamente a alrededor de 2.8 millones de chilenos y chilenas (MINMEG, 2017) con
consecuencias graves para un 15% de la poblacion y sus familias. Nifas y mujeres son expuestas a una amplia gama de
violencia econdmica, psicologica, v fisica, a traves del acoso sexual y diversas formas de intimidacion. Feminicidios, es decir
el asesinato de nifas y mujeres a raiz de su género, es la forma mas extrema de esta violencia. Habitos de violencia, incluida
la violencia de género, fueron reforzadas por la brutalidad de la dictadura militar que practico formas particularmente crueles
hacia mujeres y nifas (Rettig et al., 1997). En los Ultimos afos, sin embargo, los movimientos feministas y sus aliados han
avanzado significativamente, generando legislacion y valores colectivos que condenan este tipo de violencia.

Los instrumentos legales principales de Chile para lidiar con la violencia de género son:

- Ley de Violencia Intrafamiliar (Ley N° 20.066, 2005) que protege a mujeres de un
abuso que amenaza sus vidas, su integridad fisica o mental, o la de sus familias.

- El Cédigo del Trabajo establece que las relaciones laborales deben estar basadas en
la dignidad de la persona, prohibiendose el acoso sexual, particularmente las conductas
inapropiadas como exigir actos sexuales no consensuados usando el trabajo u
oportunidades laborales como formas de coercion (Ley 20,005, articulo 2, Codigo del
Trabajo).

- El Cédigo Penal define la agresion sexual como la introduccion de objetos de cualquier
indole en la vagina u boca y/o cualquier acto de significado sexual ocurrido a traves del
contacto fisico con la victima, afectando los genitales, ano, o boca, incluso cuando no hay
un contacto fisico directo entre cuerpos (articulo 366). Desde esta perspectiva, tocarse
o frotarse con otra persona podria ser considerada un crimen bajo esta legislacion, pero
estos actos de acoso sexual rara vez son reconocidos o sancionados apropiadamente.

Hasta mayo 2019 las situaciones de acoso/yo violencia sexual que ocurrian en el transporte publico eran catalogadas
simplemente como ofensas, quedando sin juicio legal y abiertas a la interpretacion juridica. Gracias al estudio ESMS y a
iniciativas del Observatorio de Acoso Callejero hoy en dia el acoso sexual callejero esta tipificado como delito. Sibien este es
un primer paso es necesario seguir avanzando en mejorar los marcos legales para garantizar la seguridad e integridad fisica
y mental de las mujeres.
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Un transporte disenado para hombres

Como se mencionod, Santiago RM tiene una poblacion de 7.482.635 personas (INE 2017 proyeccion), compuesto en
un 51% por mujeres, siendo el lugar donde se concentra el 40% del PIB nacional. Siguiendo tendencias mundiales, la
poblacion esta envejeciendo y experimentando un gran flujo migratorio, principalmente de otros paises latinoamericanos.
Administrativamente, la region esta divida en 52 comunas (jurisdicciones municipales) cada una con su respectiva alcaldia y
consejo municipal, elegido cada cuatro anos utilizando el sistema d'Hondt, un sisterma gque reparte los votos de manera que
dificulta la eleccion de independientes, y tiende a equiliorar fuerzas politicas de diferente magnitud, o sea, una lista con 40%
de los votos puede elegir tantos diputados como una lista con 60-66% de los votos, requiriendo una votacion muy alta para
guedar con una mayoria de concejales, diputados o senadores.

Una persona designada por la presidencia sirve de intendente, es decir jefe del gobierno regional, sin los lazos democraticos
de rendicion de cuentas y transparencia habituales para una direccion politica de esta envergadura. Por la misma carencia
de unainstitucionalidad democratica al nivel regional, no existe un sistema de planificacion muy desarrolladay estas instancias
tienen pocos poderes comparados con sus pares en otros paises con democracias mas establecidas.

En Santiago, la red de transporte consiste en seis lineas subterraneas de Metro, una estacion de trenes que conecta con
algunas ciudades hacia el sur, Transantiago (buses), buses interurbanos, y taxis colectivos. Un activismo potente en conjunto
con mejoras en infraestructura ha impulsado la bicicleta, cuyo uso ha subido de un 2% de vigjes diarios (2001-2006) a un 4%
(2012), y ahora se estima que hallegado a un 6% de los viajes diarios. Todos los dias, dos millones de viajes son realizados en
elmetro, y tres millones en buses administrados por compariias privadas que se presentaron alicitaciones publicas. El Metro
es administrado por una empresa casi autbnoma controlada por el gobierno, mientras el Transantiago esta supervisado por
la oficina el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones en un Directorio de Transporte Metropolitano (DTPM).

Segunlos datos de la encuesta origen-destino (SECTRA 2012), sdlo el 40% de los hogares tiene un auto, y asi tambien como el
ingreso monetario, los autos estan concentrados en las comunas de la zona nor-oriente: Vitacura, Providenciay Las Condes.
Cada dia laboral se realizan mas de 18 millones de viajes: caminata (34%), bicicleta (4%), transporte publico (26%), autos
particulares (25%).

En seis comunas, sin embargo, mas de la mitad y hasta un 80% de todos los viajes diarios son realizados a pie, en su mayoria
por mujeres en viajes de cuidado. Los vigjes de cuidado son para ir a buscar o dejar, acompanar a la escuela/consultorio u
otro destino similar, comprar, realizar tramites y propdsitos similares. Esto no seria un problema si en cada comuna se tuviera
acceso a una variedad de servicios de calidad, sin embargo, los servicios mas importantes incluyendo los tralbajos, estan
concentrados en la zona este y centro de la ciudad, forzando viajes de 2 a 4 horas de duracion y obligando a gastar una
parte significativa del ingreso mensual (en algunos casos hasta del 25%) en transporte (Sagaris & Tizhado, 2017, (Sagaris and
Tiznado-Aitken 2020).
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Al contrario de otros paises, en Chile, el transporte publico de Santiago RM esta administrado por un departamento del
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, y no por el Gobierno Regional o las municipalidades, quienes tienen poca
incidencia en las decisiones. El transporte y su planificacion se realizan a traves del Ministerio, la empresa de Metro, y el sisterma
pUblico-privado de buses Transantiago (el 2019 cambio de nombre a Red, pero aun todos lo siguen llamando Transantiago),
y el Directorio de Transporte Publico Metropolitano (DTPM), ya mencionado.

Creado en 2013 - seis afios después de que se hayan implementado cambios mayores en el sistema de transporte publico,
el DTPM supervisa contratos con empresas de buses privadas (a través de licitaciones), mientras otra agencia dentro del
ministerio de transporte, SECTRA, realiza estudios y recomienda medidas de planificacion. El sistema de buses, Transantiago,
fue implementado con un “big bang” en 2007, lo cual implicd cambios mayores que paralizaron a la ciudad, generando un
descontento publico notable y una amplia gama de criticas que duran hasta hoy, expresadas en una evasion del pago que
generamente esta en un 30% o mas.

Un Plan Nacional (2009 — 2025) fue disehado para guiar el desarrollo de un sistema de transporte que buscaba responder
ala congestion, pero en la practica la mayor parte de la inversion se fue al Metro y a las autopistas urbanas concesionadas,
gue han fomentado el uso del auto vy la congestion (Iglesias, Giraldez et al. 2019). Efectivamente, la congestion de las calles,
la contaminacion del aire, el agua, el ruido, v los altos indices de muerte y discapacidad debido a siniestros viales se han
convertido en un distintivo de la ciudad de Santiago y su sistema de transporte, a pesar de algunas victorias obtenidas de
movimientos ciudadanos, especialmente les ciclistas, durante en la Ultima década.
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Enlos Ultimos 20 afios, particularmente bajo los dos periodos presidenciales de Bachelet (2006-2010, 2014-2018), la equidad
de género fue una tematica importante, reflejada en el desarrollo del Servicio Nacional de la Mujer (SERNAM) y su evolucion
hacia un ministerio en 2016. Este Ministerio de la Mujer y Equidad de Género separd sus tareas en las siguientes categorias:
Viclencia contra la mujer, Mujer y Trabajo, Sexualidad y Reproduccion, y Muijer, Ciudadania, y Participacion.

LLa mision del ministerio ha sido transversalizar tematicas de género dentro de todo ambito del gobierno, a través del disefo,
coordinacion, y evaluacion de las politicas, planes, y programas. Funciona principalmente a nivel regional con programas que
tralbbajan dentro de una perspectiva de género y cuyo principal objetivo es terminar la desigualdad entre hombres y mujeres.
Para este objetivo se fueron proponiendo nuevas instituciones, reformas legales, politicas publicas y un cambio cultural a favor
de la autonomia de la mujer.

En septiembre 2017, un resultado del estudio de Santiago de ESMS fue que por primera vez en la historia de Chile se desarrolld

un taller de habitat urbano enmarcado en una politica nacional de equidad de género. El proposito de este taller era generar
contenidos en cuanto a territorio y calidad de vida como parte del nuevo plan nacional para la equidad de género.
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Ella de Mueve Segura, Santiago

En Santiago, el Laboratorio de Cambio Social (el Lab) liderd esta investigacion sobre las experiencias de las mujeres,
seguridad y transporte publico, iniciativa que partic en 2016 con una ronda inicial, y siguid entre 2017-2019, cuando ademas
nos asociamos a un estudio en tres ciudades latinoamericanas, conocido como Ella se Mueve Segura (ESMS). Ademas
de considerar los vigjes en la etapa de espera (paraderos, estaciones de Metro) y el tramo del viaje realizado al interior del
vehiculo (bus/tren), a diferencia de otros estudios tambien consideramos los viajes desde el punto de origen y entre la salida
deltransporte publico y el destino final, gue usualmente se realizan caminando.

El Lab es una colaboracion entre comunidad-universidad, cuyo eje es una asociacion con Ciudad Viva, organizacion de
urbanismo ciudadano, y el Departamento de Ingenieria y Transporte de la Pontificia Universidad Catolica (PUC), incluyendo
dos centros de investigacion, CEDEUS (Centro de Desarrollo Urbano Sustentable) y Centro de Excelencia BRT+. Colabora
activamente con distintos actores locales, particularmente Muévete, el Consejo de la Sociedad Civil de la Subsecretaria del
Ministerio de Transporte, y varios gobiernos locales y regionales dentro vy fuera de la Region Metropolitana de Santiago.

El Lab combina una variedad de herramientas interdisciplinares bajo el concepto general denominado Investigacion para la
Participacion Accion (conocido como PAR en ingles, usaremos IPA aqui), para movilizar diferentes tipos de conocimientos,
particularmente el conocimiento experiencial desarrollado por la ciudadania y el expertise del mundo acadéemico e ingenieril,
atraves de un dialogo constante entre la teoria y la practica, situada principalmente en la interdisciplina de la planificacion
urbana-regional.

Para establecer parametros y mejorar el entendimiento de la magnitud de los desafios asociados con géenero, seguridad y
transporte puUblico, a traves de experiencias personales y colectivas de mujeres, combinamos encuestas representativas de
mujeresy hombres de la Region Metropolitana con talleres de reflexion en tres comunas de bajos, medianos, y altos ingresos,
complementando los estudios con analisis colectivos de organizaciones de la sociedad civil y personas expertas en genero,
sociologia, ingenieria, antropologia, planificacion, y otras disciplinas.

De esta forma el equipo del estudio pudo acceder a una amplia variedad de conocimientos, posicionalidades, y experiencias:
desde la comunidad, gobiernos locales y regionales, y la universidad participaron personas en desarrollo del estudio, el
procesamiento de datos, el analisis de resultados vy el desarrollo de recomendaciones para politicas, programas, y futuras
investigaciones. Tambien el equipo se pudo beneficiar de las experiencias de intercambio con ambas ciudades dentro de
este estudio, Buenos Aires y Quito.

Dimensiones y magnitudes de la violencia sexual y los sistemas de transporte publicos
Para empezar, desarrollamos un marco tedrico para entender como la violencia en los espacios publicos, entendiendo
el transporte publico como un espacio publico movil, interactia con la vulnerabilidad de las mujeres. Ya que la violencia

doméstica/intrafamiliar ha sido el principal foco de las politicas en Chile, miramos el impacto del transporte, encontrando que
es un factor extraordinariamente importante.
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Figura 2. | a viclencia de género ocurre dentro de un espectro que incluye
espacios publicos, privados, e intermedios incluyendo espacios.
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Consideramos la violencia contra la mujer como un espectro continuo que ocurre en el ambito doméstico, en zonas
intermedias y en los espacios publicos o de otro indole (lugares de trabajo, servicios publicos, etc. (Figura 2). De inmediato,
resalto la relevancia del transporte como via central de conexion de las mujeres al trabajo, la educacion, vy las redes sociales
necesarias para resistir o salir de situaciones de violencia en el hogar.

Después miramos mas de cerca las posibles interacciones entre niveles de educacion, los valores culturales, la geografia
(distancia entre lugares claves), trabajo, y costos que podrian reforzar las barreras o facilitar cambios (Figura 3) segun el
funcionamiento del sisterma de transporte.

Figura 3. Potenciales barreras y facilitaciones que interactlian con el acceso
de las mujeres a la ciudad vy la influencia de percepciones de violencia y
conductas permitidas.
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Las actitudes entre pares y familia, los costos de transporte, calles seguras y rutas de ida y venida en transporte publico,
la proximidad de servicios basicos como escuelas, trabajos, oficinas publicas y centros de salud: todos estos factores
interactuan, influenciando la percepcion de las mujeres en cuanto ala vioclencia en el espacio publico y su seguridad. Ellas estan
planificando constantemente, ajustandose y generando asirutas, rutinas, y calculando los recursos y tiempos necesarios para
Sus Vvigjes.

Varios de los métodos de Ella Se Mueve Segura se enriguecieron a través de la colaboracion con Buenos Aires, Quito,
coordinada por Heather Allen con apoyo de FIA Foundation y CAF. Asi pudimos comparar los resultados de una metodologia
gue combind el uso de grupos focales, vy, con el liderazgo desde Santiago, el uso de encuestas. Este método, que combina
las fuerzas de ambas técnicas, se ha hecho central en el trabajo del Lab, permitiendonos, con talleres de reflexion y otras
actividades cualitativas, explorar a fondo los imaginarios, elementos discursivos y narrativos, explorando tanto lo racional
como lo emocional, al mismo tiempo gue pudimos entender cuan extendida o “representativa’ fueron estas miradas.
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Esta metodologia transdisciplinar permitio triangular y analizar los datos con una riqueza mayor, para movilizar diferentes
perspectivas, calibrar el disefio, y asegurar la relevancia de los resultados finales (para conocer mas de como se presentan
y validan estos métodos, pueden ver Sagaris and Lanfranco 2019, Sagaris and Tiznado-Aitken 2020, Sagaris, Tiznado-Aitken
etal 2020)
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Nuestro estudio partid desde la base de un estudio
panoramico anterior, Safe and Sound (Allen 2016) y una
revision de los datos disponibles sobre la situacion de las
mMujeresy temas de genero en nuestro propio pais, lo gue nos
permitio disenar la metodologia participativa del proyecto. El
estudio preliminar incluyd unarevision de laliteratura mundial
y nacional, entrevistas con lideres dentro de estos temas,
nuevamente desde esferas publicas privadas, y ciudadanas.

Basandonos en estos resultados formamos un comite
consultor con miembros relevantes, presentamos el
marco conceptual detallado anteriormente, y recibimos
consejos, contactos, y contribuciones de nuestros expertos.
Similarmente, seleccionamos tres comunas, representativas
de la diversidad socio-econdmica de Santiago: El Bosgue,
una de las comunas mas vulnerables, ubicada en el sector
sur de Santiago, a 20 km del centro; Nufoa, una comuna
de ingresos medios-altos, con una alta diversidad de uso
de modos de transporte; y Santiago Centro, un area mixta
con una poblacion flotante muy grande, ademas de una
poblacion residente, convirtiendose en una comuna central
para el imaginario de la ciudad.

Construimos sobre redes ya creadas con la comunidad,
las municipalidades, vy el sector publico, para asi invitar y
desarrollar un grupo focal en cada comuna (figura 4). La
metodologia del grupo focal fue desarrollada por la Dra.
Lake Sagaris, directora del Lab, planificadora y profesora de
ingenieriade transporte y por Magdalena Rivera, antropdloga,
con ayuda de otras personas del equipo del Lab. Finalmente,
conducimos un grupo focal solo de hombres facilitado por
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Daniel Lanfranco, antropdlogo, para evaluar las actitudes de
los hombres y su potencial de solidaridad entre hombres y
mujeres, para reducir, prevenir, y controlar el acoso sexual
asociado con el transporte publico.

En total, un grupo focal fue realizado en cada comuna:
Santiago Centro (10 mujeres), El Bosque (9 Mujeres) vy
Nufioa (11 mujeres). El cuarto fue realizado en Recoleta (6
hombres). Los resultados de estos grupos contribuyeron a
desarrollar la encuesta. Todos estos grupos Nos proveyeron
de informacion y perspectivas que, como los resultados agui
demuestran, nos permitieron entender como las personas
entienden y actlan sobre sus experiencias con el acoso
sexual, en general, y en trayectos del transporte publico con
diferencias entre hombres y mujeres.

Finalmente, durante el seminario de ESMS en Santiago
(mayo 2017), testeamos algunas herramientas adicionales
para abordar latematica de acoso en las callesy el transporte
publico. Una herramienta que resaltd fue la auditoria en
terreno, instrumento desarrollado inicialmente por METREC
(Toronto), y luego difundido por la ONU. Estas herramientas
fueron efectivas al juntar actores gubernamentales vy
académicos, junto con grupos ciudadanos para identificar
problemas y potenciales soluciones.
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Figura 4. Grupos focales en los cuales se exploraba las experiencias de mujeres y hombres
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Figura 5. Auditoria en terreno, en la comuna de El Bosque, donde participaron vecinas de esa comuna, funcionarios
municipales del Centro de la Mujer y la Equidad de Género, Carabineros de Chile y el equipo del LLalb de Cambio Social y los
iNnvestigadores invitados seminario.
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La encuesta fue desarrollada por un equipo interdisciplinar, liderado por dos estudiantes de post-grado de ingenieria
de transporte, Ignacio Tiznado-Aitken e Ignacio Oliva, en coordinacion con los investigadores cualitativos del equipo, y
dos socidlogos, Nathaly Zamorano y Gonzalo Cancino. El Dr. Ricardo Hurtubia, profesor de ingenieriaa de transporte, fue
consultado asi como otros expertos para el desarrollo de la encuesta, particularmente profesionales trabajando en el censo
nacional

Intercambios con nuestros pares de investigacion en Quito y Buenos Aires contribuyeron a la consistencia entre las tres
ciudades. La encuesta de interceptacion fue aplicada en puntos publicos clave de cada comuna de interés, desde el 19 de
diciembre del 2016 hasta el 18 de enero del 2017 (excluyendo los dias de Navidad y Aflo Nuevo). Las paradas de buses y
acceso a estaciones de metro fueron elegidas de manera aleatoria, basadas en la calidad del ambiente (aislado/ocupado) y
sus tiempos (hora valle/horario punta). Nueve mujeres y tres hombres aplicaron el cuestionario durante cuatro periodos: dos
durante la hora valle, y dos horas durante el horario punta. La encuesta en si consistia de 30 preguntas, tormando entre 10 a
16 minutos para completar, usando tabletas electronicas y un software que simplificaba la entrada de datos. Entrevistadores
casl siempre acompanaban a sus entrevistados en sus trayectos de buses o metro para completar la encuesta.

LLa muestra es representativa de hombres y mujeres sobre [os 18 afios que usan el transporte publico en Santiago, Nufioa, v El
Bosqgue, con un margen de error del 5%. Una cuota por comuna fue aplicada para llegar a un nlimero relevante de la poblacion
comunal y en total fueron completados 804 encuestas, de las cuales 790 fueron consideradas validas (386 mujeres y 404
hombres) De las personas que respondieron 790 respondieron preguntas sobre el acceso y egreso del transporte publico,
749 sobre el sistema de buses Transantiago, y 424 de metro.

Balance de Transporte Justo www.cambiarnos.cl




Dada lanovedad del estudio y nuestro interés en captar elementos sorpresa gue podrian surgir, fuimos cuidadosos en separar
el procesamiento de datos de la fase analitica. Efectivamente realizamos una serie de andlisis iterativos para validar y triangular
observaciones y conclusiones, aprovechando las oportunidades internas (talleres con comités consultores, universidades y
otros participantes) y eventos externos (como seminarios ESMS en cada ciudad, congresos internacionales de transporte,
planificacion y otros relacionados), y varios eventos enfocados en genero de la CEPAL, la Comision Econdmica para Ameérica
Latina, de la ONU en Santiago.

Nuestro analisis también fue enriquecido por dos estudios adicionales, que realizamos en paralelo con ESMS: uno fue de
caracter aplicado, especificamente un programa experimental que exploro la posibilidad de crear vy aplicar programas de
Rutas Seguras, con enfoque de género, en varias escuelas de El Bosque; y el otro, de caracter tedrico, que nos permitio
analizar patrones de viaje seglin sus propdsitos, con un enfoque de géenero, utilizando como base los datos de la Encuesta
de Origen Destino (Sagaris & Tiznado 2018), enriquecieron nuestra contextualizacion y nuestro entendimiento de los datos
cualitativos y cuantitativos ESMS,

Figura 6. Proceso de andlisis y de procesamiento de datos. Las flechas indican que hay un flujo constante de
atras hacia adelante, comenzando desde los resultados preliminaries (Amarillo), que era consolidado por la
retroalimentacion de nuestros expertos (Verde)

Datos cualitativos Datos cualitativos y Resultados iniciales, Resultados de talleres

y cuantitativos cuantitativos analizados observaciones, posibles internos presentados en

procesados de forma separada conclusiones, taller de talleres participativos para
Y luego juntos para analisis interno validacion y calibracion.
triangular

Resultados presentados
Resultados de Santiago en diversos foros
Resultados iniciales compartidos y comparados nacionales e
de Santiago comparados con Quito y Buenos Aires internacionales
(Talleres, Seminarios) para comentarios y
sugerencias
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4.4.1 Grupos Focales: Procesamiento de Datos

Procesar los datos de los grupos focales fue relativamente simple. Mantuvimos notas, grabamos y transcribimos cada evento,
destacando puntos de interés, narrativas, discursos, lenguaje y otros componentes de la conversacion. Probamos con un
software cualitativo (Atlas T), pero encontramos que la produccion de nuestra propia categorizacion con consulta a diversos
actores producia mayores clarificaciones, facilitada por la participacion de personas diversas en el estudio.

Después organizamos los puntos principales que identificamos en categorias, reflejando tipos de experiencia (asociada con
las diferentes formas de acoso), tiempos, actitudes, respuestas, expectativas y propuestas de politicas publicas. Entonces
comparamos los resultados con cada comuna y también comparamos y compartimos los resultados de Santiago con Quito
y Buenos Aires.

4.4.2 Procesamiento de la Encuesta
]

Realizamos una revision inicial de los resultados de la encuesta por Excel, para luego procesar principalmente a partir de
SPSS. El primer procesamiento fue de data descriptiva para generar un perfil de las personas y sus respuestas. Despues
organizamos variables y combinamos algunas categorias para crear nuevas variables, para asiidentificar dimensiones claves
dentro de la problematica, la envergadura del tema reportado, y similitudes/diferences entre hombres y mujeres.

Esto nos permitio desarrollar tablas de resumen para saber cuanta gente habia experimentado o habia sido testigo de acoso
en el transporte publico, como respondieron, como estas experiencias propias o de otras personas influenciaron sus viajes
posteriores, y como se diferenciaban estas experiencias/reacciones esto entre hombres y mujeres.

También consideramos como esto podria influenciar en las tendencias de viaje en general y sus impactos en politicas publicas
gue buscan mejorar la sostenibilidad de los sistemas de transporte en si'y en la ciudad. El Lab examina interacciones entre
temas de sustentabilidad econdmica y medio-ambiental, con factores sociales en las ciudades en general, y en el transporte
especificamente. En otros estudios desarrollamos un marco conceptual que define y considera la sustentabilidad social,
gue parte en el ambito de la salud, la seguridad vial/social, y el transporte activo; para luego considerar normas, valores y
elementos culturales que influyen en la conducta de diferentes grupos sociales, organizaciones ciudadanas; y, finalmente, la
agencia humana, o sea, la capacidad de las personas para ejercer sus derechos politicos, sociales, econdmicos y culturales
individual y colectivamente.
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Como ilustra la figura 5, los datos cualitativos y cuantitativos fueron analizados primero por separado, y luego en conjunto,
y después re-organizados por la retroalimentacion de nuestro taller interno, seguido por una serie de interacciones con
diferentes actores de interes para este estudio. El Consejo Asesor del Lab, con miembros de un grupo selecto especificamente
para este estudio, proporciond una ayuda importante, ya gue proveyo un grupo estable de personas con expertise diverso,
gue ademas nos ayudaron a conectarnos con otros grupos de investigacion similares.

Los Seminarios ESMS en Santiago y Quito permitieron compartir los resultados para las tres ciudades, y en el caso de
Santiago, con participacion de sociedad civil, gobierno y otros academicos. De ellos tambien surgio informacion de primera
mano de poaliticas, programas y sus resultados en la calle de cada ciudad, ayudando a testear el potencial de la metodologia
y las herramientas para el reporte final del estudio (Allen, Pereyra et al. 2019).

Similarmente, los seminarios de investigacion de la PUC y reuniones generales entre PUC y el Centro de Excelencia BRT (TRB
2016), cuyos miembros incluyen a WRI, la Universidad de Sidney y MIT, ademas de la fundacion Volvo para la Investigacion
y Educacion, ofrecieron oportunidades importantes para retroalimentacion adicional. Los resultados del estudio formaron la
base de presentaciones (Equidad e inclusion en la movilidad de América lLLatina: un analisis de género, Seminario ECLAC, 5-X-
2017; un foro mundial de género, organizado en ECLAC por el equipo de investigacion nacional de Chile (CONICYT, 1-XI-2017),
y también para la presentacion de un poster y durante un taller sobre la equidad en Washington (2018) durante el encuentro
anual del Transportation Research Board.

Hulbo una consistencia notable entre lainformacion cualitativay cuantitativa, con grupos focales proveyendo puntos adicionales
e informacion de interés, como también levantando preocupaciones y recomendaciones para futuras investigaciones.

La metodologia participativa del Lab contempla una amplia participacion de actores en el gobierno, de las esferas privadas
y cludadanas, con una alimentacion constante desde la academia. Para este proyecto, nuestro Consejo Asesor incluyo a 15
personas desde: El Ministerio de la Mujer y Equidad de Género, Directorio de Transporte Plblico Metropolitano, grupos de la
sociedad civil (Observatorio contra el acoso Sexual en Espacios Publicos, Comunidad Mujer, Ciudad Viva), acadéemicos del
Centro de Desarrollo Urbano Sustentable (CEDEUS) y el Centro de Excelencia de BRT+, ademas de otros actores.
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El acoso esta profundamente normalizado

..Loque me pasa, es lo que les pasa ala mayoria de las mujeres, es saber que te pueden acosar en el paradero,
en tu casa, en cualquier lado. Y no es solo un acoso, es decir que tambien me pueden violar, golpear. (...) las
mujeres estermos siemypre con miedo de que Nos puede pasar... (Participante, grupo Focal El Bosque, ESMS).

La seguridad en el espacio publicoy el transporte publico es un tema clave para aquellos que viven en la ciudad. El transporte
juega un rol fundamental en la vida de las personas, constituyendo una barrera o garantizando acceso a bienes y servicios
vitales para el desarrollo humano, la equidad, y la felicidad. Maslow (1948) decia que después de la comida, un hogar, y el agua,
la seguridad es la segunda necesidad basica. Sino puedes participar en base a una seguridad minima, se te limita seriamente
tu calidad de vida siendo mujer, y tu desarrollo en la sociedad de manera integral. Esto se vuelve especialmente relevante en
Santiago, porque la sensacion de inseguridad es permanente, ya que las mujeres estan expuestas al acoso v la violencia en
su uso diario del transporte (SERNAM, 2012).

Las mujeres en Santiago dependen del transporte publico para llevar a cabo sus diferentes actividades. El 52.5% de les
usuaries del transporte publico son mujeres, 47,5% hombres (EOD, 2012). Sus opciones varian de acuerdo a su propio
criterio, objetivo de viaje, medios econdmicos, capacidades, habilidades fisicas (capacidad/discapacidad) y su percepcion
de seguridad o inseguridad. Los estudios ESMS, incluyendo el de Santiago, indican que todas estas variables son importantes
para las mujeres a la hora de elegir su modo de transporte.

Sentirse segura en el contexto de nuestro estudio se refiere a la posibilidad de moverse libremente, sin Ninguna amenaza o
agresion. La sensacion de seguridad es clave para entender como la gente, particularmente las mujeres, usan el espacio
publico. Como tal, es un indicador importante de la calidad de vida (Fraile, 2007). El espacio/transporte publico es un lugar
construido socialmente, con sus propios significados y experiencias relacionadas a cada persona (Mowl y Towner, 1995
en Scraton, 2005:127): hay ciertos espacios, horarios y caracteristicas percibidas como mas o menos inseguras. Nuestros
resultados son consistentes con la informacion general de la ciudad, en la cual un 79% de las mujeres reportan sentirse
inseguras, comparadas con el 59% de hombres (SERNAM, 2012). Esta sensacion de inseguridad incrementa entre hogares
de bajos ingresos y adultos mayores.

En el caso del Metro, su velocidad y comodidad se destacan, mientras que el bus es importante por su proximidad al hogar
y el acceso que provee a mlitiples areas de la ciudad. Taxis (personales y colectivos) son opciones menos frecuentes, pero
son percibidas como mas comodas y seguras. El ciclismo, tanto en bicicletas particulares, bicicletas publicas, y triciclos, son
un Mmodo de vida, una herramienta de trabajo importante para algunas personas, y un objeto de deseo para otras, a quienes
les gustaria andar mas, pero no se atreven principalmente por seguridad y convivencia vial.

Solo mujeres (23% de las mujeres entrevistadas) informaron viajar con nifos o adultos mayores. Nueve de diez mujeres
encuestadas experimentaron acoso sexual; una de cien habia experimentado cada tipo de acoso, lo cual es un porcentaje
muy alto debido a la seriedad e impacto que eso tendria en los vigjes y patrones de viajes de la ciudad en general.

Percepciones de Seguridad

En Santiago, un 66% de las personas usuarias de transporte encuestadas se sentian inseguras, con una diferencia significativa
entre mujeres (73%) y hombres (59%). Factores que incrementaban la sensacion de inseguridad incluian (en orden de
importancia):

e Vigjar en la oscuridad (muy temprano en la manana, después del atardecer);
e Esperar el bus;

¢ Hacinamiento en buses y vagones de Metro;

¢ | a caminata hacia y desde una parada de bus;

e Vigjar sola; o

e \Vigjar con ninos y personas adultas que requieren de asistencia.
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Solo mujeres (23% de las mujeres entrevistadas) informaron viajar con nifos o adultos mayores. Nueve de diez mujeres
encuestadas habia experimentado acoso sexual; una de cien habia experimentado todo tipo de acoso, lo cual es un
porcentaje muy alto debido a la seriedad e impacto que esto tiene en los viajes y patrones de viajes en la ciudad.

Agresores

En virtualmente todos los casos de acoso (89% mujeres; 74% hombres), el agresor era hombre (figura 7). De aquellas
personas afectadas (figura 8), la mitad experimentd acoso verbal o miradas lascivas; una de cada cuatro experimentd acoso
grave (masturbacion en publico, exhibicionismo); una de cinco acoso fisico (frotacion sexual, manoseo).

Estas practicas reflejan construcciones histéricas y culturales que reflejan la idea de que el espacio publico es solo para
hombres, que las mujeres debiesen quedarse en sus casas, y que las mujeres que se aventuran por la ciudad lo hacen “a su
propio riesgo” y/o deberian ser “castigadas”. Cuando las mujeres ocupan el espacio plblico se pueden convertir en victimas
de la violencia porque otros creen que “ellas no pertenecen agui” Billy et al,, 2015).

Las mujeres son agresores en un nimero reducido (17% de los casos). La prepotencia, la exclusion, la agresion verbal son

parte integral de una sociedad que discrimina basada en elingreso, el género, la raza, y otras caracteristicas simbdlicas. Esto
pasa unay otra vez y esta reforzada por inequidades econdmicas, viclencia intrafamiliar, y acoso callejero entre otros.

Figura 7. Mientras la mayoria de los agresores son hombres, hay un porcentaje
importante que son Mujeres

En casos de acoso sexual

16,95%

83,05%

= Agresor Masculino  m Agresor Femenino

Acoso en la caminata, en los buses, y en el metro

Los resultados de los grupos focales revelaron que todas las mujeres habian experimentado de manera regular, tipicamente
frecuente, acoso en sus viajes cotidianos por la ciudad. En el grupo focal de Santiago, sus comentarios revelaron que cada
mujer tenia un togque de queda personal que coincidia con el cierre de su modo de transporte principal (El Metro cierra a
las 10:30 pm); Los buses reducen su frecuencia después de horario punta y medianoche), y las mujeres que se mueven en
bicicleta reflejan un mayor grado de libertad. Muchas de estas mujeres ciclistas reflexionaban en como no tenian que esperar
buses en paraderos solitarios, o cruzar lentamente puentes peligrosos.

Frente a estos riesgos, algunas mujeres simplemente optaban por quedarse en su propio barrio © en sus propias casas,
particularmente después de que oscurece, una estrategia que tiene serias implicancias en la vida y participacion social de

estas mujeres.

De acuerdo ala encuesta, una de cada tres mujeres han decidido no viajar debido a la sensacion de inseguridad, limitando su
acceso al trabajo, servicios, e interacciones sociales. Esto emergio en los grupos focales tambien:

YO no salgo, a no ser que sea acompariada por alguien que conozco, quien retornara conmigo (Participante, Grupo Focal,
Santiago Centro).
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Un criterio para evaluar el riesgo, como la vestimenta o lugares considerados seguros, a menudo fallan en el caso del acoso
sexual, aumentando asf las incertidumbres en los viajes por la ciudad. Una mujer en El Bosque informalba que todos los dias
vela como un mismo hombre acosaba a las mujeres (incluyendo a ella), en la estacion intermodal La Cisterna con palabras,
gestos, y una cercania fisica inapropiada. Similarmente, otro comentario fue:

Yo iba a clases todos los dias porla misma calle, y en el paradero de buses habia este tijpo bien peinado y bien vestido, porque

slempre desconfiamos de la gente desordenada, eso es un prejuicio... Pero este tipo bien vestido, con su maletin, y su pene
colgandole del pantalon (Grupo Focal, El Bosque).

Respuestas Inmediatas al acoso

Tabla 1. ; Qué estrategias te hacen sentir mas segura?

Estrategias Diay noche Noche Dia No se usaron

¢Has experimentado acoso en el ¢Qué tipo de acoso has sufrido?
transporte publico?

V

= No = Alguna m Acoso Verbal = Acoso Fisico m Registro Fotogréfico Acoso Grave

Figura 8. Percepciones de seguridad y tipos de acoso experimentado por hombres y mujeres, en
transporte publico. Elaboracion Propia.

Hombres Mujeres Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres | Hombres | Mujeres

Quedarse en tu propio barrio 41% 45% 7% 1% 3% 4% 49% 40%
E;’r';?r: (L“g’la’trrzisesgfggﬁi o 3% 41% 26% 28% 2% 3% 41% 27%
gggl‘ikzigr rutas al transporte 16% 25% 18% 19% 3% 6% 63% 49%
E'jl‘;ecrtif/%dos los viajes en taxi 16% 20% 24% 31% 3% 6% 57% 42%
Viajar acompafiada 1% 19% 9% 23% 2% 4% 77% 54%
Usar un auto privado 19% 16% 9% 12% 2% 1% 69% 69%
Ir a clases de auto-defensa 12% 2% 4% 1% 1% 1% 83% 96%

Fuente: Datos de Encuesta ESMS
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Tanto la encuesta como los grupos focales revelaron un notable y perturbador nivel de pasividad en cuanto a las respuestas,
y esto aparecio en el grupo focal de hombres también. Por lejos la respuesta mas comun era una actitud pasiva, seguida por
una defensa verbal.

En el Metro un hombre joven empezo a frotarse su cadera y sus partes. Eso me hizo sentir muy incomoda y aunque yo pense
que como soy timida no iba a reaccionar, al final si lo hice. Si, reaccione y le dije "Oye, s sabes que? Me estas molestando.”
(Participante, Grupo Focal, Santiago Centro).

Mucho menos comun era una respuesta fisica, siendo el uso de alfleres mencionado repetidamente (en los grupos focales)
como parte del arsenal que madres le recomendalban a sus hijas.

Tienes que aprender a defenderte. Si es bueno, o malo, No lo se, pero yo le enserio a mis hijas a llevar alfileres. Todas tienen
bolsos grandes, carteras, © un computador. Lo que sea que tengan, yo les digo, si alguien te molesta toma un alfiler y jpoom!
Le pinchas. ¢ Porque’? Porque no puedo Vviajar con mis hijas todos los dias. jYa hernos tenido suficiente cobardial Yo les digo,
nadlie te va a defender, asi que tu te tienes que defender. Sialgdn tipo te acosa, le pinchas con el alfiler y listo. (Grupo Focal, El
Bosgue).

Estrategias para lidiar y/o evitar el acoso

Tanto la encuesta como los grupos focales revelaron varias estrategias para evitar o lidiar con el acoso. Estas fueron: No viajar
sola, o vigjar acompanada; permanecer alerta en todo momento; evitar lugares y/o gente asociada con aquellos lugares;
cambiar de rutas; cambiar modo de transporte; cambiar horarios; No viajar.

Mientras el acoso durante los viajes no es el Unico factor en la baja participacion laboral de las mujeres, es razonable asumir
gue, sijuega un papel importante en sus decisiones de donde trabajan, que trabajos realizar, y que turnos u horarios pueden
tomar.

Estrategias para fomentar enfoques comunitarios

Frente a estos resultados, durante el seminario ESMS en Santiago, realizamos una auditoria de las condiciones de seguridad
en ElBosque. Con el Centro de la Muijer, citamos investigadores, mas de 30 vecinos, representantes de carabineros, y otras
instituciones para una visita a terreno, seguido de un mapeo participativo de puntos seguros e inseguros.

La auditoria permitio evaluar los aspectos sociales, fisicos, y funcionales del ambiente urbano; identificar como las
caracteristicas fisicas de un barrio se ajustan a las necesidades diarias, tornando en cuenta los usos y percepciones de las
personas desde una perspectiva de género; y explorar como estos espacios son disefiados y desarrollados por instituciones.
Esto generd un dialogo entre las autoridades locales y las participantes para levantar propuestas de respuestas, ademas de
integrar nuevos elementos al diagndstico territorial.

Figura 9. | uego de la auditoria en terreno se paso a realizar un andlisis participativo en sala, de lo visto en las calles.
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Como indican las secciones anteriores, hay una evidencia considerable, variada e importante, que indica que el acoso sexual
es una practica comun en el transporte publico y afecta a las mujeres y a la percepcion del publico en general del transporte

e £l acoso sexual solo tiene que ocurrir una vez a una mujer o a una persona gue esa mujer conozca, para
alterar sus habitos de viaje de manera permanente

¢ INncluso las mujeres de bajos ingresos prefieren tomar taxis antes que arriesgar el transporte publico

Los efectos son duraderos y se transmiten intergeneracionalmente, ya que las mujeres le ensenan a sus hijas como lidiar o
evitar con el transporte publico.

-
°

Como hemos visto, el acoso sexual en el transporte publico es comuny esta profundamente arraigado en nuestros habitos y
costumbres. Los grupos focales nos dieron algunas indicaciones de cuan arraigadas estan sus efectos y bajo qué situaciones
se hacen sentir en la cotidianidad:

YO he vivido en el centro de la ciudad por muchos arios y me da miedo moverme, de dia, de noche, no importa. Pero he
aprendido a nunca ir por lugares solitarios. Entonces, cuando yo vivia en el Barrio Yungay, iba por el lado norte donde esta la
plaza, los bares, los restaurantes y todo lo demas. El bus venia del norte y cuando yo iba, caminaba o iba en bici. En la bici tu
puedes ir muy rapido, incluso en la noche, y eso ayuda porque siento que tengo el control. Pero al sur, cerca de la Alameda
(donde estan las estaciones de Metro), jamas. Porque esta vacia. Porque solo hay negocios de dia y nada de noche, sin gente,
sin bares, sin una persona caminando, nada (participante, Grupo Focal Santiago Centro).

Para los hombres, una gran cantidad de personas hacinadas en un espacio (paradero, estacion de Metro) representa el
mayor factor de riesgo. Para las mujeres, los resultados de la encuesta y los grupos focales demuestran que enfrentan una
doble carga de inseguridad. Es importante recordar que el acoso sexual ocurre en un ambiente ya sobrecargado por una
sensacion de violencia e inseguridad generada por problemas de convivencia vial mayores, mas tasas significativas de
delincuencia, que generan fuertes percepciones de inseguridad.

Alo largo de nuestro estudio y en cada actividad, las mujeres, particularmente las mujeres mayores o que habitualmente
acompanan a ninos o adultos mayores vulnerables, expresaron miedos tanto de la delincuencia como del acoso sexual.
Mientras el miedo de la delincuencia era comun para hombres y mujeres, para las mujeres era particularmente dafino para
su autoestima y su habilidad de moverse por la ciudad:

Te pueden asaltar en cualquier lugar, en tu casa, cualquier lado. Hay una cosa que es el asalto, pero yo digo, me pueden violar,
me pueden pegar, y sihay dos o tres, este es el miedo que tenemos todas las mujeres, que esto Nos podria pasar a nosotras.
Para nosotras a esto se le suma al miedo que ya tienen los hombres, y se hace mas grande adin. (Participante del Grupo Focal,
Nurioa, a quién la habian perseguido tres hombres en un auto)

Tu vives con esta historia todo el tiempo, te da miedo caminar, te aterra cualquier hombre que ves. Piensas que quizas te
puede acosar o violar. Ese es el mayor miedo, mucho mas de que me roben el celular. Eso ni me importa (participante, Grupo
Focal, Santiago Centro).

Los resultados de otros estudios en Santiago son consistentes con este estudio ESMS. La OCAC, un observatorio ciudadano
apoyado por ONU Mujeres, ha realizado varias encuestas sobre el acoso sexual en el espacio publico, e informan que este
tipo de violencia es unidireccional: el agresor no tiene ninguin tipo de interés en la persona agredida.

Ya que este tipo de abuso puede pasar varias veces en un solo dia, genera un impacto psicoldgico que se acumula (OCAC,
2014). Mas aunlos grupos focales indicaron que las personas no diferencian entre los riesgos que enfrentan, los juntan todos
en ciertas categorias, Delincuencia, Violencia de Género, y también la violencia del manejo de autos vy el trafico de las calles
de la ciudad:

Cuando hablabas de inseguridad, en mi caso, y como mucha gente de mi edad, hay una gran inseguridad que es la de los
buses pero por otra razon, por como frenan, tormando curvas cerradas, casi lesionando a la gente. De hecho, gente se ha
lesionado, a menudo, por este tipo de actitud al manejar (participante, Grupo Focal, Nurfioa).
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A pesar de estas percepciones de riesgo, informadas en las secciones anteriores, la encuesta reveld que era poco probable
gue los hombres realizaran modificaciones a sus viajes, mientras las mujeres si realizalban modificaciones en su decision de
vigjar, enlos horarios, o en relacion al modo de transporte utilizado. Las respuestas mas sorprendentes fueron del grupo focal
de El Bosque. A pesar de sus bajos ingresos, preferian evitar el transporte publico vy pagar un radio-taxi para sus viajes. Al
hacerlo, las mujeres ocupaban una capacidad de planificacion y logistica sofisticada para manejar todos los detalles y sacarle
mayor provecho al vigje en un taxi que costaba 5 a 10 veces mas que el precio de un bus publico.

Los resultados de la encuesta tienden a apoyar esta vision. O sea, a pesar de que mucho de la teoria de la planificacion del
transporte considera a éstas usuarias “cautivas” (como los ingenieros de transporte les llaman a las personas con pocas o
ninguna alternativa al transporte publico, una porcion relevante de los sectores mas vulnerables de la poblacion esta haciendo
todo lo posible por albandonar un transporte plblico gue No responde a sus necesidades.

Tabla 2 4 Preferirias otro modo de Transporte?

Hombres (63% Preferiria cambiar) Mujeres (70% Preferiria cambiar)
1° | Auto 26% | Auto 33%
2° | Bicicleta 16% | Taxi Colectivo 20%
3° | Taxi Colectivo 11% | Bicicleta 12%
Otros 10% | Otros 5%

Fuente: ESMS-Santiago Encuesta.

Como se ha dicho explicitamente en diversos contextos, el comportamiento de las mujeres influencia el de las familias, de
hecho comunidades enteras, y es por esto que es particularmente estratégico para proyectos sociales de cambio. Una
consecuencia perturbadora de estos resultados ha sido ver el consenso general que hay entre participantes acerca de
la importancia de evitar al maximo el transporte publico y como traspasan esta actitud a sus hijos, particularmente a sus
hijas. Esto sugiere, como ocurre con otros tipos de miedos y traumas sociales, que los efectos son intergeneracionales y
potencialmente exponenciales.

Losresultados de laencuesta apoyan los comentarios de los grupos focales (tabla 2): la mitad de las mujeres que respondieron
la encuesta cambian de hora, dia, © modo de transporte para sentirse mas seguras y evitar riesgos. Esto conlleva a toques
de gueda personales, a veces inconscientes, iNcluso tan tempranamente como alas 7 pm, algo gue restringe severamente
la participacion de las mujeres en diversas actividades. La encuesta detectd que esto contribuye, ademas, al deseo de usar
un automovil privado, visto como algo mas seguro, comodo, y conveniente.

Mientras que muchos hombres (63%) y mujeres (70%) indicaron que cambiarian modos de transporte si pudieran (tabla 2),
preferentemente hacia un auto privado, esta preferencia fue mas alta entre mujeres. Los hombres veian la bicicleta como una
alternativa saludable y sostenible como segunda opcion (hombres 16% v/s mujeres 12%) mientras que las mujeres preferian
otro vehiculo motorizado (como el taxi 20%).

La razon principal entregada tanto por hombres como mujeres es que el auto es mas rapido, seguido por la comodidad, pero
para las mujeres la tercera opcion es que se sentian mas protegidas de la delincuencia. Solo las mujeres (5%) mencionaron
“reducir al maximo la posibilidad de un acoso sexual” como una razon explicita de su deseo de cambiar de modo. Sus
respuestas en la encuesta y los grupos focales dejan en evidencia que esto es una consideracion importante para ellas.

Entre las personas que declaraban su preferencia por cambiar al auto (Figura 8), los motivos principales eran la velocidad
(44%) y comodidad (22%). Para las mujeres, siendo la velocidad la razon de la mayoria (37%), la seguridad (frente a riesgos
de chogues, delincuencia y acoso) fue muy importante (31%), y la conveniencia era prioridad para un grupo significativo de
mMujeres tambien (23%). La mayoria de los hombres (55%) se cambiarian a un auto, por razones de velocidad, seguido por
conveniencia, y luego (19%) seguridad.
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Tabla 3 Tendencias de Particion Modal 1977-2012

1977 1991 1997 1999 2012*
Autos 11.6 20.8 24.2 37.4 25%
Buses 80.1 63.6 61.0 55.0 26%
Metro 3.3 6.4 7.1 8

* Datos para el 2012 fueron calculados sobre la base de todos los modos de transporte
(sumando hasta un 50% de los viajes totales), mientras que los datos de arios anteriores
fueron calculados para autos, buses, y Metro solamente (sumando hasta un 100%
ademas de otros viajes que no se han medido tan bien como en otras encuestas de
Origen Destino) Fuentes: 1977-1999, Azocar, publicado en el sitio del Banco Mundial, 3-
-2018; 2012 Encuesta Origen Destino.

Enlas Ultimas 2 décadas, el uso del transporte publico ha decaido en Santiago mientras que el uso del auto ha incrementado
enormemente, reflejando inversiones mayores en autopistas y calles para autos (Tabla 3).

Estos resultados levantan presunciones perturbadoras ya que puede haber un mecanismo gue impulsa este cambio a traves
del rechazo del transporte publico que tienen las mujeres por la falta de seguridad, comodidad, y otras razones. Mas aln, los

efectos de este mecanismo pueden multiplicarse exponencialmente por mujeres ensefandole a sus hijos, tanto ninos como
ninas, pero con un énfasis especial en las nifas, quienes a su vez le ensefnan a sus hijos e hijas u otras personas a su cuidado.

Figura 10. Razones para cambiar modo de transporte por el auto para hombres y mujeres.
Datos Encuesta ESMS Santiago

Mas répido

Mas cémodo
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y herramientas para el cambio

A pesar de los avances en la participacion social de la mujer en general y en politicas para frenar la violencia de género, Chile
esta atrasado en sus politicas de respuesta al acoso sexual en el transporte publico. Esto porque, con algunas notables
excepciones (Segovia & Dascal 2000) los esfuerzos por reducir la violencia de géenero en Chile se han concentrado en casos
domésticos de violencia. Solo en anos recientes el espacio publico se vuelve un tema importante. Nuestras visitas a terreno
en las tres ciudades participantes de este estudio confirmaron esta percepcion, siendo Quito un lider mundial con un nivel
muy alto de innovacion en sus politicas de transporte publico y género.

Comienza en Santiago un interés en este tema, sin embargo. El impacto de ESMS vy otras investigaciones, relacionadas a
nuestro Lab (Sagaris & Tiznado-Aitken, y otros, 2017, 2018), pudieron aportar a algunas politicas publicas prometedoras, las
gue, sin embargo, Nno han avanzado mucho en afios mas recientes, salvo la ley de respeto callejero, ya mencionado. Otro
estudio (Herrman et al. 2020) demuestra la resiliencia de la caminata como modo de transporte central para los santiaguinos,
siendo las mujeres la gran mayoria que caminan. Entre las medidas mas significativas hasta ahora, Transantiago ha hecho un
esfuerzo grande por subir la cantidad de mujeres conductoras de buses, los que han dado beneficios significativos, seguin
un estudio del mismo DTPM.

Efectivamente, el porcentaje de mujeres trabajando como conductoras ha subido desde un 1,5% (2014) hasta 6,2% (diciembre
2019. Este crecimiento refleja elimpulso que ha dado DTPM, a traves de un sistema de premiacion a Mejores Conductores y
Conductoras, un programa gue busca visibilizar lalabor de estos profesionales del volante, mostrando el esfuerzo vy la calidad
del servicio que buscan mantener, junto con un discurso de desmasculinizacion del rubro. Calbe destacar que cuando partio
esta iniciativa, solo tres empresas tenian mujeres conductoras, pero desde 2018 todas cuentan con personal femenino de
conduccion.

Evolucion de personas en labores de conduccion en el Sistema de Transporte
Publico Metropolitano

2013| 2014| 2015| 2016| 2017| 2018 2019

Conductores | 16.940| 17.029| 17.868| 18.466| 17.535| 17.425| 19.192

Conductoras 145 264 325 485 599 965 1,271

Total 17.085] 17.293| 18.193| 18.951| 18.134| 18.390| 20.463

%M 0,85% | 153%| 1,79%| 2,56% | 3,30%| 525%| 6,21%

Es necesario seguir observando los datos de integracion de conductoras, considerando que la DTPM ha anunciado que para
la proxima licitacion exigira una cuota minima de contratacion de mujeres, y complemento de la Norma Chilena de Equidad
de Género NCH3262.

En relacion a la formacion del capital humano, durante el ano 2018 y 2019 se trabajo en la construccion de perfiles de cargos

operativos que incluyen la perspectiva de géenero, asi como también se elaboraron Planes Formativos estandarizados que
también incorporan perspectiva de genero: construidos mediante dialogo social (empresas, trabajadores, Estado).
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Otra de las medidas adoptadas es la construccion de una Politica de Equidad de Género en Transporte, que incluyo la
participacion de todos los programas de la Subsecretaria de Transportes, ademas de la participacion de organizaciones de
la sociedad civily el mundo de la academia, cuyos resultados estan disponibles en: www.subtrans.gob.cl/programa/genero-
y-transporte/. Como parte de laimplementacion de esta politica transversal, DTPM ha ido creando un nuevo estandar, que
contempla:

¢ Mejoras en cuanto al disefo para el acceso universal, incluyendo en los buses un piso bajo, asientos
antideslizantes, asiento doble, pasamanos, manilas y apoya brazos;

e Eliminacion de torniquetes, como respuesta a necesidades sobre todo de la movilidad del cuidado y de
las adultas mayores;

e Camaras de seguridad en los interiores y exteriores (respondiendo a necesidades de seguridad).
DTPM también ha aplicado algunas mejoras en el disefio de paraderos, asi que los paraderos que cumplen con los nuevos
estandares contemplan mejoras en disefio para el acceso universal, similares a los que se estan aplicando al interior de los
buses, o sea, huellas podotactiles, asientos mas bajos y antideslizantes, apoyabrazos, mejora en la cobertura de techos, con

cierres transparentes para asegurar la visibilidad, junto con una iluminacién apropiada.

Falta un camino amplio por recorrer, pero ya la tematica de género se ha instaurado y se tiene presente para
continuar potenciando en el area del transporte publico y las oportunidades de trabajo para las mujeres.
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METRO - OCAC Campaia publicitaria ciudadana

Desde 2017, y en varias oportunidades, el Metro de Santiago ha desarrollado campanas de afiches con una organizacion
cludadana, el Observatorio Contra el Acoso Callejero en el espacio publico (OCAQC). Esto recalcod que “el acoso es violencia”.
Dos grupos de hombres de la sociedad civil complementaron la campana: “No te da Verguenza”. La efectividad de estas
campanas, sin embargo, especialmente cuando Nno hay una legislacion apropiada, o protocolos consecuentes, requiere de
una evaluacion mayor. Similarmente, frente a una serie de reportajes sobre el tema de acoso en el Metro, hubo un principio
de respuesta de parte del Ministerio de Mujer y Equidad de Género.

Solo esporadicamente se hace un esfuerzo similar en los buses de Transantiago, componente central de transporte publico
para milones de vigjeras cada dia. Campafias en soportes informativos del sistema, como la que muestra la siguiente imagen.

Figura 11. Latarjeta BIP es el medio de pago de Red Metropolitana de Movilidad, que incluye buses,

Metro y MetroTren Nos. Esta tarjeta es un ejemplo de un esfuerzo por personalizarlas, con imagenes

alusivas a diferentes campanas. En este caso la campana es Usa Tu Poder, enfocada en la tematica
de Igualdad de Género y respondiendo al objetivo de desarrollo sustentable N°5.

*{Por gué tenge gque wentirme valients
cuando veslve de noche & mi cana?™
Wiwlarih Meria 1 abes Fragidernris ANTIVIA DAALEY WELLY

Estas campafas aln no se han plasmado en una formacion constante y especial de guardias y otros equipos de atencion al
pUblico, para asegurar una respuesta adecuada v sistematica en el caso de recibir una denuncia de acoso. En Metro existe
un protocolo para actuar en caso de acoso, para apoyar a la victima, detener al acosador, separar ambos y dar aviso a la
ciay Carabineros. A partir de marzo del 2019, también existe un Nnlimero, el 1488 al cual se puede llamar para pedir ayuda o
recibir denuncias. Los En los buses, sin embargo, no se han implementado estas medidas y tampoco se tiene capacitacion
al respecto.

Una planificacién nueva con perspectiva de Género

Las auditorias de seguridad de género v los mapeos participativos, mencionados, se demostraron como un componente
valioso tanto para levantar un diagndstico participativo y completo, como para elaborar posibles soluciones, y estrategias
mas sistematicas de respuesta. Sin embargo, estas iniciativas requieren una consistencia en el tiempo, y la plena integracion
en mUlitiples programas y areas de trabajo relacionados, tanto los Planes de Desarrollo Comunal, como otros instrumentos
de gestion territorial local.

En El Bosque, Independencia, Temuco, Padre Las Casas y Lautaro pudimos integrar una mirada de género en el programa
Rutas Bakanes (www.cambiarnos.cl), que ha aportado significativamente a la sensibilidad y el mejoramiento de las condiciones
de seguridad vial y social para los vigjes a las escuelas. Estas experiencias pilotos merecen pasar a jugar un papel central en
las politicas de educacion, salud y transporte, con un énfasis en una planificacion del uso de suelo que asegura escuelas de
calidad al alcance de la caminata de escolares de todas las edades.

Similarmente, politicas de contratacion de por lo menos un porcentaje de profesores que viven en la misma comuna que la
escuela reforzarian el uso de la caminata vy la bicicleta para los viajes a la escuela, mejorando asf la seguridad vial y social en
cada territorio cercano.

www.cambiarnos.cl Balance de Transporte Justo




Z)

Logrando la participacion de la Comunidad

Como mencionamos, un taller participativo y una auditoria Figura 12. Una participante durante la auditoria 'y
de seguridad en terreno con las mujeres de El Bosque vy el mapeo participativo de El Bosque presenta los datos e
Centro de la Mujer, un territorio de bajos ingresos, fueron informacion levantada.

parte del estudio general de ESMS en Santiago. Para aguello,
adaptamos las auditorias de seguridad desarrollada por
METREC (Toronto), recomendadas por la ONU para ciudades
alrededor del mundo. Esto probd ser una herramienta
poderosa para movilizar a la comunidad, al gobierno local vy
regional, y alas agencias de transporte, para que consideraran
las necesidades de las mujeres y como integrarlas de manera
completa en el sector de planificacion y operaciones de
transporte.

Cerca de 30 participantes (hombres y mujeres) realizaron
una auditoria a una ruta ya establecida y luego participaron
de un taller donde diferentes caracteristicas del sistema de
transporte fueron discutidas y donde se elaboraron algunas
propuestas para resolverlas.

Este tipo de auditoria permite evaluar aspectos sociales, fisicos, y funcionales del barrio y el ambiente simultaneamente, y en
horarios diversos (algunas paradas de buses son seguras durante el dia, y no la noche por ejemplo).

Un resultado importante fueron las conexiones que se forjaron entre actores que no se habian conectado previamente para
discutir estos temas, integrando asi diferentes perspectivas en un soélo analisis. Los grupos se encontraron en el Centro
de la Mujer, donde nos reunimos investigadores, vecinas, representantes de Carabineros, los equipos de ESMS de las tres
ciudades, ademas de otras personas interesadas.

“Ciclo-inclusion” para mejorar la seguridad en trayectos hogar-bus-destino

Desde una gestion participativa 2006-2010, las politicas publicas y algunos proyectos de cicloinclusion desarrollados
por organizaciones ciudadanas (Ciudad Viva, Bicicultura, Macleta, CicloRecreovia), gobiernos locales (Recoleta, Maipu,
Providencia) y gobiernos regionales y entidades privadas (Bicicletas Oxford) han dado frutos considerables en anos recientes.

Entre los logros, un financiamiento inicial incentivd un aumento en las ciclofacilidades desde apenas 50 kms en 2006 hasta
casi 200 kms en 2012, periodo durante el cual se duplico la particion modal (de 2 a 4% de los viajes diarios), e incrementando
la participacion femenina de apenas un 10% hasta casi un 30% en las vias principales (Sagaris 2015; Sagaris & Olivo, 2010).

Aparte de ciclistas particulares, sistemas de bicis compartidas han comenzado a ser populares, con un uso significativo entre
mujeres y una fuerte integracion con el transporte publico, particularmente estaciones de Metro. Entre 2014-2016, como
parte de unainiciativa de estudiantes de la PUC, se tested el uso de porta-bicicletas en buses, como ya es comun en Canada,
EEUU y otros paises. Sin embargo, aln no pasa a una implementacion sistematica, situacion dificil de explicar, dados los altos
beneficios y bajos costos de estas iniciativas. Tambien hubo un experimento muy relevante de un circuito fijo de bicitaxis en el
centro de Santiago, iniciativa que termind por falta de apoyo a la altura de sus beneficios.

Desde entonces, investigaciones del Lab con otros colegas del Centro de Desarrollo Sustentable (CEDEUS, PUC) indican
gue la bicicleta puede ser una especie de eslalbon perdido en la cadena caminata-bici-bus/Metro del transporte sustentable.
Un gjemplo es como su plena integracion puede rebajar gastos y tiempos de espera para personas de bajos ingresos que
enfrentan largos viajes (mas de dos horas) en el transporte publico como esta organizado actualmente. Otro ejemplo es el
valor gue puede tener para trabajadoras nocturnas, por ejemplo, poder acceder a un troncal de transporte publico en bicicleta,
sin tener que arriesgar una larga espera para un servicio alimentador. Similarmente, poder bajar del bus y cruzar un puente
o un sector complejo rapidamente en bicicleta ayuda a mejorar la seguridad vy la movilidad de las mujeres (Sagaris, Tiznado-
Aitken, & Steiniger, 2017). Similarmente, bici-taxis operados por mujeres y hombres podrian proveer servicios importantes que
reducen el aislamiento, el riesgo vy la carga de llevar nifos o paquetes pesados haca y desde el transporte publico.

Una escuela de ciclismo (2008-2018) para mujeres, desarrollado por Ciudad Viva y Macleta, un grupo de ciclistas mujeres,
probod ser altamente exitosa para subir mujeres a la bicicleta y ayudarles a empoderarse, y a sentirse mas seguras en las
calles. Esto otorga oportunidades a las mujeres para que pedaleen juntas para asi ganar la suficiente confianza de pedalear
solas. Falta, si, integrar financiamiento permanente para este tipo de iniciativas, para darle continuidad, ya que sus beneficios
de género, de salud y de equidad en el acceso a los bienes sociales estan claramente demostrados.
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Aumentando la participacion de las mujeres en el trabajo: Transantiago (Red)

Mientras estabamos trabajando en este estudio, una investigadora de Santiago fue victima de acoso en el metro. Cuando lo
reportd al guardia de seguridad, este la cuestiond por no detener al hombre y entregarselo al guardia. Fue una respuesta, al
parecer, habitual, revelando la necesidad de elalborar programas de entrenamiento y protocolos especiales de conciencia
de género.

Como ya mencionamos, para Santiago, en las tres ciudades estudiadas las mujeres constituyen un porcentaje pequeno de
la fuerza laboral del transporte. Estudios complementarios realizados en Bogota, Buenos Aires, y Santiago indican que estas
pocas mujeres tienen un buen desempeno y unimpacto positivo en el sistema en general, haciendo mUitiples aportes al buen
funcionamiento del transporte publico. Desde 2017, el Ministerio de la Mujer y Equidad de Género colabora con DTPM, para
desarrollar un programa gue combinara el cuidado de nifios, cuidado despues del horario escolar, entrenamiento acelerado
y otros componentes para hacer de las mujeres sujetos elegibles para trabajar de conductoras. En un inicio resulté complejo
para operadores de buses, ya que no tenian camarines de mujeres y otras facilidades. Pero esta barrera ya se supero .

Enfrentadas con estos prejuicios y con el hecho de que varios operadores privados de buses se rehusaban a contratar
mujeres de conductoras, Transantiago desarrolld premios para Mejor Conductor y Mejor Conductora de bus, para destacar
aspectos positivos del sistema y fomentar la contrata de mujeres conductoras. Este premio también proveyd de una
oportunidad para que el publico usuario normalizaran el hecho de que las mujeres pueden cumplir con cualquier tipo de
trabajo, incluyendo el conducir un bus (trabajo tradicionalmente masculino) y premiar ese excelente trabajo.
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Como el marco tedrico resumido al comienzo de este informe revela, el acoso sexual y la violencia asociada con viajes en el
transporte publico constituye un nudo complejo de situaciones, valores, practicas, politicas plblicas, y posibles respuestas.
Este es el resultado de valores sociales muy arraigados, en conjunto con los nuevos desafios de las mujeres mientras buscan
roles mas equitativos en la sociedad. Estas condiciones cambiantes, tipicas de nuestros tiempos, hacen que sea esencial
pensar estratégicamente como combinar estrategias para mejorar la seguridad, aislar y castigar los responsables del acoso,
segun el grado de violencia.

Un paso esencial, que faltaba en Chile fue la creacion de un marco legal que reforzara una nueva vision sobre este tema,
identificando el acoso en el transporte plblico como un crimen, y estableciendo castigos apropiados para cada tipo y grado
identificado. El 17 de Marzo del 2015, con el apoyo de ONU Mujeres, el OCAC, la organizacion ciudadana dedicada a este
tema, propuso un proyecto de ley que reconozca el acoso sexual como un tipo de violencia.

En mayo del 2019, finalmente salio publicado en el Diario Oficial la Ley N°21.153, respeto al acoso callejero. El proyecto logro el
apoyo de un grupo transversal de parlamentarios y parlamentarias. Modifica el Codigo Penal para tipificar el delito de acoso
sexual en espacio publico. Nuestra ley no contemplaba ninguna figura de caracter residual que permitiera sancionar este
tipo de acto en forma clara y tajante, por lo que urgia establecer una normativa especifica para sancionar a los acosadores.

Elacoso sexual en el espacio publico (y por lo tanto en el transporte publico) era tipificado como una “ofensa al pudor v las
buenas costumbres”, pero en ninguna parte se definia claramente qué es la moral, el pudor o una “buena costumbre”, y
tampoco lo definia como delito. De esta manera, las sanciones dependian de la interpretacion y el criterio de los funcionarios
policiales o la Fiscalia. Ademas, en el delito de “ofensas al pudor” se entiende que toda la sociedad es la victimay no la persona
gue sufrio el acoso, obviando el efecto que tiene en sus victimas y el hecho de que la inmensa mayoria son nifas y mujeres.

Gracias ala promulgacion de estaley se reconoce por primera vez la gravedad de los hechos de acoso, clasificandolos como
violencia sexual, ante la justicia. Lo anterior constituye un avance al reconocer a las mujeres agredidas como victimas vy al
establecer sanciones concretas para los agresores.

Menciona tres situaciones especfficas, castigadas con multas desde los 75 ddlares hasta los USD$1.500:

* Acoso sexual en la calle, gue consiste en actos verbales o no verbales. Esta multa puede ser omitida si el
acosador realiza una disculpa publica sobre el acoso realizado.

* Acoso sexual enla calle consistiendo de toma de imagenes, videos, o cualquier documentacion audiovisual
del cuerpo de otra persona, sin su consentimiento y conocimiento.

e Acoso sexual callejero intimidante, como exhibicionismo o masturbacion, persecucion a pie o en vehiculo.

El contacto fisico no consensual de una naturaleza sexual seria sujeto a sentencias menores de carcel y confinamiento, la
cual podria incrementar, dependiendo de la gravedad de la violencia ocurrida.
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Como el contenido de este informe indica, si los paises quieren tener ciudades amables, limpias, eficientes, e inclusivas,
necesitan tener en cuenta las necesidades de las mujeres y otros grupos vulnerables en la planificacion del transporte.
Hasta la fecha, sin embargo, las necesidades particulares de las mujeres son tratadas como informacion adicional, de menor
importancia a otros temas, con serias consecuencias para la sostenibilidad de las ciudades.

Transversalizar el género en el uso del espacio, la planificacion, y las operaciones

Transversalizar el género en todos los aspectos del transporte y el uso de tierra y espacio en la planificacion es esencial,
en cada escala, desde los ministerios nacionales de transporte, que regulan y financian proyectos de transporte claves,
hasta los gobiernos regionales y locales que tienen la ventaja de tener una mayor proximidad con su gente y comunidades.
Mencionamos el uso de la tierra y el espacio por la importancia de la coordinacion de centros de cuidado, tiendas, y trabajo,
para simplificar los viajes de madres y padres a través de la ciudad. Un enfoque exitoso ha sido la inclusion de estos servicios
en algunos terminales de buses de Bogota. Esta medida alin no ha sido aplicada en Santiago, sin embargo.

Las experiencias de Santiago y otras ciudades involucradas en este estudio, revelan laimportancia de la innovacion, la vision
politicay el compromiso de lideres electos, personal técnico, y organizaciones civiles y entidades privadas. En Ameérica Lating,
una de nuestras ciudades companeras en el estudio, Quito, resalta como una fuente de innovacion e inspiracion. Con el
apoyo de ONU mujeres, las autoridades de la ciudad y otros grupos han trabajado por varios anos para mejorar los informes
y denuncias de acoso, castigando con prision y otras medidas legales, implementando ademas un sistema de alarmas y
asistencia instantanea en los buses mismos del transporte publico.

Programas similares son necesarios en cada ciudad y/o agencia de transporte. Nuestra investigacion también resalta la
importancia de generar protocolos basicos describiendo como guardias, policia, otros pasajeros, funcionarios de aduana o
transporte, mujeres y otras organizaciones civiles debiesen responder e involucrarse en situaciones de acoso con respuestas
especfificas, generando también campanas comunicacionales que tocan valores profundos de la sociedad que construye ala
mMujer como un blanco de agresion y violacion sexual. Leyes, protocolos, y otras medidas requieren de un nivel concentrado de
diferentes actores, para que asi puedan responder mejor individualmente, pero tambiéen tienen gque movilizar colectivamente
para enfrentar focos de acoso en formas que preserven la dignidad y valor propio de la persona afectada, mientras al mismo
tiempo se da apoyo, legal, psicologico, y de contencion.

Aprovechando la informacién: Mejorando la recolecciéon y el analisis

Mientras desarrollabamos el estudio ESMS, investigadores de nuestro equipo también estuvieron mirando como utilizar la
informacion de la encuesta Origen-Destino de Santiago, que es bastante extensa. Estos estudios arrojan datos separados
POr SexX0, Pero son poco aprovechados para extraer la informacion relevante. En un estudio concurrente con Ella se mueve
segura, ellLab desarrolld una metodologia simple para analizar los patrones de viajes de las mujeres (Sagaris & Tiznado-Aitken,
2018). Este método podria ser refinado, sistematizado, y convertido incluso en un software disponible para las agencias de
transporte y/o planificacion. También aportaria a identificar brechas en la informacion disponible, y métodos adicionales para
cerrarlas.

Desarrollando nuevas practicas para laboratorios vivos en ciudades reales

La brecha de género estudiada por Comunidad Mujer nos da indicios de como la brecha va cambiando a o largo del ciclo
de vida, desde jovenes hasta adultas. Otro trabajo de investigacion participativa para la accion del Lab enfocd el desarrollo
de programas “Rutas Bakanes a la Escuela’, gue podian enfrentar tematicas de género y violencia en escuelas primarias.
Después de cinco anos de experiencias en diversas condiciones, partiendo en El Bosque, para luego seguir en escuelas
de Independencia, Padre Las Casas y finalmente Lautaro, el programa ha quedado completo, bien validado y reconocido
como un importante aporte ala educacion, la salud y el transporte sustentable. Aplica métodos Ildicos de accion, incluyendo
mecanica de bicis para empoderar alas nifas y re-educar alos nifos solbre el género, roles en general, y formas colaborativas
de trabajar y resolver conflictos. A través de visitas a lugares clave como el museo abierto de transporte o el centro de
operaciones del Transantiago, los ninos aprendieron sobre transporte, sostenibilidad, y equidad social (Sagaris & Lanfranco
2019).
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Similarmente, tanto hombres como muijeres visitas a las clases muestran a les nifies como los roles de las personas estan
cambiando, abriendo sus 0jos a nuevas posibilidades para sus propios futuros. Este tipo de programa, que parte desde
la primera edad, donde las diferencias de genero comienzan a aumentar, ofrecen nuevas ideas, valores, habilidades, vy
capacidades.

En ElBosqgue, el programar derivo en una experiencia complementaria: Al Vuelo por El Bosque, taller de ciclismo para mujeres
(2018-2019), en el Centro de la Mujer vy la Equidad de Género. Este programa entregd habilidades para lograr la autonomia de
movilidad en bicicleta en la ciudad, mecanica basica e intermedia para la mantencion de las bicicletas, manejar herramientas
e instalar accesorios como la alforja, candado, sillas de ninos y elementos de seguridad. La doble carga de trabajo que
tiene las mujeres constituye una doble carga de violencia, usar la bicicleta no resuelve estos problemas, pero contribuye
significativamente a mejorar el uso del tiempo en beneficio de las mujeres, llevandolas comodas vy libremente por donde
decidan andar. Asflas participantes aprendieron habilidades fundamentales de manejo seguro de bicicletas, bicicargas y
triciclos, junto con temas de empoderamiento de género, colaboracion y otros relacionados.

Figura 13. Taller de Ciclismo Al Vuelo por el Bosque, clases mecanica basica e intermedia

Futuras Colaboraciones e Investigaciones

La colaboracion internacional que caracterizo este estudio vy las relaciones permanentes del Lab con sus pares acadéemicos
y de la sociedad civil en multiples paises enriquecio enormemente el estudio Ella se Mueve Segura. Los resultados de los
tres afos de investigacion, y la participacion en seminarios y otras actividades en Santiago, Buenos Aires, Quito y mas
alla, demostro la importancia de tener actores claves de los tres sectores involucrados (ciudadania organizada, gobierno,
academia), smultaneamente.

Una futura investigacion deberia comenzar desde la expertise encontrada en el estudio de la ley, criminologia, vy disciplinas
relacionadas para entender de mejor manera a los perpetradores de actos violentos. Hoy, hay una tendencia a actuar como
si “todos los hombres son potenciales acosadores”, reflejando una sensacion de privilegio y poder sustentado en una cultura
esenciamente patriarcal. Estas conductas son fomentadas por una matriz cultural que debe cambiarse. Vivimos una “cultura
de la violacion” que normaliza la violencia sexual. Esto se refleja cuando alguien reclama que un acoso verbal es un piropo,
por ejemplo, o que la acoseé porgue ella estaba provocando con su ropa. Es central entender que estos son actos no de
sexualidad, que debe ser consensual en una cultura con valores de equidad, sino del gjercicio del poder de un segmento de
la poblacion, los homibores, sobre otro, las mujeres.

En el plano practico, sin embargo, hay algunos indicios de que podrian ser unos pocos los responsables de una mayoria
de estos actos de acoso sexual. Desarrollar y testear no solo protocolos, sino tambien los programas de entrenamiento
necesarios para sostenerlos, es vital para que las ciudades enfrenten efectivamente los desafios identificados por Santiago
y los otros estudios de ESMS. Esto deberia comenzar con un estudio evaluativo sobre los programas de Quito, que parecen
haber convertido a la policia y otros actores urbanos en efectivos defensores de las mujeres y los derechos de los usuaries
del transporte publico. Basado en estos resultados vy lecciones se podria aprender de Quito, que programas de prueba
deberian ser desarrollados en Santiago, Buenos Aires, y otras ciudades para evaluacion y recomendacion de como estos
programas deberian ser adaptados a valores e instituciones locales como parte del funcionamiento cotidiano de las agencias
de transporte publicas.
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Como demuestra este estudio y otras investigaciones de CAF, mientras mayor la participacion de las mujeres en el trabajo y
todo aspecto de la gestion socio-palitica, mas resiliente estamos frente a los desafios de equidad, sustentabilidad y salud —
grandes desafios del siglo XXI. Las economias también rinden mayores frutos. El transporte es un engranaje esencial entre
cualquier politica, programa, o proyecto al servicio de las personas.

El financiamiento internacional, sin emibargo, a menudo contempla recursos solo para la infraestructura, consultores y otros
propdsitos, pero pocas veces considera la importancia de traer expertise especifica relacionada con tematicas de género,
particularmente a traves de un enfoque ciudadano. La ciudadania, especialmente la ciudadania organizada (sociedad
civil) es central, porque como grupo son mucho mas diverso que una comunidad de expertos en planificacion. Mas adn,
esta diversidad provee a las organizaciones civiles de informacion temprana de nuevas tendencias emergentes vy vigjas
necesidades gue han sido ignoradas y que pueden conllevar conflictos, sino reciben una respuesta adecuada. Las agencias
internacionales, los bancos de desarrollo, y el financiamiento creado para enfrentar la crisis climatica, debiese considerar a
las personas y No a las cosas, como objetos y sujetos de estas iniciativas. Esto requiere financiamiento para la sociedad civil,
estudios de innovacion, y experimentos en laboratorios vivos de ciudades reales.

Silahumanidad busca sobrevivir con dignidad los desafios del siglo 21, estrategias como la transverzalisacion de la mirada de
geénero, las buenas practicas, los estudios y metodologias presentados en este estudio deben convertirse en componentes
esenciales de la practica cotidiana de la gestion urbana. Uno de los grandes beneficios de la investigacion de ESMS hasta
la fecha fue trabajar desde las fortalezas de varios equipos de investigacion, con metas similares pero diferentes historias,
metodologias y experiencias.

Para el trabajo del Lab, nuestros colaboradores en la universidad, la sociedad civily entes de gobierno, pudimos aplicar nuevos
conocimientos sobre género vy transporte, creando nuevas iniciativas de planificacion participativa en Santiago, Temuco, vy
otras ciudades.

Para Ingenieria de Transporte, en la PUC, ha sido un experimento valioso combinar las sinergias entre la ingenieria y las
ciencias sociales. Utilizar una encuesta, técnica tradicional de la ingenieria, con grupos focales v talleres participativos, fue
una innovacion radical en un mundo académico donde juntar a gente de diferentes disciplinas para interactuar de manera
real o incluso para entenderse mutuamente puede ser un gran desafio.

Este estudio ESMS fue un precursor que posibilitd un trabajo ayudd a avanzar por el camino de investigar en el laboratorio vivo
de la ciudad, como Lab, con nuestros fundadores, Ciudad Viva, organizacion de urbanismo ciudadano, y sus colaboradores
universitarios, el Centro de Desarrollo Sustentable (CEDEUS) vy el Centro de Excelencia BRT+.

Las lecciones y las experiencias del estudio ESMS Santiago, para el activismo ciudadano, la planificacion gubernamental,
y las colaboraciones privadas y publicas, es de amplia consecuencia y relevancia para obtener un transporte sostenible vy
equitativo. Esto es central para muchos de los objetivos globales destacados en Habitat 2017, en Quito, donde nuestro estudio
comenzo.
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