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Introduccién

El cambio climatico se ha convertido en uno de los retos mas significativos del
siglo XXI, y ha afectado a todas las comunidades alrededor del mundo. Sin
embargo, sus efectos no se distribuyen de manera equitativa; hombresy mujeres
enfrentan este fendmeno de maneras distintas, debido a las desigualdades
estructurales que persisten en nuestra sociedad.

En el marco de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico (en adelante, CMNUCC), en diciembre de 2015, se adoptd el Acuerdo de
Paris con el proposito de evitar el aumento de la temperatura media global en 2°
para 2030. En el acuerdo, se cred el marco de transparencia reforzado con el
objetivo de generar confianza y seguridad en cuanto a la contribucion de todos
los paises a dicho esfuerzo global. Mediante la CMNUCC y a través del Fondo
Mundial para el Medio Ambiente (en adelante, GEF), se han dispuesto recursos y
se han generado iniciativas para la creacion de capacidades institucionales y
técnicas en los paises en vias de desarrollo para cumplir con los requisitos de
transparencia definidos en el Acuerdo de Paris.

De 2022 a 2026 se implementd en Colombia el proyecto GEF CBIT “Transparencia
Climatica Colombia”, financiado por el GEF, en conjunto con el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo (en adelante, PNUD) como agencia
implementadora, la Fundacion Natura como socio ejecutor, el Instituto de
Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (en adelante, Ideam) como lider
técnico, y el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible (en adelante,
MinAmbiente). El proyecto busca fortalecer el sistemna de monitoreo, reporte y
verificacion (en adelante, MRV) y mejorar la informacion disponible para dar
seguimiento a las estrategias nacionales de mitigacién y adaptacién al cambio
climatico. Este proyecto cuenta con un componente transversal para la
incorporacion del enfoque de género en los mecanismos de contabilidad y
reporte de emisiones de gases de efecto invernadero (en adelante, GEl),
partiendo de la premisa de que es posible establecer conexiones entre las
emisiones antropogénicas de GEl y situaciones estructurales de desigualdad de
género como las brechas, la division sexual del trabajo y el acceso diferenciado a
activos y recursos productivos.

A través del componente de género del proyecto GEF CBIT Colombia, se busca
fortalecer las capacidades para la incorporacion del enfoque de géneroy cambio
climatico de las entidades que recolectan y reportan informacion para la
elaboracion del Inventario Nacional de Emisiones y Absorciones Atmosféricas (en
adelante, Ingei) (Ideam et al,, 2021, 2022) asi como formular recomendaciones
acerca de como integrar el enfoque de género en los mecanismos de
contabilidad y estimacion de emisiones y remociones de GEl.

A nivel internacional, se han hecho esfuerzos por integrar el enfoque de género
en la accion climatica a través de distintos instrumentos. En el Programa de
Trabajo de Lima sobre Género 2014, se incluyd la necesidad de considerar los
impactos diferenciados del cambio climatico y el papel de las mujeres, de esta
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manera se sentaron las bases para futuras discusiones (Naciones Unidas, 2015).
Posteriormente, el Acuerdo de Paris en el marco de la Conferencia de las Partes
COP 21, realizada en 2015, introdujo el fortalecimiento de capacidades y el marco
de transparencia, lo que permitié incorporar la perspectiva de género en la
presentacion de las contribuciones determinadas a nivel nacional (en adelante,
NDC). En 2017, se aprobd el primer Plan de Accion de Género a nivel global (GAP,
por sus siglas en inglés), diseflado para asegurar la participacion plena, efectivay
de igualdad de las mujeres (Instituto de democracia y Derechos Humanos
[IDEHPUCP], 2025). Mas recientemente en la COP30 (2025), se establecio el Plan
de Accion Beléem (GAP) 2026-2034, que amplia el alcance del GAP 2017 e
institucionaliza la igualdad de género en la accién climatica global, fortaleciendo
el rol de mujeres y nifas en la mitigacion y adaptacion, y consolidando un marco
ambicioso para la proxima década al convertirse en el instrumento central para
integrar la igualdad de género en toda la accién climatica global (Naciones
Unidas, 2025).

En Colombia, el Ideam y el MinAmbiente lideran el Plan Estratégico MRV 2030, el
cual busca mejorar la integridad y disponibilidad de datos e informacién en
categorias clave de emisiones, absorciones y reducciones de GEIl. Desde el
proyecto GEF CBIT, se han priorizado las categorias de agricultura, silvicultura y
otros usos de la tierra (Afolu) y energia para analizar vinculos entre el cambio
climatico y el enfoque de género; asi, se ha aportado al proceso de recolecciény
reporte de informacién, y se ha contribuido a visibilizar y reconocer la
participacién diferencial de mujeres y hombres (desde un enfoque
interseccional) en las actividades de emisiones de GEI. Teniendo en cuenta lo
anterior, se ha disehado una metodologia que busca contribuir a la transparencia
climatica a través de la recopilacion de datos cuantitativos y cualitativos sobre la
relacion entre los roles de género y las actividades de emisiones de GEl, y asi
brindar una vision mas integral para el reporte y la contabilidad en el Ingei.

En el presente informe, se muestran los hallazgos de un estudio piloto que aplica
esta metodologia de incorporacion de enfoque de género en el Ingei para la
subcategoria de transporte terrestre (1A3B), especificamente el transporte
urbano de pasajeros, la cual hace parte de la categoria energia y que ha sido
priorizada en el proyecto GEF CBIT. Para el estudio, fueron seleccionadas dos
ciudades colombianas (Cali y Medellin) que permiten contrastar sus dinamicas
de movilidad urbana con un enfoque de género e interseccional, a través de la
aplicacion de herramientas cualitativas (grupos focales, entrevistas, recorridos
cotidianos) y cuantitativas (encuesta de movilidad), por medio de las cuales se
pudo recolectar informacidn para dar respuesta a las necesidades de informacién
identificadas siguiendo la metodologia planteada. Teniendo en cuenta que el
transporte es un sector altamente sensible al género y que ocupa el tercer lugar
entre los sectores de mayor generacion de GEl en el pais (ldeam, 2024), este piloto
constituye un esfuerzo pionero en mejorar la disponibilidad de informacion
pertinente, comparable y actualizada sobre la influencia de dinamicas sociales,
como la desigualdad de género, en las actividades de emisién y absorcion de GEL.
Este piloto se desarrollé en un periodo de 10 meses, entre 2025y 2026.
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A continuacion, se ofrece una contextualizaciéon del sector transporte en
Colombia y su participaciéon en el Ingei, y se identifican brechas de informacion
relacionadas con el uso de los modos de transporte terrestre urbano de pasajeros
y el enfoque de género. En las siguientes secciones del documento se presenta
la metodologia implementada en el piloto, se describen los procesos de
aplicacion de las herramientas y de sistematizacion de la informacion vy,
posteriormente, los resultados obtenidos para las ciudades seleccionadas. Por
dltimo, se encuentra una seccidén con recomendaciones a partir de los hallazgos
del piloto.

Transporte terrestre urbano de pasajeros en Colombia

En cuanto al transporte terrestre urbano de pasajeros, las ciudades colombianas
cuentan con sistemas variados de transporte. Las ciudades mas grandes
disponen de sistemas de buses de alta capacidad con infraestructura dedicada
al transporte rapido en autobus (Bus Rapid Transit [en adelante, BRT]); en las
ciudades mas pequenas predominan los buses tradicionales que operan en rutas
urbanas, mientras que en ciudades como Medellin se tienen sistemas
interoperables que incluyen metro, tranvia y cables aéreos. A pesar de contar con
estas alternativas de transporte publico, una parte importante de la poblacién en
el pais se moviliza en vehiculos automotores privados. Segun informaciéon del
Registro Unico Nacional de Transporte (en adelante, RUNT), a 2024
aproximadamente el 84% de la flota vehicular matriculada en el pais
correspondia a vehiculos privados.

La mayoria de los vehiculos registrados en Colombia corresponde a motocicletas
(64 %), de las cuales circulan alrededor de 12 millones en el pais; esto las convierte
en el principal medio de transporte privado (RUNT, 2025). Este medio ha tenido
una alta masificacién, con una tasa de una motocicleta por cada cuatro
habitantes, y se estima que para 2030 circularan alrededor de 16 millones de
motocicletas en el pais (Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia [en
adelante, ANDI], 2024). Los vehiculos livianos se encuentran en segundo lugar,
con un 34 %, incluyendo automoviles, camperos y camionetas, mientras que los
camionesy buses representan un 2,6 % del total de la flota del pais (RUNT, 2025).

El transporte se ha posicionado histéricamente como el tercer sector con mayor
generacion de GEl en Colombia, con un aporte promedio del 12% respecto al total
nacional, segun el Primer Informe Bienal de Transparencia (BTRI1) (Ideam, 2024).
En 2021, el inventario actualizado reporto 42.171 kilotoneladas de CO, equivalente
(kt COzeq) que provienen del transporte, lo que representa el 151% de las
emisiones nacionales; esto evidencia un incremento frente a lo reportado en 2018
(Ideam, 2024). El BTR1 (ldeam, 2024) también identifica que el transporte por
carretera (subcategoria 1A3B) continua siendo la principal fuente emisora dentro
del sector energia (seguido por la aviaciéon nacional, el transporte férreo y el
fluvial) y dentro de este, el transporte urbano de pasajeros representa
aproximadamente el 40% de esas emisiones (Ministerio de Transporte, 2024).
Este comportamiento se relaciona con el aumento del consumo de combustibles
fosiles (que en 2021 alcanzo cerca de 4894 millones de galones a nivel nacional) y
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con la expansion del parque automotor nacional, el cual ya ronda los 20 millones
de vehiculos registrados (ldeam, 2024; RUNT, 2024b).

Bogota y Cundinamarca son las areas del pais que mas emisiones generan en el
sector transporte, ya que representan el 34,4 % del total nacional; si se incluye a
Antioquia, estas tres areas concentran el 43% de las emisiones del sector, un
fendmeno que se explica principalmente por la cantidad de vehiculos que hay en
estas regiones (ldeam et al.,, 2022). Ademas, el transporte, especialmente el
terrestre, es la principal fuente de emisiones de mondxido de carbono (CO) y
oxidos de nitrogeno (NOXx) en el pais; esto se debe a que, en las zonas urbanas
colombianas, la movilidad motorizada es dominante y la flota vehicular tiende a
ser antigua y tecnoldégicamente menos eficiente. Estas emisiones no solo
agravan el calentamiento global, sino que también generan impactos locales
sobre la salud publicay la calidad del aire (Ideam et al., 2022).

Teniendo en cuenta lo anterior, Colombia ha comenzado a implementar medidas
de mitigacion para reducir las emisiones del transporte, en coherencia con las
metas establecidas en las NDC, como lo destaca el BTR1 (ldeam, 2024). En dichas
medidas, se incluyen la modernizacion del parque automotor de carga, la
promocion de la movilidad eléctrica —con la meta de alcanzar 600.000 vehiculos
eléctricos para 2030—, el impulso al transporte fluvial sobre el rio Magdalenay la
ampliacion de infraestructura para movilidad activa (caminata y uso de la
bicicleta). En conjunto, estas medidas proyectan una reduccién potencial de
aproximadamente 6300 kt CO,eq para 2030 (Ideam, 2024). En este contexto, los
inventarios de GEl desempenan un papel fundamental, ya que permiten
identificar, medir y evaluar las fuentes de emisiones y absorciones de GEI para
guiar la toma de decisiones, planificar estrategias de mitigacién y monitorear el
progreso hacia metas de cambio climatico, como las establecidas en el Acuerdo
de Parisy las NDC.

Los inventarios de GEl, tradicionalmente, presentan estimaciones globales de
emisiones que provienen del transporte terrestre y, en ocasiones, se discriminan
por modos. La informacién que se utiliza para el Ingei proviene de varias fuentes,
como la Unidad de Planeacion Minero Energética (UPME), el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (en adelante, DANE), Ecopetrol, el
Ministerio de Minas y Energia, y el Ministerio de Transporte, y para el calculo de
emisiones provenientes del transporte se usan estadisticas sobre el consumo de
combustible, datos del parque automotor y estimaciones de las distancias
recorridas (Ideam, 2024). A nivel departamental, inventarios como el del Valle de
Aburra ofrecen un desglose de la flota vehicular segun el tipo de combustible y
la antigledad, ademds de estimar la distancia anual recorrida (Area
Metropolitana del Valle de Aburrd, 2023). Sin embargo, los métodos y procesos
gue se venian empleando para recolectar informacion para el Ingei no incluyen
informacion cualitativa complementaria ni una desagregacion por género u
otras variables que permitan hacer analisis interseccionales o de uso y acceso a
recursos, lo cual limita la comprension de como los patrones de movilidad
influyen en estas actividades de emision.
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A nivel nacional, se pueden encontrar algunos datos desagregados por género
reportados por los proveedores de informacion del Ingei, como la distribucion de
vehiculos matriculados y las licencias expedidas (figuras 1y 2), que se encuentran
en el RUNT. El DANE incluye algunas preguntas relacionadas con los modos de
transporte en la Gran Encuesta Integrada de Hogares (en adelante, GEIH), como
la tenencia de vehiculos en el hogar o el modo de transporte empleado para
desplazarse al sitio de trabajo; sin embargo, no se publican reportes peridodicos
con resultados de estas preguntas puntuales, ni se consideran motivos de viaje
distintos al de trabajar. Si bien estos datos dan algunos indicios sobre la
propiedad de vehiculos y el uso de algunos modos para ir a trabajar como unico
motivo de viaje indagado, no son suficientes para comprender los patrones de
movilidad, las caracteristicas y los motivos de viajes de toda la poblacién con un
enfoque de género e interseccional y, por lo tanto, es dificil establecer su relacion
e influencia en la generacion de emisiones de GEIl de una manera diferencial.

Figura 1. Distribuciéon de flota registrada por género segun tipo de vehiculo

Mujeres Hombres

Buses 0: 7% 0,2% Otros Buses1% 0,2% Otros

Camiones 2%

Livianos33%
62% Motos 64% Motos

Fuente: RUNT (2025).

Camiones1,2%

Livianos 36%
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Figura 2. Expedicidn de licencias por género

Mujeres

24%

Fuente: RUNT (2025).

Teniendo en cuenta que la mejora continua en la calidad y el detalle de los datos
de actividad es un objetivo constante en la elaboracion de los Ingei, se busca

incluir la perspectiva de género en los futuros inventarios, sistemas de
informacion y reportes climaticos (Ideam et al.,, 2016, 2024).
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1. Metodologia para la incorporacién del enfoque
de género en el Inventario Nacional de
Emisiones y Absorciones Atmosféricas en
Colombia

La metodologia propuesta por el equipo del proyecto GEF CBIT Colombia y el
Ideam cuenta con 14 pasos que van desde la lectura inicial del Ingei a partir de
las dimensiones de analisis de género identificadas, hasta la publicacién de los
resultados (Figura 3). Esta metodologia tiene la capacidad de ser replicable y
escalable en diferentes subcategorias del Ingei que se consideren sensibles al
género, y ademas busca servir de referencia para otros municipios dentro de
Colombia y para otros paises que deseen incorporar el enfoque de género en sus
procesos de contabilidad de emisiones y absorciones de GEI.

Figura 3. Metodologia para la incorporacién del enfoque de género

Paso 1. Revisidn bibliografica de
INGEI (BUR, NIR), tratados
internacionales, documentos
base del proyecto, etc.

Paso 2. Lectura de INGEI con
enfoque de género. Por
subcategorias de AFOLU y
Energia

Paso 3. Analisis de actores
proveedores de informacién de
AFOLU y Energia. Socializacién

del proyecto

Paso 8. Revision metodologias
recoleccién de informacién con
enfoque de género

J

~

Paso 7. Construccion colectiva
con actores clave INGEI,
centrada en subcategorias
priorizadas y necesidades de
informacién

Paso 6. Priorizacion categorias
INGEI para analisis de género

Paso 4. Planteamiento de
pregunta, problema, hipdtesis
de investigacion y definicion de
sistema de categorias

Paso 5. Disefio de criterios de
priorizacion con base en revision
de bibliografia y socializacion
con actores

J

Paso 9. Construccién/disefio
adaptacion de herramientas
para levantamiento de
informacién

Paso 10. Prueba previa de
herramientas para
levantamiento de informacién

Paso 15. Divulgacion de
resultados (Encuentro Regional
e Internacional)

Paso 11. Piloto de
levantamiento de informacién

Paso 14. Publicacién de
resultados (documento final)

Paso 12. Realizacion piloto de
levantamiento de informacién

Paso 13. Sistematizacion de
hallazgos, recomendaciones y
metodologias para la
incorporacion del enfoque de
género en INGEI

Fuente: Ideam (en prensa).

A continuacién, se hace énfasis en algunas partes de la aplicacion de la
metodologia que se consideran importantes para detallar el proceso de
levantamiento de informacién y que dan sentido a los resultados que se
presentan posteriormente.
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1.1. Identificacion de necesidades de informacion

Con el proposito de establecer una relacion entre género y emisiones de GEl,
desde los equipos de liderazgo tematico y metodolégico de Ideam y el proyecto
GEF CBIT Colombia se propuso una forma para abordar el analisis de la influencia
de las relaciones de género en las actividades de emision de GEl en el transporte
terrestre urbano de pasajeros. A partir de esto, se plantearon unas preguntas
orientadoras que corresponden a necesidades de informacidon que se
identificaron para atender a la pregunta principal. La Figura 4 muestra el
resultado del proceso de analisis de brechas de informacion y oportunidades de
mejora.

Figura 4. Esquema de movilidad

Intersecciéon entre el Ingei e
informacion cualitativa (ENMA)

¢ Por qué usa > .
© q ¢Como se mueve? ¢Para qué se

un
2
determinado Modo de transporte, mueve:
modo de acceso, uso y control
transporte?
Analisis estructural Subjetividad:

socioecondémico . .
preferencias, perspectivas,

¢Quién se etcétera
mueve?

Fuente: Ideam (en prensa).

e Preguntas orientadoras

cComo se mueve?: identificacion de la distribucion modal del territorioy la forma
como los diferentes usuarios usan los modos de transporte (motorizados y no
motorizados) que estan a su alcance, segun el acceso, uso y control de recursos,
que pueden ser econdmicos, energéticos o de conocimiento.
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cQuién se mueve?: esta es una variable que no se tiene en cuenta en la
produccion de informacion relacionada con cambio climatico y emisiones GEl.
Busca describir a los individuos a través de datos desagregados que permitan
entender sus diferentes necesidades, acceso, percepciones y caracteristicas
sociodemograficas. Se deben incluir variables diferenciales como raza, clase,
género, identidad de género, orientacion sexual, edad, discapacidad, situacion de
movilidad humana, entre otros.

cPara qué se mueve?: el propdsito de los viajes esta estrechamente relacionado
con los roles de género (Banco Interamericano de Desarrollo [en adelante, BID] &
Ministerio de Transporte, 2021), lo cual hace que las necesidades de movilidad de
las personas usuarias sean variadas y, por ende, influyan en el uso de
determinados modos de transporte, dependiendo de si los viajes que realizan
estan asociados a un propdsito productivo, de labores de cuidado, comunitario o
personal.

¢Por qué usa un determinado modo de transporte?: los factores que influyen en
la eleccidn del modo pueden variar segun el territorio y la infraestructura de
transporte, contexto histoérico y cultural, las caracteristicas de los individuos y
grupos demograficos, las caracteristicas de sus viajes, entre otros factores. En
este sentido, es fundamental identificar la estructura socioeconémica del
territorio y cdmo esta influye en la eleccién modal, la cual tiene impacto directo
en las actividades de emision de GEL.

e Herramientas de recoleccion de informacion

Estas herramientas se plantean con base en las necesidades de informacion
identificadas y el propdsito de levantar informacién de una fuente primaria. Este
ejercicio es posible replicarlo en diferentes ciudades y modelos de transporte, y
puede ser adoptado por entidades del orden nacional, como el Ministerio de
Transporte, o de orden municipal, como las secretarias de ambiente.

En la figura 5, se observa la relacion entre las preguntas orientadoras, las

necesidades de informacion que se identificaron y las herramientas que se
plantearon para dar respuesta a dichas brechas.
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Figura 5. Necesidades de informacion y herramientas seleccionadas

Necesidades de informacién Herramientas de recoleccion

Preguntas orientadoras

Base de datos
¢Quién se mueve? Caracterizacion de los usuarios informacién 22

Encuesta de

éComo se mueve? [ Patrones de movilidad y movilidad
¢En qué se mueve? caracterizacion de modos

Recorridos

¢Para qué se mueve? Motivos y necesidades
Grupos focales

éPor qué usa Identificacion de los determinantes
determinado modo? de la eleccion del modo Entrevistas

semiestructuradas

En la Tabla 1, se describen las herramientas de levantamiento de informacion de
fuente primaria seleccionadas.

Tabla 1. Herramientas de recoleccion de informacion primaria

Herramientas de Tipo de Propésito Publico objetivo | Qué busca
informacion herramienta responder

Encuesta de Caracterizar Usuarios de | ¢Quién se
movilidad usuarios de | transporte entre 18 | mueve?

transporte e | y80afosen Caliy | ¢CoOmo se

identificar Medellin. mueve?
Cuantitativa patrones de ¢Para que
viaje. Aportar se mueve?
informacion (Por qué
para utiliza el
determinar modo?

factores que
influyen en la
elecciéon modal.

Entrevistas Entender Personas expertas | ;Qué
semiestructuradas dinamicas Y|y profesionales | servicios
patrones de | que trabajan en | hay
movilidad de la | movilidad de la | disponibles

ciudad y | ciudad o que|en la
caracterizacion | cuenten con | ciudad?

Cualitativa de los modos | conocimientos de | ;Quiénes
de transporte. género. se
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mueven?
Como  se
mueven los
usuarios?
Recorridos Explorar Usuarios de | ¢COMo se
cotidianos motivos, transporte entre 18 | mueve?
necesidades y |y 80 afosen Caliy | (Por qué
patrones de | Medellin que | usa ese
Cualitativa movilidad que | cumplan . con moc!o?
complementen | caracteristicas de | ;Quiénes
los resultados | interseccionalidad. | se
de la encuesta. mueven?
Grupos Comprender la | Usuarios de | ;COMo se
focales complejidad de | transporte con las | mueve?
las caracteristicas ¢Por qué
motivaciones y | definidas  segun | usa ese
Cualitativa patrghes de | necesidad del | modo?
movilidad grupo focal.
dentro de
grupos
especificos de
usuarios.
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2. Reporte de proceso de aplicacion de las
herramientas de levantamiento de informacion

Enlatabla 2, se presenta un reporte consolidado de los participantes en el estudio
para las dos ciudades, discriminados por herramienta.

Tabla 2. Resumen de aplicacion de herramientas

Grupos Entrevistas
Ciudad Participantes | Total | Encuesta P Recorridos a
focales
expertos/as
Mujeres 259 210 28 13 8
Medellin Otro 19 19
Hombres 210 188 12 7 3
Mujeres 251 221 13 13 4
Cali Otro 2 2 N/A N/A N/A
Hombres 241 212 23 4 2
Total 982 852 76 37 17

Hubo 510 mujeres y 451 hombres que participaron en el estudio. Por ciudad, se
tuvo un total de 469 participantes en Medellin y 492 en Cali.

a. Implementacion de la encuesta de movilidad

La encuesta tiene 108 preguntas segmentadas, segun el tipo de personas
usuarias de los diferentes modos de transporte, y tuvo un tiempo aproximado de
diligenciamiento de diez minutos. A continuacién, se presentan las fichas
técnicas de la encuesta para Cali (tabla 3) y Medellin (tabla 4).

Tabla 3. Ficha técnica para la encuesta aplicada en Cali

Variable Descripcion
Area de
aplicacion Cali (area urbana)
Universo 1.685.278 personas (18-80 anos)
Periodo de
aplicacion Julio-septiembre de 2025
Tamano de
muestra 435
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Nivel de

confianza 95%

Error muestral +4,68 %

Técnica de Encuestas presenciales mediante cuestionario
recolecciéon estructurado

Hombres y mujeres de 18-80 afos que no trabajen
como conductores o ayudantes de transporte publico,
domiciliarios o en aplicaciones de transporte;
pertenecientes a los estratos 1-6 en las comunas de Cali.

Grupo objetivo

Tabla 4. Ficha técnica para la encuesta aplicada en Medellin

Variable Descripcion
Universo 2.010.226 personas (18-80 anos)
Periodo de
aplicacion Julio-septiembre de 2025

Tamano de muestra | 417

Nivel de confianza 95%

Error muestral +478%
Técnica de Encuestas presenciales mediante cuestionario
recoleccioén estructurado

Hombres y mujeres de 18-80 afnos que no trabajen
como conductores o ayudantes de transporte publico,
Grupo objetivo domiciliarios o en aplicaciones de transporte;
pertenecientes a los estratos 1-6 en las distintas
comunas de Medellin.

b. Implementacién de los grupos focales

Se llevaron a cabo cinco grupos focales en cada ciudad. Para cada grupo, fueron
convocadas personas con caracteristicas especificas, respondiendo a la
necesidad de ahondar en el detalle de como se movilizan y por qué usan ciertos
medios de transporte algunos grupos de personas usuarias. Por ejemplo, uno de
los grupos se concentrd en explorar la movilidad de mujeres cuidadoras (no
remuneradas) y empleadas domésticas (trabajo de cuidado remunerado), otro
grupo explord las dinamicas de movilidad de personas que viven en zona de
ladera y otro explord los retos a los que se enfrentan personas con discapacidad.
En otros grupos, se tenia el propodsito de explorar las dinamicas y motivaciones
de uso de alternativas que han aparecido mas recientemente en la movilidad,
como las plataformas de autos y motocicletas, o las percepciones y preferencias
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al usar los modos particulares (autos y motocicletas). Considerando que la
movilidad activa (bicicleta y caminata) se usa en menor medida frente a
alternativas motorizadas en ambas ciudades del estudio y que su representacion
en la encuesta es, por lo tanto, menor, también se realizé un grupo focal con este
tipo de personas usuarias tanto en Cali, como en Medellin.

En total participaron 81 personas, 54 mujeres y 27 hombres, las cuales se
presentan en la figura 6 y en la figura 7 se muestra el resumen de la composicion
de los grupos focales por ciudades.
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Figura 6. Grupos focales en Cali

Distribucién por género y perfil de participantes en los grupos focales realizados entre junio y agosto de 2025
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Figura 7. Grupos focales en Medellin

Distribucion por género y perfil de participantes en los grupos focales realizados entre junio y agosto de 2025
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c. Implementacion de los acompainamientos a recorridos cotidianos

Se identificaron, en la definicién de los grupos focales, los perfiles de usuarios mas
especificos que podrian enriquecer la exploracién y el analisis, con el objetivo de
dar cuenta de las dinamicas de movilidad en las ciudades del estudio y
comprender los aspectos que influyen en la eleccién de los modos de transporte.
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Se realizaron 37 recorridos cotidianos acompafados: 17 en Caliy 20 en Medellin.
En las figuras 8 y 9, se presenta la composicion por ciudad de estos recorridos.

Figura 8. Recorridos acompafados en Cali

Distribucion por género y perfil de participantes en los recorridos realizados entre junio y agosto de 2025
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Figura 9. Recorridos acompafados en Medellin

Distribucion por genero y perfil de participantes en los recorridos realizados entre junio y agosto de 2025
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d. Implementacion de las entrevistas a personas expertas y aliados clave

Se contdé con la participacion de 17 entrevistados que pertenecen a 11
instituciones. Se realizaron 8 entrevistas en Medellin (con 11 personas
entrevistadas) y 6 entrevistas en Cali (con 6 personas entrevistadas). Estos
entrevistados pertenecen a entidades gubernamentales, académicas y a la
sociedad civil.

En las tablas 5y 6, se presenta el detalle del perfil de las personas entrevistadas y
la organizacion a la que pertenecen.

Tabla 5. Entrevistas en Cali

N.° | Entidad Rol/Cargo del entrevistado Fecha realizacion

1 Secretaria de | Socidloga y activista en movilidad con | Junio de 2025
seguridad enfoque de género.

2 Activista movilidad | Politdlogo y urbanista, director de la | Junio de 2025
activa Fundacién Integrados y especialista

en movilidad sostenible.

3 Autoridad Regional | Ingeniera  civil, especialista en | Julio de 2025
de Transporte Transporte y Directiva de la Autoridad
Regional de Transporte.

4 Metrocali Ingeniera civil especializada en temas | Agosto de 2025
ambientales, Direcciéon de
Infraestructura de Metrocali.

5 Metrocali Psicdloga, responsable del Protocolo | Agosto de 2025
Lila en la Oficina de Cultura y Gestiéon
Social de Metrocali.

6 Metrocali Ingeniero ambiental de la Direccidon | Agosto de 2025
de Planeacién de Metrocali,
responsable de gestidon ambiental y
calculos de emisiones de la flota.
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Tabla 6. Entrevistas en Medellin

N.° | Entidad Rol/cargo del entrevistado Fecha
realizacion
1 Universidad de | Investigadora y exfuncionaria publica, | Mayo de 2025
Medellin experta en movilidad y género.
2 Metro de Medellin | Directora del area de gestion social. Mayo de 2025
3 Area Especialista en Transporte del Area | Junio de 2025
Metropolitana del | Metropolitana del Valle de Aburra.
Valle de Aburra
4 Secretaria de las | Participaron tres profesionales de |Junio de 2025
Mujeres Distrital enfoque de género.
5 Secretaria de | Profesional de Enfoque de Género Junio de 2025
Salud
Departamental
6 EnCicla, bicicletas | Coordinador del programa. Julio de 2025
publicas
7 Secretaria de las | Funcionario de la Secretaria de las | Julio de 2025
Mujeres Distrital Mujeres de Medellin, especialista en
Género y Transformacion Cultural,
activista por la movilidad sostenible y
lider del colectivo SiClLas.
8 Despacio ORG Lider ciudad y género. Agosto de 2025
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3. Sistematizacion y analisis de la informacién
obtenida

En este capitulo, se presenta el resumen de la sistematizacion de herramientas
cualitativas y cuantitativas (figura 10) y se brinda informacidén general asociada a
las preguntas orientadoras del estudio; asimismo, se contrastan resultados para
las ciudades estudiadas (tablas 7 y 8) y se brinda una explicacion del proceso de
sistematizacion para cada herramienta.
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Figura 10. Resumen de la sistematizacion
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3.1 Encuesta

A modo de resumen, la aplicacion de las encuestas en cada ciudad incluyd
preguntas relacionadas con variables demograficas desagregadas por sexo, asi
como con los diferentes modos de transporte utilizados y los motivos de viaje de
las personas en el momento de movilizarse en cada una de las ciudades, con sus
respectivos porcentajes.

Tabla 7. Resumen descriptivo de la encuesta para Cali

Categoria ‘ Hombre ‘ Mujer
Variables demograficas
Hombre 212 (100,0%) 0 (0,0%)
Mujer 0 (0,0%) 221 (100,0%)
18-34 anos 65 (30,7%) 71 (32,1%)
35-54 afos 72 (34,0%) 84 (38,0%)
55-80 afos 75 (35,4%) 66 (29,9%)
Colombia 207 (97,6%) | 214 (96,8%)
Venezuela 5(2,4%) 7 (3,2%)
Ninguna 133 (62,7%) 130 (58,8%)
Poblacidon afrodescendiente 43 (20,3%) 58 (26,2%)
Pueblos indigenas 25 (11,8%) 26 (11,8%)
Sin respuesta 1 (5,2%) 7 (3,2%)
Primaria o menos 40 (18,9%) 41 (18,6%)
Secundaria 94 (44,3%) 102 (46,2%)
Sin respuesta 1(0,5%) 0 (0,0%)
Técnico/tecnoldgico 50 (23,6%) 47 (21,3%)
Superior 27 (12,7%) 31 (14,0%)
Alto 42 (19,8%) 48 (21,7%)
Medio 97 (45,8%) 90 (40,7%)
Bajo 73 (34,4%) 83 (37,6%)
Ocupado/a 162 (76,4%) 139 (62,9%)
Desocupado o inactivo 35 (16,5%) 19 (8,6%)
Estudiante 6 (2,8%) 1 (5,0%)
Otro 7 (3,3%) 6 (2,7%)
Trabajo domeéstico (no 2 (0,9%) 46 (20.8%)
remunerado)
Jefes/as de hogar 164 (59%) 114 (41%)
Trabajo de cuidado no 2 (0,9%) 46 (20.8%)
remunerado
Trabajo de cuidado 13 (6.1%) 18 (81%)
remunerado
Modo de transporte
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Auto privado 3 (20,3%) 29 (13,1%)
Modo activo 6 (17,0%) 13 (5,9%)
Moto privada 7 (36,3%) 59 (26,7%)
Taxi/plataforma 19 (9,0%) 47 (21,3%)
Transporte informal 5(2,4%) 2 (0,9%)
Transporte publico 32 (15,1%) 71 (32,1%)

Motivo de viaje

Trabajo

136 (64,2%)

107 (48,4%)

Cuidado-salud

24 (11,3%)

53 (24,0%)

Otros viajes de cuidado 16 (7,5%) 26 (11,8%)
Recreacion y actividades

personales 2 (5,7%) 5(2,3%)

Estudio (4 2%) 13 (5,9%)
Tramites 6 (2,8%) 1 (5,0%)

Visitas sociales 5 (2,4%) 5(2,3%)

Otro 4 (1,9%) 1(0,5%)

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos obtenidos de la encuesta de

movilidad del piloto.

Tabla 8. Resumen descriptivo de la encuesta para Medellin

Categoria ‘ Hombre ‘ Mujer
Variables demograficas

Hombre 188 (100,0%) 0 (0,0%)
Mujer 0 (0,0%) 210 (100,0%)
18-34 anos 0 (42,6%) 66 (31,4%)
35-54 afos 4 (28,7%) 76 (36,2%)
55-80 anos 4 (28,7%) 68 (32,4%)
Colombia 179 (95,2%) 197 (93,8%)
Otro 0 (0,0%) 1(0,5%)
Venezuela 9 (4,8%) 12 (5,7%)
Ninguna 146 (77,7%) | 177 (84,3%)
Poblacion afrodescendiente 31 (16,5%) 20 (9,5%)
Pueblos indigenas 2 (1,1%) 2 (1,0%)
Sin respuesta 9 (4,8%) 1 (5,2%)
Primaria o menos 23 (12,2%) 38 (18,1%)
Secundaria 98 (52,1%) 95 (45,2%)
Técnico/tecnoldgico 42 (22,3%) 53 (25,2%)
Superior 25 (13,3%) 24 (11,4%)
Alto 26 (13,8%) 30 (14,3%)
Bajo 87 (46,3%) 94 (44,8%)
Medio 75 (39,9%) 86 (41,0%)
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Desocupado o inactivo 5 (18,6%) 20 (9,5%)
Estudiante 6 (8,5%) 10 (4,8%)
Ocupado/a 128 (68,1%) 103 (49,0%)
Otro 2 (11%) 0 (0,0%)
Trabajo doméstico no 7 (3.7%) 77 (36,7%)
remunerado
Jefes/as de hogar N7 (49,8%) 18 (50,2%)
Trabajo de cuidado no 7 (3.7%) 77 (36.7%)
remunerado
Trabajo de cuidado 1(0,5%) 6 (2,.9%)
remunerado

Modo de transporte
Auto privado 9 (4,8%) 12 (5,7%)
Modo activo 12 (6,4%) 6 (2,9%)
Moto privada 56 (29,8%) 0 (14,3%)
Taxi/plataforma 11 (5,9%) 6 (17,1%)
Transporte publico 100 (53,2%) 126 (60,0%)

Motivo de viaje

Trabajo 112 (59,6%) 82 (39,0%)
Estudio 21 (11,2%) 12 (5,7%)
Cuidado-salud 20 (10,6%) 9 (28,1%)
Otros viajes de cuidado 16 (8,5%) 0 (14,3%)
Recreacién y actividades 3 (16%) 8 (3.8%)
personales
Tramites 7 (3,7%) 9 (4,3%)
Visitas sociales 8 (4,3%) 8 (3,8%)
Otro 1(0,5%) 2 (1,0%)

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos obtenidos de la encuesta de
movilidad del piloto.

Los datos de la encuesta también fueron agrupados de distintas maneras para
facilitar el analisis bivariado, lo cual permitid hacer diferentes cruces entre
variables de interés; por ejemplo, el modo de transporte analizado por el estrato
socioecondmico de las personas participantes en el estudio.

Posteriormente, se realizd el analisis de correspondencia multiple (ACM), una
técnica exploratoria multivariada (Greenacre, 2017), con el propodsito de identificar
agrupaciones entre las diferentes personas usuarias de transporte en las
ciudades del estudio, segun sus caracteristicas y percepciones sobre los atributos
de los modos de transporte. La comparacion entre Cali y Medellin mostré
similitudes generales en la dispersién multivariada, pero diferencias sustantivas
en la estructura de sus caracteristicas principales. En Cali, se identificaron grupos
mas diferenciados de personas usuarias, especialmente en modos privados,
mientras que Medellin muestra mayor homogeneidad entre las personas
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usuarias de transporte publico, taxi/plataforma y modos activos. Esta diferencia
puede interpretarse como un mayor peso del contexto social en Medelliny de las
percepciones sobre atributos del transporte en Cali. Asimismo, Medellin
evidencia mas diversidad de factores que influyen en la movilidad, mientras que
Cali muestra una segmentacion mas clara entre usuarios segun su valoracion de
los atributos del transporte. Esto complementa los resultados de la
sistematizacion cualitativa, al contrastar con los perfiles de personas usuarias
identificadas con los grupos focales y acompafnamientos a recorridos.

3.2 Grupos focales

La sistematizacion de los grupos focales es un proceso iterativo y comparativo,
en el que se busca articular los hallazgos por ciudad, tipo de grupo focal y perfil
de participantes. Esta informacion fue consolidada en matrices que permiten
agrupar hallazgos por modos y por ciudades, de tal forma que pueda darse
respuesta a quiénes se mueven. Asimismo, al organizar las respuestas a la
pregunta sobre las rutinas de movilidad, se puede observar para qué se mueven,
cdmMo se mueve y por qué usan uno u otro modo de transporte.

La sistematizacion en cada grupo focal dio lugar a la identificacion de razones de
eleccion de los modos de transporte, y algunas de estas fueron mas relevantes
€N unos grupos que en otros. De esta manera, de la sistematizacion emergieron
diversas razones para elegir modos de transporte especificos, que fueron
agrupadas en lo que se denominé dimensiones de eleccion que se detallan a
continuacion.

Dimensiones de eleccién modal identificadas en la sistematizacion

Seguridad: esta dimensidn se define en este contexto como la capacidad de
desplazarse en entornos de movilidad (publicos o privados) libre de amenazas,
riesgos o temores de sufrir danos fisicos, psicoldégicos o materiales (hurto). En las
mujeres, esta dimension esta asociada de forma particular a expresiones de
violencias basadas en género (VBG), como acoso y hostigamiento. En el caso de
los hombres, esta mas asociado a la violencia criminal y de los bienes.

Comodidad/conveniencia: estd asociada a la posibilidad de resguardarse de
condiciones climaticas, incomodidades y aglomeraciones. La comodidad tiene
una doble dimension: fisica y simbdlica. Por un lado, representa bienestar y
tranquilidad en una ciudad con climas extremos, transporte saturado, espacio
publico hostil y segregacion espacial. Por otro lado, entre las personas con
mayores condiciones de vulnerabilidad y en las zonas mas desarticuladas de la
ciudad, la comodidad es una aspiracion frustrada, ya que deben soportar las
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condiciones climaticas extremas, largas esperas para tomar el transporte publico,
malos tratos, buses llenos y multiples incomodidades. Entre las personas
trabajadoras, es un valor cotidiano que justifica el uso del auto o la moto. En
mujeres mayores o con responsabilidades familiares, la comodidad también se
asocia al hecho de reducir el cansancio corporal derivado del cuidado.

Eficiencia/rapidez: se refiere a la posibilidad de lograr los propdsitos de la
movilidad utilizando la menor cantidad de tiempo. Se refiere también a la
valoracién que hacen las personas del tiempo como recurso escaso y estratégico
en el contexto de su movilidad.

Costo: esta relacionado con los recursos monetarios que las personas deben
destinar a su movilidad. Las personas usuarias lo asocian también al ahorro que
se logra por escoger la tarifa mas baja entre diferentes modos o el ahorro que se
alcanza porque el gasto cotidiano y el mantenimiento de determinado modo
puede ser mas barato que la tarifa de un transporte publico colectivo o individual.

Autonomia/libertad: los modos de transporte pueden ofrecer independencia y
mayores niveles de autonomia, dependiendo de las experiencias y el contexto de
las personas. La autonomia puede estar mediada por un artefacto (vehiculo) o
por el uso mismo del cuerpo al caminar o ser la fuente de energia al mover una
bicicleta; en ese sentido, es una experiencia subjetiva. Las personas usuarias la
asocian en la mayoria de los casos a la posibilidad de elegir horarios, rutas y
condiciones de viaje.

Aspiracion/inclusion: la eleccién del modo también puede estar asociada a un
deseo y a la necesidad de reconocimiento y validacion social, asi como a dejar
atras situaciones de discriminacion y exclusion que se viven por el lugar que se
ocupa socialmente y que las experiencias cotidianas de movilidad agudizan y
exacerban.

Necesidades asociadas al cuidado: en esta dimensidén, toman relevancia las
limitaciones por cuestiones de edad, enfermedad o discapacidad de las personas
y las condiciones de accesibilidad a los modos de transporte. Se buscan modos
gue garanticen la integridad y también la dignidad.
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La figura 11 muestra estas dimensiones de manera grafica; el esquema se usa
como apoyo para el analisis de los factores que influyen en la eleccién de los
modos de transporte con un enfoque de género e interseccional en la fase de

triangulacion y analisis.

Figura T1. Dimensiones de elecciéon modal de transporte
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3.3 Recorridos cotidianos

Los acompafamientos a recorridos cotidianos fueron procesados en dos fases:
en la primera, se construyd un perfil con las principales caracteristicas
demograficas y con la informacion sobre las caracteristicas y los motivos de sus
viajes, retos de movilidad, percepciones y razones de eleccion de los modos que
usa; estas fueron contrastadas con las dimensiones de eleccion identificadas en
los grupos focales. En la segunda, y a partir de la informacién cartografica de las
rutas reportadas, se construyeron mapas que ubican los recorridos en la ciudad
y contrastan con la red del sistema de transporte publico. En las tablas 9 y 10, se
presenta el consolidado de la tipificacion de los recorridos por cuidad.

36



Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

Tabla 9. Tipo de viaje en Cali

Tipo de viaje en Cali
Pendular | Poligonal
Hombre 3 1
Mujer 8 5
Total 1 6

estudio.

Fuente: elaboracién propia, a partir de recorridos cotidianos realizados en el

Tabla 10. Tipo de viaje en Medellin

Tipo de viaje en Medellin
Pendular | Poligonal
Hombre 6 2
Mujer 7 5
Total 13 7

Fuente: elaboracién propia, a partir de recorridos cotidianos realizados en el
estudio.

Se encontrd que de las 13 mujeres que participaron en los recorridos en Cali, 8
tuvieron recorridos pendulares; es decir, con un uUnico destino, y regresaban
luego a su hogar. Por su parte, 5 de ellas tuvieron recorridos con multiples
destinos, poligonales. Para el caso de Medellin, se tuvo una proporciéon similar por
tipo de viaje, y los viajes pendulares predominaron también en la mayoria de las
usuarias que participaron. Para el caso de los hombres, si bien la mayoria tuvo
viajes pendulares, otros tuvieron viajes poligonales, lo cual muestra que estos no
son exclusivos de las mujeres.

3.4 Entrevistas a expertos/as

Después de analizar la informacion de las entrevistas a expertos/asy personas de
interés, se identificaron aspectos relevantes para la comprension de las
dinamicas de movilidad del territorio que permitieron complementar la
caracterizacion de las ciudades y enriquecer el analisis con enfoque de género a
partir de las demas herramientas aplicadas en el estudio. Asimismo, se
consolidaron ideas transversales entre las entrevistas en cada ciudad, asociadas
a la contextualizacion de la ciudad, la identificacion de problematicas
relacionadas con la movilidad urbana desde la perspectiva de género y la
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identificacion de estrategias o iniciativas que se adelantan desde las entidades
La tabla 11 muestra un resumen de los aspectos identificados.

Tabla 1. Resumen de la sistematizacién de las entrevistas a expertos/as

Medellin

Tematicas de

Cali

interés

Se

Contextualizacién
de la movilidad
en la ciudad.

la

Ex

(MIO) que enfrenta una crisis de
sostenibilidad e infraestructura.
La movilidad estd marcada por

cual las mujeres realizan viajes
multimodales y fragmentados.

planeacion técnica (ingenieria) y
la realidad social de las usuarias.

. . La
caracteriza por un sistema

"logistica del cuidado", en |la

iste una desconexidn entre la

"cultura metro", un modelo de
consolidado. El sistema es el eje

estructurante de la ciudad, y en
este el 53% de los usuarios son

servicio, sino también como un

movilidad gira en torno a la

gestion social y operativa

mujeres. Se percibe el
transporte no solo como un

espacio de formacién
ciudadana y respeto.

Aunqgue hay protocolos, el

Identificacion de
problematicas
relacionadas con
la movilidad
urbana.

Falta de datos desagregados por
herramientas (como Power Bl)

Inseguridad: alta percepcién de

sistema no contempla paradas

géneroy uso limitado de
para la toma de decisiones.

riesgo y falta de cultura civica.
Disefio masculinizado: el

intermedias o necesidades
especificas de quienes viajan
con niflos o carga.

acoso sigue siendo el problema

principal identificado.
Saturacion: desafios en la
gestion de flujos en horas pico
que afectan la comodidad y
seguridad de las mujeres.
Brecha de denuncia: la

dificultad de que las victimas
completen el proceso legal
formal tras el incidente en el
sistema.

Identificacion de
estrategias o
iniciativas
lideradas por
entidades con
enfoque de
género.

Protocolo lila: implementacion
de rutas de atenciény "zonas
MIO mujer" (asientos exclusivos).
Uso de datos (en desarrollo):
intentos de integrar
visualizacién de datos para
entender patrones de viaje
femeninos.
Colaboracién internacional:
alianzas con entes como el Foro
Internacional del Transporte (ITF,
por sus siglas en inglés) para
repensar la politica de
transporte desde la perspectiva
de género.
No se evidenciaron estrategias

Protocolo de atencién VBG:
estrategia integral desde 2018
qgue incluye formacién a
personal y articulacién con
Fiscalia (60 % de efectividad en
denuncias).
Prevencién y educacion:
campanfas constantes de
sensibilizacién sobre el acoso.
Gestion social: programas que
empoderan a las mujeres
dentro del sistema y priorizan
su seguridad en la
infraestructura.
No se evidenciaron estrategias
relacionadas con las emisiones
o el cambio climatico.

el cambio climatico.

relacionadas con las emisiones o
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4.Caracterizacion de las ciudades que
participaron en el estudio

Este capitulo ofrece una descripcion general de las ciudades, que sirve como
base para comprender las interrelaciones entre género, movilidad y medio
ambiente que se analizan mas adelante.

4.1 Caracterizacion de Medellin, Antioquia

El modelo de movilidad de la ciudad coexiste con patrones de crecimiento
urbano desiguales. Aungque cuenta con una red de transporte publico
multimodal, también tiene altos niveles de informalidad motorizada,
particularmente el uso intensivo de motocicletas de bajo cilindraje, y una
segregacion territorial que condiciona de forma diferenciada el acceso al
transporte y a servicios urbanos basicos. Esta combinacion de factores se traduce
en trayectorias de movilidad mas complejas para algunos grupos poblacionales,
mayor tiempo de exposicion a riesgos ambientales y barreras estructurales en
términos de seguridad, accesibilidad y autonomia (Secretaria de las Mujeres de
Medellin, 2008). Medellin se configura como un referente analitico complejo y
pertinente, y al compararla con Cali se puede identificar cdbmo diferentes
modelos urbanos enfrentan las desigualdades de género en el ambito de la
movilidad y la sostenibilidad ambiental.

Contexto geografico, climatico y ambiental

Medellin esta ubicada en el Valle de Aburra, una depresion interandina de la
cordillera Central de los Andes, al norte del departamento de Antioquia. Su altitud
promedio es de 1.495 metros sobre el nivel del mar. El territorio del municipio
tiene una extensidén de 376,4 km?2, con una distribucion del 30% como suelo
urbanoy el 70% restante como suelo rural, donde predominan zonas de reserva
ambiental, quebradasy areas de ladera (Alcaldia de Medellin, 2023).

El clima de Medellin es templado hiumedo, con temperaturas medias anuales
gue rondan los 22 °Cy escasa variacion estacional. La humedad relativa promedio
sesitUaentreel 70% y el 80%, y las precipitaciones anuales superan los 1.700 mm,
las cuales se concentran principalmente entre abril-mayo y septiembre-
noviembre. Estas condiciones son moduladas por la altitud y la dindmica del Valle
de Aburrd, que presenta una morfologia cerrada, con laderas empinadas y baja
ventilacidn (Sistema de Alerta Temprana del Valle de Aburra [Siata] 2023Db).

Esta configuracion topografica tiene implicaciones directas sobre la calidad del
aire. Medellin experimenta episodios criticos de contaminacién atmosférica,
especialmente durante fendmenos de inversion térmica que atrapan
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contaminantes en las capas bajas de la atmosfera, lo que reduce la dispersion
vertical. A pesar de los esfuerzos institucionales por implementar politicas de
control de emisiones —como la modernizacion del transporte publico, el
monitoreo ambiental a través del Siata y la promocién de infraestructura verde,
la ciudad sigue enfrentando altos niveles de concentracion de material
particulado, atribuibles en gran parte a fuentes moaviles (Siata, 2023b).

En efecto, estudios técnicos sehalan que el transporte representa la principal
fuente de emisiones atmosféricas, especialmente de material particulado (PM2.5
y PM10); asi, las volquetas, los buses, los camiones de carga y las motocicletas con
tecnologias antiguas son los principales emisores (Quiceno Renddn & Arcila
Marin, 2023). La falta de renovacién del parque automotor y el crecimiento
periférico desordenado limitan la efectividad de las acciones correctivas.

Perfil sociodemografico de la poblaciéon

La figura 12 presenta una aproximacion a la estructura demografica de Medellin,
a partir de informacioén oficial del Censo Nacional de Poblaciéon y Vivienda 2018
del DANE (2022). Esta representacion permite una lectura inicial de las
caracteristicas poblacionales que sirven como contexto para el analisis de las
dinamicas urbanasy, en particular, de la movilidad y el acceso al transporte en la
ciudad.

Figura 12. Distribucién de la poblacién por sexo y grupos de edad Medellin

100+ 0.01% 0.02%
0.03% '0.07%
90-94 0.11% ®=0.23%
0.27%m= 0.51%
80-84 0.47 % m— 0.83%
0.7 6% =— 1.18%
70-74 1.10% m— 1.62%
1.56% e——— 2.24%

60-64 2.05% —— 2.88%

2.60% 3.47%
50-54 2.89% 3.77%

2.66% | 3.40%
40-44 2.76% 3.38%

3.57% 3.98%
30-34 3.96% 4.14%
A.57 % 4.59%
20-24 4.67% 4.76%
3.85% 3.83%
10-14 3.31% 3.22%
2.81% | 2.69%
0-4 2.64% 2.51%
6.00% 4.00% 2.00% 0.00% 2.00% 4.00% 6.00%
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Fuente: DANE (2022b).
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La piramide poblacional evidencia una estructura demografica con
concentracion en los grupos de edad intermedios y una participacion creciente
de poblacion adulta mayor. Por su parte, la estructura demografica de la ciudad
muestra una tendencia al envejecimiento: el 17,6 % corresponde a personas entre
Oy 14 anos; el 60,9%, a personas en edad productiva (15 a 59 afnos), y un 21,5%, a
adultos mayores de 60 anos (DANE, 2024). Este perfil poblacional plantea desafios
importantes en términos de provision de servicios de salud, cuidado y movilidad
urbana adaptada, especialmente para las mujeres cuidadoras y la poblacién
mayor. Medellin presenta un alto grado de urbanizaciéon, y un 98,4% de sus
habitantes vive en zonas urbanas.

En la figura 13, puede verse la distribuciéon espacial de las comunas urbanas de
Medellin, clasificadas segun el estrato socioecondémico predominante (bajo,
medio y alto). También se puede observar como esta distribuida la red del
sistema de transporte, la cual incluye los distintos modos de transporte masivo
(metro, cables, tranviay BRT), que estan representados por diferentes colores Las
comunas de estrato bajo, como las comunas 1, 2, 3, 8 y 13, se localizan
principalmente en zonas periféricas y tienen una fuerte presencia de lineas de
metrocable, lo que da cuenta de esfuerzos orientados a mejorar la conectividad
de areas con mayores niveles por comunas de vulnerabilidad socioecondmica,
gue ademas cuentan con pendientes muy pronunciadas, lo que hace que los
cables sean una solucidon apta para este tipo de terrenos. Por su parte, las
comunas de estrato medio, como lascomunas 4, 5, 6, 7y 10, se ubican en sectores
mas centralesy cuentan con acceso a multiples modos de transporte, incluyendo
metro y BRT. Las comunas de estrato alto, como las 11, 14 y 15, se encuentran
principalmente en el sureste de la ciudad, y también presentan una buena
conectividad, aunque con menor presencia de infraestructura tipo metro cable.
Ademas, el mapa identifica la localizacidén de infraestructuras clave asociadas a
actividades de industria, educacion, salud y comercio, lo que refuerza la relaciéon
entre uso del suelo, estructura socioecondmica y oferta de transporte.
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Figura 13. SITVAy estrato predominante

Medellin * SITVA (vias y estaciones) sobre comunas urbanas
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Fuente: elaboracion propia, a partir de datos del metro y de Planeacion Distrital
de Medellin.

Esta distribucion del territorio permite identificar dindmicas de movilidad en la
ciudad, asociadas a los motivos de viaje. Los flujos de movilidad productiva se
presentan, en su mayoria, en la manana desde el norte hacia el sur, donde se
concentran las industrias y empresas de servicios que emplean gran parte de la
fuerza laboral. En cuanto a la oferta educativa y de servicios de salud, esta se
encuentra masdispersa en distintas zonas de |la ciudad a las que es relativamente
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facil movilizarse a través del Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburra
(en adelante, Sitva).

La tabla 12 presenta un resumen de la informacion demografica expuesta en esta
seccion.

Tabla 12. Perfil sociodemografico en Medellin

Medellin
Caracteristica Caracteristica Cantidad
Género (2018) Masculi'no 47.0%
Femenino 53,0%
Poblaciéon (2025) Poblacion 2.745.464
0-14 anos 171%
Distribucién (2018) 1559 anos 67,5%
60-64 anos 4.8%
Mas de 64 afios 10,6 %
Indigena 0,09%
Gitano(a) o Rrom 0,00%

Raizal del archipiélago de San
Andrés, Providencia y Santa

Autorreconocimiento Catalina 0,01%
étnico (2018) Palenquero(a) de San Basilio 0,00%
Negro(a), mulato(a),
afrodescendiente,
afrocolombiano(a) 2,52 %
Ningun grupo étnico 97,37 %
Tasa de desempleo | Hombres 13,5%
(2026) Mujeres 17,9%
Ocupados  informales | Hombres 47,0%
(2024) Mujeres 51,0%

Fuente: elaboracion propia, a partir de las diferentes fuentes citadas en el
cuerpo de la seccion.

Dinamicas de movilidad en Medellin

El analisis de las dinamicas de movilidad asociadas al parque automotor en
Medellin se apoya en la informacion reportada en el estudio Parque Automotor
del Valle de Aburra, Cali y municipios aledanos (Salazar-Serna et al., 2025). Para
este apartado, se consideran los vehiculos registrados en Medellin, asi como en
los municipios de Bello, Itagui, Envigado, Sabaneta y La Estrella, los cuales
conforman el AMVA y presentan una alta integracion funcional en términos de
movilidad diaria, flujos laborales y uso compartido de la infraestructura vial.

La inclusidén de estos municipios responde a criterios de continuidad urbana y
funcional, dado que una proporcidn significativa de los desplazamientos
motorizados que se realizan dentro de Medellin corresponde a vehiculos
registrados en municipios vecinos. Factores como la residencia de los
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propietarios, la localizacion de actividades econdmicasy las diferencias en costos
asociados a impuestos y tramites vehiculares influyen en el lugar de registro, sin
limitar la circulacion efectiva de estos vehiculos dentro de la ciudad. En este
sentido, el andlisis a escala metropolitana permite una aproximaciéon mas
representativa a la realidad del parque automotor que opera cotidianamente en
Medellin.

Enla figura 14, se observa la distribucion del parque automotor del AMVA por tipo
de vehiculo. Los resultados muestran una predominancia de la motocicleta, que
representa aproximadamente el 56 % del total de vehiculos registrados, seguida
por los vehiculos livianos, con una participacion cercana al 40%. En menor
proporcion, se encuentran los camiones (2%), mientras que los buses y otros
modos presentan participaciones marginales, inferiores al 2% de manera
individual. Esta composicion refleja el peso relativo de los modos motorizados
individuales dentro del parque automotor metropolitano.

Por su parte, la figura 15 muestra la antigledad promedio del parque automotor
segun el tipo de vehiculo, junto con su respectiva desviacion estandar. Los
resultados indican que los vehiculos de transporte de carga y de servicio colectivo
presentan los mayores promedios de antiglUedad: los camionesy buses registran
edades promedio entre los 33 y los 35 afnos. Los vehiculos livianos tienen una
antigledad promedio de 28 afnos, mientras que las motocicletas, que
constituyen el grupo mas numeroso del parque automotor, registran una edad
promedio inferior entre 22 y 23 anos, con una dispersion moderada. Los vehiculos
asociados a micromovilidad, como ciclomotores, triciclos y cuatrimotos,
presentan las menores edades promedio.

Figura 14. Distribucién del parque automotor de Medellin

Otros
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56% \
Buses
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Figura 15. Antigledad de los vehiculos de Medellin

40
35
30

25

20
1
| I I

Buses Camiodn Liviano Motos Otros

(6]

o

2]

o

B Promedio de antigiiedad M Desviacion de antigliedad

a. Infraestructura de transporte

En la tabla 13, se presentan los modos de transporte disponibles en la ciudad,
teniendo en cuenta que Medellin hace parte del AMVA, donde el sistema de
transporte publico integrado tiene cobertura.

Tabla 13. Modos de transporte en Medellin

Modo de - .
Imagen Numero de lineas
transporte
Metro 2 lineas (A Niquia- Estrellay B

San Antonio-San Javier).
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6 lineas (J San Javier-La
Aurora, K Acevedo-Santo
Domingo, L Santo Domingo-
Arvi, H Oriente-Villa Sierra, P
Acevedo-El progreso, M
Miraflores-Trece de
Noviembre).

Metrocable

1linea (T San Antonio-

Tranvia Oriente).
3lineas (1y 2 UdeM-Parque
BRT de Aranjuez, O Caribe-La
Palma).
Proyectado 1linea (El metro de la 80
tren ligero Caribe-Aguacatala).
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130 estaciones, 1700 bicicletas

EnCicla .
aproximadamente.

Ruta

. Mas de 40 rutas.
alimentadora

Transporte
publlco 40 empresas de TPCen la
colectivo (en .
ciudad.
adelante,
TPC)
Entre 19.000 y 20.000
Taxis vehiculos registrados

formalmente.
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60.000 vehiculos estimados

Plataformas
entre carros y motos.

Fuente: elaboracion propia, a partir de informacion del AMVA.

Transporte publico

Medellin ha desarrollado un sistema de transporte multimodal e integrado del
area metropolitana, el SITVA, que incluye metro, tranvia, metrocables, metroplus,
buses, el sistema publico de bicicletas EnCicla y una red vial de mas de 4100 km.
El metro de Medellin es el eje articulador del sistema de movilidad en la ciudad.
El Metro transportd a 308 millones de usuarios y se estima que la red completa
permitid un ahorro de 5500 toneladas de CO; (Metro de Medellin, 2024).

Infraestructura para movilidad activa

El programa EnCicla continda con expansion de puntos de préstamo, aunque la
construccidon de una nueva ciclo-infraestructura se ha estancado. En 2024, se
lograron conectar 1110 metros de ciclovias, y se fortalecieron algunas redes
preexistentes (AMVA, 2024). Sin embargo, el Plan de Desarrollo 2024-2027 no
contempla la construccion de nuevos kildbmetros de ciclorrutas, lo que ha
generado criticas de colectivos ciclistas (El Colombiano, 2024). Ademas, en
Mmuchos tramos las ciclovias carecen de senalizacién, iluminacién o condiciones
de seguridad adecuadas, lo que limita su uso, especialmente por parte de
mujeres y personas mayores (Analisis Urbano, 2024).

En relacion con el Valle de Aburra, el programa EnCicla comenzd en 2012 con un
enfoque inicial en estudiantes y luego desarrollé estrategias para fomentar la
participacion femenina; de esta manera logré que el 40% de sus usuarias sean
mujeres, a pesar de que solo el 12% de la poblacidon ciclista total en la ciudad es
femenina. El uso de la bicicleta implica retos adicionales para las mujeres en la
ciudad. Segun las directivas del programa EnCicla, muchas potenciales usuarias
evitan este modo por miedo al acoso en la via y la falta de infraestructura
protegida, lo que limita el impacto de programas como EnCicla en la equidad de
género en movilidad. Sin embargo, el sistema ha comenzado a desarrollar
acciones especificas para atender este tipo de situaciones y brindar orientacion
a las usuarias. En la actualidad, se tienen establecidas rutas de prevencion y
atencion del acoso, de como y dénde denunciar. Las estaciones manuales se han
convertido en puntos de informacion para la ciudadania, y también es
importante que el personal sepa qué hacer si un usuario reporta cualquier
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novedad en la ruta. Desde ahi se esta construyendo un protocolo de atencidn
para que los operadores tengan el manejo y conocimiento de cémo actuar ante
accidentes, situaciones de acoso o cualquier inconveniente que pueda tener el
usuario.

Informalidad en el transporte

A pesar de la multimodalidad que tiene el transporte publico en la ciudad y los
altos niveles de satisfaccion que expresan las personas usuarias, el Plan Maestro
de Movilidad ha identificado diferentes problematicas que tiene el transporte
publico y que pueden llevar que las personas recurren a otros modos de
transporte, incluido el informal, para satisfacer sus necesidades en términos de
transporte y movilidad. Las problematicas identificadas son: dificultad para
prestar el servicio con regularidad en zonas de alta ladera, largos tiempos de viaje
por congestion vial y una conectividad deficiente entre algunas areas. Ademas,
hay pocas opciones de integracion con modos activos y privados, falta de
confiabilidad en horarios de los servicios no segregados y plataformas de
informacion fragmentadas que dificultan la planeacidn de viajes en tiempo real.
A esto se suma una implementacion incompleta del pago electronico, altos
costos para trayectos con varias transferencias, un esquema tarifario confuso y
un modelo empresarial basado en empresas afiliadoras (Corporaciéon
Metropolitana del Valle de Aburra. s. f.). Estas problematicas, unidas al aumento
de motocicletas y al uso cada vez mas creciente de las plataformas que se
constituyen como nuevas alternativas de empleo y de las dinamicas laborales,
pueden explicar el incremento en el uso de modos informales que, si bien no se
encuentra suficientemente documentado, si es sefialado de forma constante en
los medios de comunicacion regionales.

Los mototaxis se han consolidado como una alternativa funcional en comunas
como la 1 (Popular), 3 (Manrique) y 13 (San Javier), donde los residentes los
prefieren por su rapidez y bajo costo. En algunos sectores, los mototaxis se
organizan incluso por “acopios”, con tarifas minimas fijas y alta demanda,
especialmente en horas pico (El Colombiano, 2025). Aungue las autoridades han
intensificado los operativos, se estima que mas de 1000 motocicletas operan de
forma informal en la ciudad (Teleantioquia, 2024).

El uso de vehiculos particulares para el transporte de pasajeros sin autorizacion
continua siendo una practica extendida, en particular, en municipios del Valle de
Aburra como Itagli y La Estrella. Estos vehiculos, conocidos como “piratas” o
“chiveros”, operan en rutas donde el transporte publico no es frecuente o donde
hay alta demanda no cubierta. En muchos casos, se organizan como taxis
colectivos, sin regulacion ni medidas de seguridad (El Colombiano, 2024).

Aungue menos visibles, los bicitaxis también prestan servicios informales, sobre
todo en barrios con calles estrechas o cerca de plazas de mercado y estaciones
de metro. Sin embargo, Medellin no ha autorizado formalmente su operacion vy,
por tanto, no estan regulados ni reconocidos por la Secretaria de Movilidad
(Telemedellin, 2019).
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b. Licencias y propietarios Medellin

Con base en informacién suministrada por el Ministerio de Transporte al equipo
de investigacion, se realizé el analisis de las licencias de conducciéon y propietarios
de vehiculos en Medellin y en los municipios que conforman el Valle de Aburra.
Este analisis permite comprender la distribucion de licencias por género y
categoria, asi como la composicion del parque automotor registrado y su relacion
con los patrones de movilidad en la region.

En cuanto a las licencias de conduccion, el area metropolitana de Medellin
registra 902.569 licencias. Se observa una marcada predominancia masculing,
con un 78% de licencias en hombres en Medellin, frente a un 22% de mujeres.
Las categorias mas representativas son A2 (motocicletas de mas de 125 c. c.), Bl
(automoviles, camperos, camionetas y microbuses de servicio particular) y Cl
(vehiculos de servicio publico tipo automovil, campero o microbus). La
distribucion detallada de las licencias por género y categoria en Medellin se
presenta en la tabla 14 y en la figura 16.

Tabla 14. Licencias en Medellin

Medellin
Licencia GENENQ = Total
F M No registra
Al 1088 726 0] 1.814
A2 59.686 232.858 12 292.556
Bl 105.614 196.310 13 301.937
B2 3344 71.31 5 74.660
B3 144 10.812 0 10.956
Cl 30.552 106.797 5 137.354
c2 2633 69.852 2 72.487
C3 126 10.679 0] 10.805
Total | 203.187 699.345 37 902.569

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacidn institucional
(2025).
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Figura 16. Licencias en Medellin
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Fuente: elaboracidén propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacidn institucional

(20

25).

En términos de propietarios, Medellin cuenta con 2.076.004 registros. Las
motocicletas constituyen el 59,28 % del total, seguidas por los vehiculos livianos
(38,07 %) y camiones (1,25%), mientras que los buses tienen una participacion del
0,93%. En contraste, en el Valle de Aburra predomina el registro de motocicletas
con un 60 %, seguidas por automoaviles con el 24% y camionetas con el 9%. La
informacién correspondiente a la distribucion de propietarios se presenta en la
figura17 y en la tabla 15.

Tabla 15. Propietarios en Medellin

Medellin
MODO Genero Total Proporcion
F M No registra
Livianos 291.961 452.766 45523 790.250 38,07%
Buses 4677 12.336 2387 19.400 0,93%
Camion 5643 18.088 2203 25934 1,25%
Motos 394.692 731.072 104.990 1230.754 59,28%
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Otros

2501

6087

1078

9666

0,47 %

Total

699.474

1.220.349

156.181

2.076.004

100.00 %

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacion institucional
(2025).

800000

700000

600000

500000

Figura 17. Propietarios en Medellin
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Fuente: Elaboracidon propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacidn institucional
(2025).

c. Patrones de viaje

En Medellin, segun datos de la encuesta Origen-Destino, los viajes urbanos se
concentran principalmente en los estratos 2 (32%) y 3 (28 %); esto indica que la
movilidad en la ciudad estd fuertemente influenciada por los sectores de
ingresos bajos y medios, que en conjunto representan el 60% de los viajes
registrados (AMVA, 2017). La figura 18 presenta la distribucién de personas
usuarias de transporte segun su estrato.
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Figura 18. Distribucion por estratos socioeconémicos
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La relacion entre estrato socioecondmico y modo de transporte en Medellin
muestra unas diferencias marcadas en los patrones de movilidad. En los estratos
1, 2 y 3 predominan los desplazamientos a pie, en transporte publico, metro y
motocicleta, modos asociados a menores costos y a una alta dependencia del
transporte masivo. En contraste, los estratos 5 y 6 muestran una mayor
participacién del automoévil particular, con proporciones que superan
ampliamente las de los estratos bajos, lo que refleja un mayor acceso a modos
privados. Ademas, en los estratos altos disminuye significativamente el uso de
modos activos como caminar y usar la bicicleta, mientras que en los estratos
bajos estos mantienen un peso relevante (AMVA, 2017).

1 2 3 4
Fuente: AMVA (2017).

Los datos sobre la distribucion de los viajes segun su motivo en Medellin
muestran que el regreso a casa concentra la mayor proporcion de
desplazamientos, el cual representa el 46% del total. Le siguen los viajes por
trabajo (20%) y estudio (12%); esto confirma que la movilidad urbana esta
principalmente orientada hacia actividades cotidianas esenciales. Otros motivos
como diligencias o tramites (4 %), recreacion (3%), compras (3%) y salud (3%)
tienen menor relevancia, mientras que actividades como acompanar a alguien
(2%) o desplazamientos por almuerzo (1%) son poco frecuentes (AMVA, 2017). Esta
informacion evidencia que la dinamica de viajes en la ciudad esta dominada por
fines laborales, educativos y domésticos, con baja incidencia de desplazamientos
relacionados con ocio o actividades no esenciales. En la figura 19, pueden verse
las cifras exactas.
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Figura 19. Distribucion por motivo en Medellin

Distribucion por motivo

Almuerzo B 1%
Otro Wl 2%
Acompaiiar a alguien B 29%
Salud mm 3%
Compras B 3%
Recreacion W 3%
Recoger o dejar a alguien W 3%
Diligencia o tramite N 49
Estudio mmmmmmm——— 12%
Trabajo TS 20%
Regreso a casa IS 46%

Fuente: AMVA (2017).

d. Violencias basadas en género y seguridad en general

En 2024, Medellin registré un aumento significativo en los casos de violencia
contra las mujeres. Segun el Sistema de Informacion para la Seguridad y
Convivencia (SISC), se reportaron 7956 casos de violencia contra mujeres, un
incremento considerable respecto a los 704 casos de 2023 (Concejo de Medellin,
2024). La violencia intrafamiliar también persiste: se registraron 9739 victimas, de
las cuales el 71% fueron mujeres (Personeria de Medellin, 2024).

Asimismo, las violencias sexuales muestran una tendencia creciente. Entre enero
y julio de 2024 se denunciaron 1140 delitos sexuales, lo que representa un
aumento del 30 % frente al mismo periodo del afio anterior (Caracol Radio, 2024).
Estas cifras se suman a los datos del Observatorio para la Equidad de las Mujeres
(en adelante, OEM,) que en anos recientes reportd que el 34% de las mujeres ha
sido manoseado en el sistema de transporte, el 28% ha sufrido presion de
genitales y el 23% ha presenciado actos de exhibicionismo. Si bien en la ciudad
se han implementado mecanismos como el botdén de panico y campanas de
sensibilizacion, persisten conductas que afectan la seguridad y confianza de las
mujeres en el transporte publico. Estas problematicas no se limitan al metro, sino
gue también se evidencian en modos como taxis y mototaxis. La experta en
estudios de género Ana Milena Montoya explica que, aunque se han
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implementado medidas como el botén de panico en el metro y campanas de
prevencion, las mujeres contindan expuestas a practicas de acoso como la toma
de fotografias sin consentimiento. La percepciéon de inseguridad también se
traslada a modos como taxis y mototaxis, medios en los cuales la desconfianza
hacia los conductores limita su uso, especialmente en horas nocturnas.

En cuanto a la percepcion de seguridad, el 48 % de las mujeres reporta sentirse
inseguro al usar el transporte publico, mientras que el 70 % de las mujeres asocia
el centro de la ciudad con inseguridad, frente al 62% de los hombres (Medellin
Como Vamos, 2024a). Esta percepcion incide directamente en las decisiones de
movilidad, y restringe, a su vez, el acceso a oportunidades de formacion, trabajo
y cuidado; asi, la seguridad es un factor determinante para la eleccién del modo
de transporte, y esto influye en la modificacién de horarios y rutas para evitar el
riesgo, incluso si esto implica mayores costos y tiempos.

Generalidades de las emisiones de GEI

En el Valle de Aburra, el transporte es responsable del 43 % de las emisiones de
GEl, ademas de ser la principal fuente de generacidon de estos contaminantes en
la regidn metropolitana. Esta situacion se agrava por el tamano y la composicidon
del parque automotor, que para 2023 alcanzo los 2.376.412 vehiculos, de los cuales
un 57% corresponde a motocicletas, muchas con mas de 17 anos de uso (Viteri,
2025).

Este patron de motorizacidn esta vinculado a factores estructurales de
desigualdad en el acceso al transporte. Las mujeres, en especial agquellas que
viven en sectores populares o periféricos, enfrentan mayores barreras para
acceder a medios de transporte privados seguros y eficientes. Esto las obliga a
depender en mayor medida del transporte publico, informal o motorizado
individual de bajo costo, lo cual incrementa su exposicion a ambientes altamente
contaminados, a la inseguridad vial y a la violencia urbana (El Colombiano, 2020).

Desde una perspectiva interseccional, esta vulnerabilidad se acentua entre
mujeres afrodescendientes, madres cabeza de hogar y trabajadoras informales
que residen en comunas como las 3, 6, 8 y 13, donde convergen deficiencias en
infraestructura vial, alta densidad vehicular, inversion térmica y bajos niveles de
monitoreo ambiental. Algunos estudios recientes indican que estas zonas
presentan mayores niveles de concentracion de material particulado fino
(PM2.5), lo que afecta la salud respiratoria de mujeres, ninos y adultos mayores
(Quiceno Renddn & Arcila Marin, 2023).

Aunqgue Medellin ha avanzado con el Plan BIO 2030 y la expansion del sistema de
transporte masivo, persiste una deuda en materia de justicia ambiental y
movilidad con enfoque de género. Las politicas publicas siguen siendo
mayoritariamente ciegas al género, sin considerar los impactos diferenciados de
la contaminacion atmosférica ni la desigualdad en la experiencia cotidiana de
movilidad.
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Justificacion de la eleccion de Medellin como caso de estudio

Elegir a Medellin como caso de estudio responde a la necesidad de analizar cdmo
un modelo urbano que es un referente técnico en infraestructura de transporte
a nivel internacional puede, al mismo tiempo, reproducir desigualdades sociales,
territoriales y de género cuando no integra de forma efectiva enfoques
interseccionales. A diferencia de ciudades con altos niveles de informalidad
institucional o débiles capacidades de gobernanza, Medellin ha desplegado un
sistema multimodal de transporte publico altamente estructurado, lo cual
permite contrastar los alcances y las limitaciones de la planificaciéon técnica en
contextos de desigualdad persistente.

Desde una perspectiva metodoldgica, el estudio de Medellin ofrece un escenario
privilegiado para observar como las infraestructuras formales, como metro,
metro cable, tranvia y buses, no garantizan automaticamente la accesibilidad
equitativa ni la seguridad ambiental para todas las personas usuarias. Este
enfoque permite examinar de qué manera la planificacién urbana reproduce
inequidades sociales, incluso en modelos considerados ejemplares.

Finalmente, el andlisis de Medellin ofrece la posibilidad de cuestionar los
supuestos tecnocraticos que subyacen a muchos discursos de sostenibilidad
urbana. Al situar la movilidad en el cruce entre género, clase, territorio y medio
ambiente, se generan insumos analiticos para construir una planificaciéon
verdaderamente inclusiva. Medellin, en este sentido, no solo es un modelo por
evaluar, sino también un campo para interrogar criticamente las politicas que
han abordado la equidad y la sostenibilidad de manera fragmentada o simbdlica.

4.2 Caracterizacion de Santiago de Cali, Valle del Cauca

En términos de sostenibilidad urbana, la ciudad enfrenta retos estructurales
asociados a una infraestructura vial fragmentada, un sistema de transporte
publico con limitaciones operativas y un parque automotor muy contaminante.
El transporte es responsable de una porcidn considerable de las emisiones
locales de GEl, situacidon que se ve agravada por la obsolescencia tecnoldgica de
los vehiculos y la alta dependencia de motocicletas y transporte informal (NUfez
Galvez et al., 2022).

Contexto geografico, climatico y ambiental

Santiago de Cali, capital del departamento del Valle del Cauca, esta ubicada en
el suroccidente colombiano, en la vertiente occidental de |la cordillera Central, a
orillas del rio Cauca. Tiene una extension de 564 km?, de los cuales el 36%
corresponde a zona urbana. Su relieve es diverso: en el occidente se encuentran
los Farallones de Cali, con altitudes de hasta 4070 m s. n. m., mientras que la
altitud promedio urbana es de 1000 m s. n. m. (Ideam, 2024).
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La ciudad es atravesada por varios rios que provienen de la cordillera Occidental,
entre ellos estan el Cali, Aguacatal, Canhaveralejo, Meléndez y Pance. Estos
afluentes son vitales para el abastecimiento hidrico, los servicios ecosistémicos y
la biodiversidad urbana. Sin embargo, su calidad ambiental ha sido
comprometida: aunque en sus tramos altos presentan condiciones aceptables,
al ingresar al perimetro urbano se deterioran drasticamente debido a descargas
de aguas residuales y residuos sdélidos no tratados. El rio Pance es una excepcion
relativa, ya gque mantiene mejor calidad de agua. En cuanto a calidad del aire, el
indice ICA (2024) en Cali se clasifica mayoritariamente como “moderado”, con
una concentracién promedio anual de material particulado PM2.5 de 10.3 ug/m?,
lo que duplica el limite sugerido por la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS).
Se estima que las motocicletas representan el 91% de las emisiones de PM10 del
parque automotor, lo cual agrava la contaminacidn en zonas de alta densidad
vehicular

Perfil sociodemografico de la poblacién

Cali hace parte del area metropolitana del suroccidente de Colombia (en
adelante, AMSO), la cual busca una integracion de los municipios de Candelaria,
Dagua, Jamundi, Palmira, Puerto Tejada, Santiago de Cali y Villa Rica.

La poblacion estimada para el AMSO es de 2,52 millones de habitantes, y Cali es
el municipio con mayor participacion. De acuerdo con las proyecciones oficiales,
Cali contaba con una poblacién estimada para 2025 de 2.337.182 habitantes, lo
gue la posiciona como una de las ciudades mas pobladas del pais, después de
Bogota y Medellin (DANE, 2022a). En términos de distribucion por género, la
ciudad presenta una ligera mayoria femenina, con un 53,2% de mujeres y un
46,8% de hombres (DANE, 2022a). Esta diferencia resulta pertinente para el
analisis de la movilidad urbana con enfoque de género, en la medida en que
hombres y mujeres tienden a presentar patrones de desplazamiento
diferenciados, asociados, entre otros factores, a responsabilidades de cuidado,
condiciones de seguridad y desigualdades estructurales.

La piramide poblacional evidencia una estructura predominantemente adulta,
con una concentracion en los grupos de edad intermedios y una mayor
proporcion de mujeres en los rangos etarios mas avanzados, lo cual resulta
relevante para la caracterizacion demografica del territorioy parala comprension
de sus dinamicas sociales y urbanas.
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Figura 20. Distribucion de la poblacion por sexo y grupos de edad en Cali
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Fuente: DANE (2022a).

La figura 20 presenta la distribucion espacial de la poblacion por sexo en las
comunas de Cali, expresada en valores absolutos y acompanada por una
representacion de la densidad poblacional.

Desde una perspectiva espacial, se observa una heterogeneidad marcada en la
distribucion de la poblacién, con comunas que concentran mayores densidades,
particularmente en sectores centrales y del oriente de la ciudad, mientras que las
comunas periféricas presentan valores relativamente mas bajos. En cuanto a la
distribucion por sexo, los datos muestran que en la mayoria de las comunas
existe una ligera predominancia de poblaciéon femenina frente a la masculing,
patron que se mantiene de forma relativamente consistente a lo largo del
territorio urbano. No obstante, las diferencias entre hombres y mujeres no son
extremas, lo que sugiere una estructura demografica relativamente equilibrada
por sexo, independientemente del nivel de densidad poblacional de cada
comuna.

La distribucién por estratos socioecondmicos que se presenta en la figura 21
evidencia una alta concentracion de la poblaciéon en los estratos bajos y medios,
lo cual permite contextualizar las condiciones sociales y econdmicas en las que
se desarrollan los desplazamientos urbanos y el uso de los distintos modos de
transporte.
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Figura 21. Estratificacion socioeconémica en Cali
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Fuente: DANE (2022a).

La figura 22 muestra el estrato socioecondmico predominante por comuna en
Cali, en contraste con la distribuciéon espacial de la red del sistema de transporte
masivo de occidente MIO, incluyendo paradas, terminales y corredores
principales. Esta informacion permite identificar patrones territoriales relevantes
en términos de localizacion socioecondmica y cobertura del transporte publico,
asi como flujos hacia centros de concentracion de servicios educativos y de salud,
y zonas industriales y de comercio.

En cuanto a la red del MIO, se aprecia una mayor densidad de paradas y
corredores troncales en comunas de estrato bajoy medio, en especial, en el norte
y en sectores centrales de la ciudad y mas recientemente con la troncal de
Aguablanca en el oriente de la ciudad.
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Figura 22 SITM de Cali y estrato predominante por comuna
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Fuente: Elaboracion propia.

Desde una perspectiva espacial, se observa que las comunas con predominio de
estratos bajos y medio-bajos se concentran principalmente en los sectores
oriental y suroriental de la ciudad, mientras que los estratos medios y altos se
localizan con mayor frecuencia en comunas del sur y suroccidente, asi como en
algunos sectores del norte. Esta configuracién refleja una segregaciéon
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socioespacial histérica del territorio urbano, en la cual las condiciones
socioecondmicas presentan variaciones marcadas entre comunas.

La concentracion de colegios y universidades en el sur de la ciudad representa
un mayor flujo de poblacién estudiantil hacia esta zona, mientras que la zona
industrial esta principalmente en el centro y norte de la ciudad. El centro
occidente (sector Tequendama) se ha fortalecido como un cluster de salud que
concentra diversidad de servicios, mientras que la zona alrededor de las comunas
3y 9 se conoce como el centro del comercio y de los servicios administrativos de
la ciudad.

En la tabla 16, se presenta un resumen de la informacién demografica expuesta
en esta seccion.

Tabla 16. Perfil sociodemografico en Cali

Cali
Caracteristica Caracteristica Cantidad
Género (2018) Masculi.no 468 %
Femenino 532%
Poblacién (2025) Poblacién 2.337.182
0-14 anos 17,7 %
Distribucion 15-59 aflos 65,7 %
(2018) 60-64 afios 50%
Mas de 64 anos 11,6 %
Indigena 0,52%
Gitano(a) o Rrom 0,00%
Raizal del archipiélago de San
Andrés, Providencia y Santa
Autorreconocimie | Catalina 0,02%
nto étnico (2018) | palenquero(a) de San Basilio 0,01%
Negro(a), mulato(a),
afrodescendiente,
afrocolombiano(a) 14,62 %
Ningdn grupo étnico 84,82%
Tasa de | Hombres 13,7 %
desempleo (2021) | Mujeres 21,4%
Ocupados Hombres 47,0%
informales (2021) Mujeres 51,0%

Fuente: elaboracion propia, a partir de las diferentes fuentes citadas en el
cuerpo de la seccion.

Dinamicas de movilidad en Cali

El analisis de las dinamicas de movilidad en Cali se apoya en la caracterizacion de
SuU parque automotor, y se uso para este la informacién reportada en el estudio
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Parque Automotor del Valle de Aburrd, Caliy municipios aledanos (Salazar-Serna
et al, 2025). Para el presente apartado, se emplean exclusivamente los datos
correspondientes a Cali, los cuales registran 853.748 vehiculos, con el fin de
describir la composicion y las caracteristicas del parque vehicular urbano
(Salazar-Serna et al.,, 2025). En la figura 23, puede observarse la distribucion del
parque automotor de Cali por tipo de vehiculo. Del total de vehiculos registrados,
los vehiculos livianos constituyen el grupo mayoritario, con aproximadamente el
68% del parque automotor; después se encuentran las motocicletas, con una
participacion cercana al 29%. Los demas tipos de vehiculos presentan
participaciones individuales inferiores al 1%, entre los que se incluyen los
camiones y buses, asi como otros modos motorizados con participaciones
marginales.

Lafigura 24 muestra la antigUedad promedio del parque automotor segun el tipo
de vehiculo, junto con su respectiva desviacion estandar. Los resultados indican
gue los vehiculos de carga pesada presentan los mayores promedios de
antiguedad: los tractocamiones y volquetas registran en promedio 40-45 anos,
mientras que los buses presentan valores en el rango de 30 a 35 anos. En
contraste, los vehiculos livianos muestran menores promedios de antigUedad: los
automoviles y las camionetas tienen alrededor de 25 a 35 anos, mientras que las
motocicletas presentan una antigledad promedio cercana a los 20 aflos, con una
dispersién moderada. En conjunto, estas cifras permiten describir la estructura,
magnitud y heterogeneidad del parque automotor de Cali, y ofrecen, a su vez, un
marco cuantitativo de referencia para el analisis posterior de las dinamicas de
movilidad urbana y su relacién con el sistema de transporte y otros factores
asociados.
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Figura 23. Distribucion del parque automotor de Cali
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Fuente: RUNT (2024b).

Figura 24. Antigledad de los vehiculos de Cali
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Fuente: RUNT (2024b).
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a. Infraestructura de transporte

Enlatablal7, se encuentrala composicion del sistema de transporte de la ciudad.

Tabla 17. Modos de transporte en Cali

Modo de - .
Imagen Numero de lineas
transporte
BRT (MIO) 7 lineas
1linea con 4
MIO cable estaciones
Transporte
pl:lb“CO' cplectivo 10 empresas de
tradicional TPCT en la ciudad
(TPCT)
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Mas de 13.000

Taxis taxis registrados

No se cuenta con

Plataformas .
cifras

Fuente: elaboraciéon propia, a partir de informacién de MetroCali y otras fuentes

Transporte publico

Cali cuenta con una red de infraestructura de transporte publico que esta
compuesta por el Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM), conocido
como MIQ, el TPC. El sistema MIO inicié en 2009 y opera con una red de buses
articulados, padrones y alimentadores que cubren el casco urbano. Este opera
desde el concepto de BRT y cuenta también con un cable (Miocable). En 2025, se
inicid la integracion entre el MIO y el transporte publico colectivo en una zona del
oriente de la ciudad.

Se esperaba en un comienzo que el sistema MIO movilizara cerca de 900.000
pasajeros diarios, y para 2012 este sistema movilizaba poco menos de la mitad, y
durante 2024 transport6 alrededor de 300.000 pasajeros diarios (Alcaldia de Cali,
2025). Esto, entre otras cosas, ha conducido a un fuerte deterioro financiero y
operacional que se ha reflejado en el cese de operacidén de rutas, como el
ocurrido en 2023 cuando 20 rutas dejaron de operar por falta de flota y
operadores, lo que generd un déficit de cobertura en zonas como las comunas
13,14,15y 21 (El Pais, 2024a).

El perfil demografico de las personas usuarias del MIO muestra una marcada
predominancia femenina, con un 64 % de mujeres frente a un 36% de hombres.
En cuanto a la edad, se evidencia que el 58% de las personas usuarias tienen 45
anos 0 menos, y se destacan principalmente los grupos etarios entre 16 y 25 anos
(22%) y entre 26 y 35 anos (19%). Estos datos reflejan que el sistema es
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ampliamente utilizado por poblacidn joven y adulta en edad productiva
(Metrocali, 2024).

En términos de escolaridad, el 64 % de las personas que usan el MIO cuenta como
maximo con nivel educativo medio, y tiene la secundaria completa como su nivel
mas alto. Un 24% cuenta con formacién técnica o tecnoldgica, lo que resalta la
presencia significativa de usuarios con perfiles vinculados a habilidades practicas
y laborales. Solo un peguefo porcentaje cuenta con educacién superior,
representado por un 8% de profesionales graduados, un 4% de usuarios con
formacion profesional incompleta y un 1% con estudios de posgrado (Metrocali,
2024).

Respecto a la ocupacion, el MIO se posiciona como un medio de transporte
esencial para quienes estan activos laboralmente, ya que el 62% de sus usuarios
son empleados formales o trabajadores independientes. No obstante, también
juega un papel relevante para segmentos con menores ingresos, como madres
de familia (15%) y estudiantes (13%), quienes en conjunto representan el 28% de
la poblacién usuaria. En menor medida, el sistema lo usan jubilados,
desempleados y profesionales independientes (10 %) (Metrocali, 2024).

La informacioén relativa a las caracteristicas demograficas y ocupacionales de las
personas usuarias del MIO se resume en la tabla 18.

Tabla 18. Distribucion demografica MIO

MIO Cali
Caracteristica | Caracteristica Cantidad
. Masculino 36%
Género (2024) Femenino 64 %
16-25 anos 22%
Distribucion 26-35 anos 19%
etaria (2024) 36-45 anos 17 %
46-55 anos 16%
Mas de 56 anos 25%
Sin estudios 0.4%
Primaria incompleta 3%
Primaria completa 5%
Secundaria incompleta 14 %
Escolaridad Secundaria completa 42%
(2024) Técnico 17 %
Tecnologo 7%
Pregrado incompleto 4%
Profesional graduado 8%
Posgrado 1%
s | Empesdols
principal (2024) independiente 29%
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Responsable de hogar 15%
Estudiante 13 %
Pensionado(a)/jubilado(a) 4%
Profesional independiente 3%
Desempleado(a) 2%
Otros 1%

Fuente: Metrocali (2024).

Infraestructura para movilidad activa

Cali cuenta con aproximadamente 145 km de ciclorrutas. Aunque el Plan de
Desarrollo Distrital 2020-2023 contemplaba la ampliacion de la red con 25 km
adicionales, las obras avanzan lentamente y muchas vias carecen de
conectividad o infraestructura segura, lo que afecta especialmente a mujeres,
ninos y adultos mayores (Concejo de Cali, 2024). Las ciclorrutas en sectores como
Aguablanca o la zona industrial del sur carecen de continuidad o sefalizacion
adecuada, lo que limita su efectividad como alternativa de movilidad activa
(Alcaldia de Cali, 2024b)

Informalidad en el transporte

Las preferencias de transporte en la ciudad estan influenciadas por la percepcion
de eficiencia, coberturay seguridad. EI MIO, aunque mas econdmico, es percibido
como lento, con largos tiempos de espera, aglomeraciones y rutas insuficientes,
especialmente en comunas vulnerables como la 18 y la 20. Algunas
investigaciones que se han llevado a cabo en la ciudad muestran que de las
razones Mmas frecuentes para no usar el MIO se destacan la baja frecuencia de
buses, los trayectos largos en tiempo, la insuficiente cobertura de rutas, la
congestion en estaciones y paraderos, y la inseguridad. Las personas usuarias
reportan esperas de hasta 39 minutos y perciben que sus trayectos duran mas
que antes, lo cual genera frustracién. Ademas, hay dificultades operativas como
escasez de puntos de recarga, mala sefalizacion de rutas y sobrecostos cuando
deben combinarlo con otros medios no integrados. En barrios periféricos, el
sistema no alcanza a cubrir toda la demanda, lo que obliga a hacer multiples
transbordos o simplemente optar por alternativas informales (Zuniga Victoria,
2019; Morales Bonilla, 2019; Gomez Mosquera, 2020). Estas experiencias cotidianas
de incomodidad, ineficiencia y exclusion han sido capitalizadas por otras
alternativas como el transporte informal.

Otros factores que impulsan la informalidad son:

e El desempleo urbano, que convierte a la mototaxista o al “pirata” en una
ocupacion de supervivencia.

e |a falta de accesibilidad fisica a zonas de ladera sin vias pavimentadas.

e El bajo control institucional, que ha permitido que en ciertas zonas operen
hasta tres sistemas paralelos al MIO (Alcaldia de Cali, 2024a).
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Mototaxis: también conocidos como motorratones, estos servicios cubren zonas
de dificil acceso, especialmente en ladera y periferias urbanas. Segun la
Secretaria de Movilidad, en 2024 se identificaron mas de 6800 motocicletas que
operaban sin autorizacion, muchas de ellas prestando servicio publico de
pasajeros (Alcaldia de Cali, 2024a). La comuna 18 es un ejemplo critico: su
topografia montanosa, la baja frecuencia de rutas del MIO y la fragmentacion
barrial han consolidado al mototaxismmo como solucion efectiva, aunque riesgosa,
para los desplazamientos diarios (Zufiga Victoria, 2019).

Vehiculos piratas: estos automoviles particulares, que operan como taxis
colectivos ilegales, movilizan diariamente a cerca de 500.000 personas en Cali, y
SU presencia es especialmente notoria en las comunas 13, 14, 15, 16, 20 y 21. En
2024, se calculaban mas de 6000 de estos vehiculos activos en la ciudad (El Pais,
2024b). A pesar de operativos frecuentes, la persistencia del fendmeno se explica
por la falta de rutas del MIO, asi como por la ineficiencia de su sistema de
integracion.

Gualas o jeepetos: este tipo de campero adaptado para servicio colectivo es
tipico de comunas de ladera como la 1, 18 y 20. En sectores como Siloé, el cierre
prolongado del MIO Cable desde 2022 impulso el crecimiento del uso de gualas,
gue transportan hasta 10 personas por trayecto (Noticias RCN, 2019). Aunque
operan sin regulacion, cumplen una funcidén clave en la conectividad barrial.

Bicitaxis: en comunas de la zona plana, como la 6 y la 7, los bicitaxis se emplean
para trayectos cortos entre viviendas y zonas comerciales o puntos del MIO.
Operan principalmente en calles angostas, donde no circulan buses ni vehiculos
grandes. Los usan, sobre todo, adultos mayores, ninos 0 Mujeres que necesitan
transporte puerta a puerta (Zufiga Victoria, 2019).

Ademas de estas modalidades, un reto recurrente en la planificaciéon de la
movilidad urbana es la aparicién de servicios informales alrededor de los puntos
de conexion con el transporte masivo. La directora de la Autoridad Regional de
Transporte indica que uno de los retos es evitar que alrededor de grandes
estaciones de transporte masivo proliferen servicios informales como “piratas” o
motos en plataformas que, si bien cubren necesidades de conectividad, también
generan contaminacion, trancon e inseguridad, lo que afecta especialmente a las
mujeres que dependen de estos modos para sus desplazamientos.

b. Licencias y propietarios Cali

Segun registros del Ministerio de Transporte, en Cali hay 762179 vehiculos
registrados, los cuales fueron analizados por tipo de vehiculo y género del
propietario. La informacién muestra que el 56 % estan a nombre de hombres, el
35% a nombre de mujeresy un 9% no registra género.

En términos de composicion vehicular, los automoviles representan el 49 % del
total de vehiculos, seguidos por las motocicletas con un 31% y las camionetas con
un 14%. Los camperos y camiones conforman el 5% y el 1%, respectivamente. Se
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destaca también que solo se toman en cuenta los modos presentes dentro de la
encuesta realizada dentro del mismo proyecto, que ademas resultan ser los
modos predominantes. En la tabla 19 y en la figura 25 se resume y se ilustra esta
informacion.

Tabla 19. Propietarios en Cali

Cali
MODO Genero : Total Proporcié
M F No registra n
370.86
Automovil 198.390 | 145.234 27.240 4 48,7 %
Motocicleta 133.897 71.042 28.662 | 233.601 30,6%
Camioneta 60.883 | 38.259 6530 | 105.672 13,9%
Campero 21.646 10.511 3640 35797 4.7%
Camioén 3221 935 1867 6023 0,8%
Otros modos 5746 2195 2281 10.222 1,3%

Fuente: elaboracidn propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacion institucional
(2025).

Figura 25. Propietarios en Cali
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Fuente: elaboracidén propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacidn institucional
(2025).
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Con base en informacién suministrada por el Ministerio de Transporte al equipo
de investigacion, se analizaron 1.029.873 licencias de conduccion registradas en
Cali, diferenciadas por tipo de licencia y género. Del total, 719.250 licencias
corresponden a hombres y 310.576 a mujeres, lo que refleja una distribucion del
70% y 30 %, respectivamente.

Las categorias de licencia con mayor numero de registros son Bl (automoviles,
camperos, camionetas y microbuses de servicio particular), A2 (motocicletas de
mas de 125 c. c.) y C1 (vehiculos de servicio publico tipo automovil, campero o
microbus). Las licencias de conduccion para vehiculos de mayor tamafio o
servicio publico como las C2, C3y B3 presentan una baja participacion femenina,
lo que evidencia una posible desigualdad de acceso a roles de conduccion
profesional o de carga, en los que predominan los hombres. En la tabla 20y en la
figura 26, se muestra esta informacién resumida.

Tabla 20. Licencias en Cali

Cali
Genero
Licencia No Total
M F Registra
Al 1195 1280 0 2475
A2 240.735 101.553 14 342.302
Bl 251.807 166.300 16 418123
B2 50.484 4400 5 54.889
B3 6512 96 0 6608
Cl 113.518 33.427 6 146.951
Cc2 48.605 3436 6 52.047
C3 6394 84 0 6478
Total | 719.250 310.576 47 1.029.873
Proporcioé
n 70 % 30% 0%

(2025).

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacion institucional
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Figura 26. Licencias en Cali
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Fuente: elaboracidn propia, a partir de datos administrativos suministrados por
el Ministerio de Transporte de Colombia, mediante comunicacién institucional
(2025).

c. Patrones de viaje

Los patrones de viaje en Cali se analizan a partir de la Encuesta de Movilidad de
Hogares Cali 2015 (Steer Davies Gleave, 2015), la cual permite caracterizar la
intensidad de los desplazamientos cotidianos de la poblacion segun el nivel
socioecondmico y la unidad de analisis (hogar y persona) (ver figura 27).
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Figura 27.Tasa de viajes al dia por hogar
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Fuente: Steer Davies Gleave (2015).

De manera complementaria, la encuesta reporta que, para Cali, la tasa promedio
de viajes por persona al dia es de 1,52, mientras que la tasa promedio de viajes por
hogar alcanza los 5,29 viajes diarios (Steer Davies Gleave, 2015). Estos indicadores
permiten dimensionar el nivel general de movilidad cotidiana de la poblacion y
constituyen un insumo relevante para la caracterizacion de los patrones de
desplazamiento urbano.

En el drea de estudio, la tasa promedio de viajes diarios por hogar se ubica en un
rango comprendido entre 5,0 y 5,75 viajes, con variaciones asociadas al estrato
socioecondmico. El estrato 6 presenta la mayor intensidad de movilidad, con un
promedio de 5,75 viajes por hogar al dia, mientras que el estrato 4 registra el valor
mas bajo, con 4,87 viajes por hogar (figura 28). Estos resultados muestran
diferencias en la frecuencia de desplazamientos entre hogares de distintos
estratos.
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Figura 28. Motivos de viajes en Cali
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Fuente: Steer Davies Gleave (2015).

d. Violencias basadas en género y seguridad en general

La VBG continua siendo una preocupacion en Cali. En 2024, se registraron 3177
casos de violencia de género, cifra que ubico a la ciudad dentro de las de mayores
cifras en el pais. Ademas, se ha observado un aumento en los feminicidios, lo que
ha generado llamados a fortalecer las estrategias de prevencion y atencioén a las
victimas (Instituto Nacional de Salud, 2024).

La percepcion de inseguridad afecta significativamente la movilidad de las
mujeres. EI 58 % de las usuarias del transporte masivo se siente insegura, y el 42 %
usaria el MIO como medio principal si este fuera mas seguro (Programa Cali
Cémo Vamos, 2024). Estas condiciones han llevado a que aumente el uso de
motocicletas por parte de las mujeres, como una alternativa frente a la
inseguridad (Noguera, 2017). Asimismo, segun un estudio de la Fundacion WWB
Colombia (2024), el 75% de las mujeres opta por dejar de acceder al espacio
publico debido al acoso y la violencia que enfrentan en medios de transporte, la
red peatonal y espacios de ocio. Ademas, las mujeres tienen una peor percepcion
de seguridad general en la ciudad (37% vs. 34% en comparacion con los
hombres).
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Generalidades de las emisiones de GEI

Santiago de Cali enfrenta desafios estructurales en materia de emisiones de GEl,
y el sector transporte es la principal fuente. Segun el Inventario de GEIl elaborado
por World Wildlife Fundy (en adelante, WWF) y la Alcaldia de Cali, el transporte
representa el 43% de las emisiones totales de la ciudad (WWF, 2022). Este
porcentaje se relaciona directamente con el parque automotor local, que para
2024 estaba compuesto por 1145508 vehiculos, con predominancia de
automoviles livianos (57 %) y motocicletas (40 %). Una proporcion significativa de
estos vehiculos supera los 20 anos de antiguedad, con un promedio de 29 anos,
lo cual incrementa las emisiones de dioxido de carbono (CO.), oxidos de
nitrogeno (NOy) y material particulado fino (NUnez Galvez et al, 2022; RUNT,
2024b; Viteri, 2025). Este patron se refleja en la calidad del aire.

De acuerdo con el Departamento Administrativo de Gestion del Medio Ambiente
(Dagma), la ciudad mantiene una condicidn '"aceptable", aunque las
concentraciones de PM2.5 superan en mas del doble el valor de referencia anual
recomendado por la OMS. Las motocicletas, en particular, son responsables de
mas del 90 % del PM10 emitido por fuentes moviles, lo que agrava la exposicion
en zonas de alta densidad vehicular (Dagma, 2023).

Desde un enfoque de género, las mujeres en Cali presentan una mayor
vulnerabilidad frente a los impactos de estas emisiones. Por condiciones
estructurales de desigualdad econdmica, inseguridad y menor acceso a
transporte privado, las mujeres dependen en mayor medida del transporte
publico y de medios informales como mototaxis y colectivos. Esto implica
trayectos mas largos, multiples paradas y mayor exposicion a contaminantes en
horarios de riesgo y zonas de congestion (WWF, 2022). A esto se suma que
muchas residen en comunas periféricas como las 13,14 y 15, donde se concentran
las mayores tasas de emision por kildmetro cuadrado.

Desde una perspectiva interseccional, las personas afrodescendientes, indigenas
y migrantes, y dentro de ellas las mujeres, presentan una doble exposicion: por
un lado, a entornos ambientalmente degradados que se encuentran usualmente
en las zonas de ladera donde estan sus lugares de vivienda, y por otro, a sistemas
de movilidad precarios que no han sido disenados para responder a sus
necesidades especificas. Aunque la Alcaldia de Cali ha adoptado medidas como
el “Dia de la Movilidad Activa”" —orientado a reducir el uso del transporte
motorizado privado y promover medios sostenibles—, estas politicas carecen de
un enfoque de género explicito y de mecanismos de seguimiento diferenciados
(Alcaldia de Cali, 2025).
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Justificacion de la eleccidén de Cali como caso de estudio

Elegir a Santiago de Cali como caso de estudio responde a la necesidad de
examinar procesos urbanos en los cuales las desigualdades estructurales y
ambientales convergen con dinamicas de movilidad altamente fragmentadas. A
diferencia de ciudades con sistemas consolidados, Cali evidencia una tension
persistente entre planificacidén urbana formal e informalidad estructural; asi, es
posible analizar de qué manera las brechas de género y las vulnerabilidades
ambientales se reproducen en el territorio. Cali ofrece una oportunidad Unica
para explorar la complejidad socioambiental que la convierte en un caso
representativo para estudiar la interaccion entre estructura, agencia y territorio
en ciudades intermedias del sur global.
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5. Influencia de las caracteristicas
sociodemograficas de los participantes y
motivos de viaje en el uso de modos de
transporte terrestre urbano de pasajeros

En esta seccidon, se analizan las caracteristicas sociodemograficas y los motivos
de viaje que influyen en el uso de los modos de transporte terrestre urbano,
desde una perspectiva de género e interseccional, para Cali y Medellin. El analisis
se apoya principalmente en los resultados de la encuesta de movilidad y se
complementa con elementos cualitativos que permiten contextualizar los
patrones de desplazamiento observados con mas detalle.

La figura 29 presenta la caracterizacion sociodemografica de la muestra
analizada, conformada por 852 personas encuestadas. La participacion por sexo
es equilibrada, con una ligera mayoria de mujeres, y la distribucion etaria se
concentra principalmente entre los 25y 54 afos, correspondiente a poblacidén en
edad laboral activa, aunque con presencia de personas jovenes y adultas
mayores.

La mayoria de los encuestados es de nacionalidad colombianay, en términos de
autorreconocimiento étnico, predomina la poblacién que no se identifica con un
grupo étnico especifico, seguida por personas que se reconocen como negras,
afrodescendientes o indigenas. En cuanto al nivel académico y la ocupacion, se
observa una muestra heterogénea, en la cual predomina la secundaria completa
y la formacidén técnica o universitaria, y el trabajo remunerado como actividad
principal.

Desde el punto de vista socioecondmico, la mayor concentraciéon de personas
encuestadas se encuentra en los estratos 2 y 3. La mayoria de las personas no
reporta situaciones de discapacidad, aunque se identifican algunas limitaciones
visuales, auditivas y de movilidad, relevantes para el analisis de accesibilidad en
la movilidad urbana.
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Figura 29. Ficha sociodemografica encuesta aplicada en el estudio piloto
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Las figuras 30 y 31 presentan el perfil demografico de las personas encuestadas
en la ciudad de Cali, con un total de 435 participantes. Se incluyen variables como
sexo, edad, nacionalidad, autorreconocimiento étnico, nivel académico,
ocupacion, estrato socioeconémico y situaciones de discapacidad, desagregadas
por sexo. Esta caracterizacion permite contextualizar los analisis posteriores de
movilidad urbana, a partir de las condiciones sociales, econdmicas y
demograficas de la poblacion que participa en los desplazamientos cotidianos
dentro de la ciudad.

En la figura 32, se observa el modo de transporte utilizado, y se compara la
participacion de hombresy mujeres en distintos medios de desplazamiento; por
su parte, la figura 33 muestra los motivos de viaje. Las figuras 34 y 35 incluyen una
visualizacién que relaciona el modo de transporte con los dos principales motivos
de viaje, e ilustra de manera general la conexion entre los medios utilizados y las
actividades que originan los desplazamientos.

Figura 30. Perfil demografico en Cali |
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Figura 31. Perfil demografico Cali ll
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Figura 32. Modo de transporte mas usados en Cali
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Figura 34. Cali trabajo-modo
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Figura 35. Cali asuntos médicos-modo
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Las figuras 36 y 37 muestran el perfil demografico de las personas encuestadas
en Medellin, con un total de 417 participantes. Se incluyen variables como sexo,
edad, nacionalidad, autorreconocimiento étnico, nivel académico, ocupacion,
estrato socioecondmico y situaciones de discapacidad desagregadas por sexo.
Esta informaciéon permite caracterizar las condiciones sociales y demograficas de
la poblacion encuestada y sirve como base para la interpretacion de los patrones
de movilidad urbana observados en la ciudad.

La figura 38 presenta el modo de transporte utilizado y diferencia la participacion
de hombresy mujeres en los distintos medios de desplazamiento disponibles en
la ciudad, y la figura 39 presenta los motivos de viaje. En las figuras 40 y 41, se
incluye una visualizacion que relaciona el modo de transporte con los dos
principales motivos de viaje, y se ilustra de manera general la conexidon entre los
medios de transporte utilizados y las actividades que originan los
desplazamientos.
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Figura 36. Perfil demografico en Medellin |
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Figura 37. Perfil demografico en Medellin I
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Figura 38. Modos de transporte mas usados en Medellin
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Figura 40. Medellin trabajo-modo
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6. Mapas y redes de movilidad por motivos y
modos de transporte

A partir de los datos de la encuesta de movilidad implementada en el piloto, se
procesaron datos de distintas variables demograficas que se cruzaron con los
modos de transporte para identificar su uso en distintas zonas de la ciudad, con
un enfoque interseccional.

6.1 Mapasy redes de movilidad en Cali
Uso de modos de transporte y red de transporte publico masivo por comunas

Enla figura 42 se presenta la distribuciéon de modos por comuna segun los datos
de la encuesta. Como se observa en los mapas de calor, el uso de motocicletas y
de transporte publico predomina en la ciudad, con mayor concentracion en la
zona nororiental de esta (comunas 5y 6), mientras que el uso del automovil y la
movilidad activa (bicicleta y caminata) tienen un uso menor. Las personas
usuarias de transporte publico se encuentran, ademas, concentradas en las
comunas orientales 13, 14, 15 y 21 (las cuales comprenden el distrito de Agua
Blanca) y en la zona occidental, en las comunas 18 y 19.

Al contrastar el uso de los modos privados con la red del transporte publico, se
puede evidenciar que su uso es mas intensivo, en especial de la motocicleta, en
aqguellas zonas donde la cobertura de las lineas troncales del BRT de la ciudad (el
MIO) tienen menor cobertura, como sucede en las comunas 15, 16, 17 y 22 al
suroriente de la ciudad.

Las personas que participaron en la encuesta que usan bicicleta o que caminan
para movilizarse se encuentran ubicados en las zonas norte y centro de la ciudad,
con participacion escaza de las comunas 18 y 19 en el oriente de la ciudad.
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Figura 42. Mapa de calor para distribuciéon modal en Cali segin comunas

Transporte publico

A

Motocicletas

Movilidad activa

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de encuesta de movilidad del
piloto, procesados en Arcgis.

Distribucién espacial del tiempo de viaje promedio

La figura 43 presenta la distribucion georreferenciada del tiempo promedio de
viaje (en minutos) para hombres y mujeres en el area urbana de Cali. Se observa
una estructura espacial coherente con la configuracién funcional de la ciudad:
los desplazamientos mas extensos se concentran en los sectores periféricos del
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sur y el oriente, donde predominan viajes de mas de 60 minutos, mientras que
los trayectos mas cortos (por debajo de 40 minutos) se registran en zonas
centrales y occidentales, mejor integradas al sistema vial estructurante. Esta
distribucion muestra la existencia de una jerarquia territorial en la accesibilidad
urbana. Las areas con menor densidad de empleo o menor cobertura del sistema
de transporte publico requieren mayores tiempos de viaje para acceder a los
principales polos de actividad econdmica, educativa y de servicios. En contraste,
los sectores mejor conectados con los corredores principales (como la autopista
suroriental y el eje occidente-centro) registran duraciones de menor tiempo
promedio, lo que sugiere un patron de movilidad radial centrado en los nodos de
mayor concentracion de servicios y densidad vial.

Desde el punto de vista de género, las mujeres presentan tiempos de viaje
ligeramente superiores, especialmente en zonas residenciales con menor
conectividad directa hacia los ejes de transporte masivo. Este patron podria
asociarse tanto a la dependencia de modos colectivos, con mayor numero de
transbordos o recorridos intermedios, como a una mayor diversidad de
propdsitos en los desplazamientos cotidianos, donde las actividades de cuidado
y aprovisionamiento se combinan con las laborales y las educativas. En cambio,
los hombres muestran una distribucion mas homogénea y una leve
concentracion de tiempos menores en las zonas con mejor accesibilidad vial.

Figura 43. Tiempo promedio de viaje (min) por comuna segun sexo, Cali
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Eleccion modal y estrato socioeconémico

En la figura 44, se muestra la eleccion modal agregada por zonas, e incorpora la
categoria de estrato predominante. Se evidencia un gradiente socioespacial en
la movilidad: las zonas de noroccidente y sur, donde predominan hogares de
nivel socioecondmico medio y alto, registran una mayor proporcion de viajes en
vehiculo privado y modos activos (bicicleta o caminata). Estos sectores suelen
concentrar actividades laborales formales y cuentan con mejores condiciones de
infraestructura vial y de seguridad percibida para la movilidad individual.

Figura 44. Eleccion modal por zona y estrato predominante en Cali
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Por el contrario, las areas de estrato bajo muestran una dependencia mas
marcada del transporte publico e informal, en coherencia con la localizacion
periférica y los patrones de ingreso de los hogares. Este resultado subraya la
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estrecha relacion entre desigualdad socioeconémica y desigualdad de movilidad,
en las cuales la estructura modal refleja no solo las preferencias individuales, sino
también las oportunidades reales de acceso y las restricciones econdmicas.

Diferencias modales por sexo

En la figura 45, puede observarse que las preferencias modales se desagregan
por género. Se observa que entre los hombres predomina el uso de la motocicleta
privada y, en menor medida, los modos activos, lo que sugiere una mayor
flexibilidad de desplazamiento y autonomia modal. En contraste, las mujeres
presentan una proporcion significativamente mas alta de viajes en transporte
publico, en especial en las zonas de menor ingreso, lo cual se asocia con
diferencias en el acceso a vehiculos motorizados particulares y con la persistente
division de roles en la organizacion del tiempo y la movilidad cotidiana.

Este patréon confirma una brecha de género en la movilidad urbana: mientras los
hombres tienden a realizar trayectos mas directos y de menor duracion
asociados a empleo, las mujeres realizan itinerarios mas largos y fragmentados,
los cuales combinan multiples destinos y modos. La estructura modal de Cali, por
tanto, continua reproduciendo desigualdades en la distribucion del tiempo de
viajey en la calidad del acceso urbano.
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Figura 45. Eleccion modal por zona y sexo en Cali.
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Comportamiento modal segun grupos de edad

La figura 46 muestra la variacién en la eleccién modal por grupos etarios. Los
jovenes (18-34 anos) presentan una mayor presencia en modos activos y
motocicleta privada, lo que refleja una preferencia por alternativas mas
economicas y flexibles. Entre los adultos de edades medias (35-54 anos), se
observa una diversificacion modal entre transporte publico y vehiculo privado,
posiblemente vinculada a una mayor estabilidad laboral y disponibilidad de
recursos.

En el grupo de mayores (55-80 anos) predomina el uso del transporte publico,
que continUa siendo el principal medio de desplazamiento para actividades
esenciales, aunque condicionado por la accesibilidad peatonal y la oferta de
infraestructura cercana. Esta tendencia revela como el ciclo de vida incide
directamente en la eleccion modal y como la estructura urbana determina los
niveles de autonomia y comodidad en los desplazamientos de cada grupo de
edad.
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Figura 46. Eleccion modal por zona y grupo de edad en Cali
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Comportamiento modal segin motivo de viaje

En la figura 47, se evidencia la distribucion espacial de los modos de transporte
en Cali segun el motivo del viaje, divididos en cinco categorias analiticas: trabajo,
estudio, compras/tramites, tiempo personal y cuidado. Cada seccion ilustra,
mediante diagramas de torta georreferenciados sobre las principales zonas de la
ciudad, la proporcion relativa de los medios de transporte utilizados dentro de
cada categoria.
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Figura 47. Eleccion modal por zona y motivo de viaje en Cali
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En cuanto al desplazamientos por trabajo, se observa una mayor presencia de
modos motorizados individuales, en particular la moto privada y el automavil, con
un peso relevante del transporte publico en el oriente de la ciudad. Para viajes de
estudio, la participacion del transporte publico aumenta, particularmente en
zonas con poblacion de menores ingresos, mientras que el uso de modos activos
Mmantiene una presencia visible.

Los viajes asociados a compras y tramites presentan una estructura modal mas
equilibrada, combinando transporte publico, modos activos y taxi/plataforma
segun la zona. En los motivos de tiempo personal, los modos activos ganan
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relevancia relacionados con desplazamientos de recreacion y visitas sociales,
aunque persiste el uso de moto privada en el oriente y en el sur.

Finalmente, los viajes de cuidado, que incluyen desplazamientos vinculados a
acompanamiento familiar, salud o educacién de menores, muestran una
marcada concentracion en el transporte publico y la moto privada, lo que refleja
patrones de movilidad asociados a responsabilidades de cuidado en zonas con
menor oferta de actividades a corta distancia

6.2 Mapasy redes de movilidad en Medellin

Distribucién modal y red de transporte publico masivo por comunas

En la figura 48, se presenta la distribucion modal obtenida de los datos de la
encuesta distribuida por comunas de la ciudad. Como se observa en los mapas
de calor, el uso de motocicletas y de transporte publico predomina en la zona
norte de la ciudad, con mayor concentracidén en las comunas 1 (Popular) y 2
(Santa Cruz), mientras que el uso del automovil también es significativo en estas
dos comunas y en la comuna 4 (Aranjuez) la motocicleta sigue siendo el modo
predilecto de los y las habitantes. La comuna 10 (La Candelaria) muestra mayor
preferencia por la movilidad activa, a pesar de que es la comuna que tiene mayor
facilidad en conexién con los sistemas de transporte publico de la ciudad.

Al contrastar el uso de los modos privados con la red del transporte publico, se
puede evidenciar que su Uuso es Mmas intensivo en las comunas nororientales,
donde el sistema de metro cuenta con algunas estacionesen lalinea Ay el metro
cable, el cual suple la demanda de transporte de esta zonade las4a. m.alas 11 p.
m. Es importante recordar que estas zonas tienen una topografia compleja al
presentar laderas con gran pendiente y calles muy estrechas.

El transporte publico en Medellin cuenta con gran conexion en la zona del centro
y norte de la ciudad, lo cual deja hasta cierto punto desconectadas la zona sur,
las comunas 14 (El Poblado), 15 (Guayabal) y 16 (Belén). Dichas comunas tienden
a tener mayor preferencia por modos privados (automoviles y motocicletas).
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Figura 48. Distribuciéon modal en Medellin segun comunas

Transporte publico Movilidad activa

Motocicletas

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de la encuesta de movilidad del

piloto procesados en Arcgis.

Distribucién espacial del tiempo de viaje promedio

La figura 49 muestra la distribucion del tiempo promedio de viaje (en minutos)
para hombres y mujeres. Se observa una configuracion coherente con la
morfologia longitudinal del valle, donde las zonas ubicadas hacia los extremos
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norte y sur registran los trayectos mas extensos, mientras que las areas centrales
presentan tiempos de desplazamiento mas reducidos.

La forma estrecha y alargada del valle de Aburra condiciona la concentracion de
infraestructura de transporte en ejes paralelos, lo que genera una ventaja de
accesibilidad en los sectores centrales y una dependencia mayor del transporte
publico en los bordes urbanos. En términos de género, los patrones son similares
a los que se observan en Cali: las mujeres registran tiempos ligeramente mas
altos, especialmente en las comunas periféricas, lo cual refleja desigualdades en
el acceso modal y la distribucién de actividades cotidianas.

Figura 49. Tiempo promedio de viaje (min) por comuna y sexo en Medellin
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Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la encuesta de movilidad del
piloto procesados en R.

Eleccion modal y estrato socioeconémico

La figura 50 sintetiza la distribucién de modos de transporte por comuna,
incorporando el estrato socioecondmico predominante. El patrén espacial
evidencia una diferenciaciéon clara: en las comunas de estrato medio y alto se
observa una mayor proporcion de viajes en vehiculo privado y modos activos,
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mientras que en las zonas de estrato bajo se concentra el uso del transporte
publico y de la motocicleta. Estas variaciones responden a diferencias de ingreso
y a la disponibilidad diferencial de infraestructura, lo que refuerza Ia
segmentacion modal asociada al acceso a la movilidad motorizada.

Por su parte, el transporte publico destaca por su presencia transversal en el
territorio, y esta apoyado en la red integrada de metro, buses y metro cables, que
conecta las areas residenciales con los principales polos de empleo y servicios en
el valle. Su predominio en la mayoria de las comunas confirma su rol estructural
en la movilidad cotidiana de la ciudad.

Figura 50. Eleccion modal por comuna y estrato predominante de Medellin
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Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de la encuesta de movilidad del
piloto procesados en R.

Diferencias modales por sexo

La figura 51 presenta la eleccion modal desagregada por género. Entre los
hombres se observa una mayor participacion de la motocicleta y del automovil
privado, mientras que entre las mujeres predomina el uso del transporte publico.
Estas diferencias sugieren un acceso desigual a modos motorizados particulares
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y una mayor dependencia femenina de los sistemas colectivos, asociada tanto a
brechas econdmicas, como a roles de cuidado que condicionan los patrones de

desplazamiento.

Aunque la distribucion espacial de los modos es similar entre ambos grupos, las
mujeres muestran una mayor proporcion de viajes en comunas de conectividad
intermedia. Esto podria estar relacionado con trayectorias mas complejas (que
combinan trabajo, estudio y actividades domésticas) y a la necesidad de articular
multiples destinos en un mismo recorrido.

Figura 51. Eleccion modal por comuna y sexo en Medellin.
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Fuente: elaboracidn propia, a partir de datos de la encuesta de movilidad del

piloto procesados en R.

Comportamiento modal segin grupos de edad

La figura 52 muestra la distribuciéon modal por grupos etarios. Entre los jovenes
(18-34 anos) se observa una participacion elevada de los modos activos y de la
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motocicleta, un patron que suele asociarse con menores niveles de ingreso,
mayor flexibilidad laboral y trayectorias mas dispersas dentro de la ciudad. En el
grupo de adultos medios (35-54 afos), predomina una estructura mas
equilibrada entre transporte publico y modos privados, lo que refleja mayores
recursos econdmicos y una mayor estabilidad en los patrones diarios de viaje. Por
su parte, los adultos mayores (55-80 anos) dependen de manera predominante
del transporte publico, con una participacion reducida de los modos activos. Esta
menor presencia de caminata y bicicleta puede vincularse a limitaciones fisicas
propias de |la edad y a las caracteristicas topograficas de Medellin, que dificultan

SuU uso sostenido en desplazamientos cotidianos.

Figura 52. Eleccién modal por comunay grupo etario en Medellin
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Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la encuesta de movilidad del
piloto procesados en R.

Comportamiento modal segin motivo de viaje

La figura 53, se observa la distribucion espacial de los modos de transporte en
Medellin, segun el motivo del desplazamiento, a partir de cinco categorias:
Trabajo, Estudio, Compras/Tramites, Tiempo personal y Cuidado. Cada panel

100



Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

presenta la composicion modal en los distintos cuadrantes urbanos mediante
diagramas de torta georreferenciados, superpuestos sobre las comunas de
acuerdo con su estrato predominante.

En los viajes por trabajo, los modos motorizados individuales (en particular la
motocicleta) adquieren una presencia notable en la zona suroriental, mientras
que en el noroccidente predomina el transporte publico. Para los
desplazamientos por estudio, se observa un patrén mas orientado hacia el
transporte publico y los modos activos, especialmente en las zonas centrales y
nororientales, donde se concentran instituciones educativas y corredores de
transporte masivo.

Los viajes por compras/trdmites presentan una estructura modal mas
heterogénea: la motocicletay el transporte publico mantienen una participacion
relevante, pero el uso de taxi/plataforma adquiere mayor peso en comunas de
estrato medio. En el caso de tiempo personal, se registra un incremento relativo
de los modos activos y del transporte publico, en consonancia con
desplazamientos recreativos, culturales o visitas familiares dentro del area
metropolitana. Por ultimo, los desplazamientos asociados al cuidado (que
incluyen acompafamiento a menores, personas mayores o actividades de salud)
reflejan una dependencia marcada del transporte publico y de la motocicleta, en
particular, en los cuadrantes sur y nororiental, donde se concentran hogares con
mayores responsabilidades de cuidado y menores niveles de motorizacion.
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Figura 53. Eleccién modal por comuna y motivo de viaje en Medellin
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7. Vinculos entre género, cambio climatico y
actividades de emisiéon en los modos de
transporte terrestre urbano de pasajeros
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A partir de la triangulacion de la informacion recopilada con las herramientas
aplicadas en el piloto, este capitulo presenta el analisis de los vinculos entre
género y las emisiones GEI que provienen del uso de los modos de transporte
terrestre urbano de pasajeros, a partir de los hallazgos del piloto realizado en Cali
y Medellin. La figura 54 muestra el esquema que orienta este analisis.
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Figura 54. Vinculos entre género, modos de transporte y emisiones GEl|
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En la primera seccion, se presenta el analisis de las relaciones de género que se
llevd a cabo para evaluar la hipdtesis de que estas influyen en los motivos de viaje
y en el uso de los diferentes modos de transporte de pasajeros terrestre urbano.
Posteriormente, se presenta una propuesta metodoldgica para el calculo de
emisiones per capita a partir de los datos del estudio, la cual relaciona los motivos
de viaje, los patrones de movilidad y la distribucion modal en las ciudades en las
que se aplico el piloto.

7.1 Analisis de la influencia de las relaciones de
género en los motivos de viaje y el uso de los
diferentes modos de transporte terrestre urbano
de pasajeros

En esta seccidon se presentan los resultados de la evaluacién conceptual de la

hipdtesis central del estudio piloto: las relaciones de género tienen influencia en
los motivos de viaje y en el uso de los diferentes modos de transporte terrestre

103



Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

urbano de pasajeros, que son la principal actividad de emision GEI en el sector
transporte terrestre urbano.

Desde un enfoque de género e interseccional, el analisis desarrollado en este
apartado concibe la movilidad cotidiana como una practica social relacional, la
cual se produce en el cruce entre normas de género, organizacion social del
trabajo y del cuidado y condiciones socioecondmicas desiguales. Mas que
describir barreras especificas o establecer comparaciones binarias entre mujeres
y hombres, el enfoque adoptado examina como estas relaciones intervienen en
la configuracion de formas diferenciadas de acceso, uso y control de los recursos
urbanos (en este caso del sector transporte), lo que da lugar a patrones diversos
de desplazamiento segun género, clase y contexto urbano. En este marco, la
division sexual del trabajo y la organizacién social del cuidado ocupan un lugar
central, por cuanto distribuyen de manera desigual las responsabilidades
necesarias para sostener la vida cotidiana y se relacionan con los motivos de viaje,
la disponibilidad de tiempoy la eleccidn de rutas, horarios y modos de transporte.
Este enfoque se inscribe en una literatura amplia sobre género y movilidad en
Ameérica Latina, asi como literatura sobre ecologia politica feminista (Allen, 2020;
Elmhirst, 2011, Gonda, 2019; Harcourt, 2015, Mollett & Faria, 2013) que ha
documentado de qué manera estos arreglos sociales se asocian con diferencias
en el acceso al empleo, la educacién y los servicios, asi como con trayectorias de
movilidad mas fragmentadas y exigentes para determinados grupos de mujeres
(BID & Ministerio de Transporte, 2021; Deutsche Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit [GlZ], 2018; Banco de Desarrollo de América Latina [CAF] y
Sensata UX Research, 2024; Aguirre, Gacia Sainz y Carrasco, 2005).

Asimismo, el estudio incorpora de manera explicita la movilidad asociada al
cuidado como un eje analitico para comprender los patrones observados; dicha
movilidad se caracteriza por viajes frecuentes, con destinos multiples, horarios
diversos y una fuerte dependencia del transporte publico y de combinaciones
modales. Esta forma de movilidad resulta clave para analizar de qué manera se
articulan los motivos de viaje y el uso de los modos de transporte en contextos
urbanos atravesados por condiciones de desigualdad. A ello se suman aspectos
como la seguridad y las violencias basadas en género como factores que influyen
en la experiencia de desplazarse y que, en determinados contextos, restringen no
solo el cdmo y el cuando, sino también la posibilidad misma de moverse. Estos
elementos analiticos permiten orientar el analisis hacia una comprension
integrada de quién se desplaza, para qué se desplaza y mediante qué modos, y
de esta manera se sitlda la movilidad urbana como un campo atravesado por
relaciones de poder; ademas, se evitan lecturas reduccionistas centradas
exclusivamente en la infraestructura, los modos de transporte o las decisiones
individuales (BID & Ministerio de Transporte, 2021; CAF y Sensata UX Research,
2024; Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente [en adelante,
PNUMA], 2020).

Dado que el género es una categoria socialmente construida que organiza
responsabilidades, posibilidades y restricciones en la vida cotidiana, su analisis
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permite identificar cémo normas culturales, desigualdades histéricas vy
relaciones de poder influyen en el acceso a recursos, tiempos, servicios y modos
de transporte. Como sefala Leslie Kern (2021) “la ciudad esta organizada para
sostener y facilitar los roles de género tradicionales de los hombres, tomando las
experiencias masculinas como la norma”, lo que evidencia que las ciudades no
son neutras, sino que reproducen desigualdades estructurales que impactan de
manera diferenciada la movilidad cotidiana.

La movilidad urbana tradicionalmente se ha planificado desde |la necesidad de
optimizar los desplazamientos productivos; sin embargo, en las ciudades existen
muchos tipos de desplazamientos segun los roles que ocupan hombres y
mujeres en ellas. Como se evidencia con los datos de Cali y Medellin, la principal
actividad de los participantes del estudio es trabajar, seguido de realizar trabajo
domeéstico en el propio hogar (figuras 55 y 56). Al analizar la distribucion de
hombres y mujeres, se evidencia que algunos de los hombres encuestados
tienen como ocupacion principal trabajar (35% de los encuestados) y a estos les
siguen los pensionados (5%). Para el caso de las mujeres, aunque también
predomina el trabajo (29 % de las mujeres encuestadas), la actividad que le sigue
es el trabajo domeéstico (11% de las mujeres encuestadas), ocupacion en la que la
participacion de los hombres es minoritaria.

Figura 55. Ocupacion Cali
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Fuente: elaboracién propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.
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Figura 56. Ocupacion Medellin
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Fuente: elaboracién propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

Estos datos dan una primera aproximacion para responder a la pregunta acerca
de quién hace qué. Para complementar esta respuesta, el analisis del trabajo de
cuidado también revela una distribucion desigual entre hombres y mujeres en
ambas ciudades. Como se evidencia en la figura 57, las responsabilidades
asociadas al cuidado se asignan de manera diferenciada segun género, cuando
se consideran en relacion con la poblacion total. En Cali, el 20,8 % de las mujeres
realiza trabajo de cuidado no remunerado, frente a apenas el 0,9% de los
hombres, mientras que en Medellin esta brecha es aun mas marcada, con un
36,7% de mujeres frente a un 3,7% de hombres, no obstante, se resalta un
porcentaje ligeramente superior de hombres en estas actividades con respecto
a Cali.

En el caso del cuidado remunerado, aunque la participacion femenina sigue
siendo mayoritaria en ambas ciudades, la brecha se reduce parcialmente, lo que
sugiere una mayor presencia masculina cuando el cuidado se inserta en el
mercado laboral. Desde la ecologia politica feminista, estos patrones confirman
gue el cuidado constituye un trabajo socialmente necesario, cuya asignacion no
es neutral, sino que se encuentra estructurada por la division sexual del trabajo;
esto produce una distribucion desigual de responsabilidades que sostiene la
reproduccion cotidiana de la vida y condiciona el acceso diferencial al tiempo, al
empleoy a la movilidad urbana (Rocheleau et al., 1996; Ulloa, 2020).

En coherencia con los resultados del andlisis de emisiones per capita, la elevada
proporcion de mujeres dedicadas al cuidado no remunerado ayuda a explicar su
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menor participacion en el trabajo remunerado y, por tanto, sus menores
posibilidades de acceso a ingresos monetarios. Esta restriccion econémica se
traduce en una menor capacidad para utilizar modos de transporte de mayor
costo energético y mayores emisiones de GEI, como el automavil o la motocicleta
de alto cilindraje, lo que refuerza la dependencia de modos colectivos o no
motorizados. En efecto, los viajes asociados al cuidado presentan, en promedio,
menores distancias recorridas, menor frecuencia semanal y perfiles de emision
per capita inferiores a los viajes laborales, no como resultado de elecciones
individuales orientadas a la sostenibilidad, sino como expresion de posiciones
estructurales desiguales en el acceso a recursos, autonomia econdmica y toma
de decisiones sobre la movilidad.

Las diferencias observadas entre Cali y Medellin refuerzan este argumento:
mientras que en Medellin la mayor funcionalidad del sistema de transporte
publico contribuye a reducir las brechas de acceso a modos de transporte, lo que
tendra una influencia en las actividades de emision por género, en Cali la crisis
del sistema MIO empuja a quienes cuentan con mayores recursos hacia modos
motorizados privados, y esto amplia simultaneamente las desigualdades
socioecondmicas, de género y de emisiones. En este sentido, los patrones de
movilidad y de emisiones asociados al cuidado evidencian como las relaciones de
género producen sujetos diferenciados en los procesos de reproduccion social, lo
cual asigna a ciertas mujeres una carga estructural de cuidado que restringe su
autonomia econdmica y reproduce desigualdades persistentes en la movilidad
cotidiana y en el uso del tiempo, los desplazamientos urbanos y la contribucion
diferenciada a las emisiones de GEI (Allen et al., 2018; EImhirst, 2011; Harcourt, 2015;
Ng y Acker, 2018; Sultana, 2011).

Figura 57. Trabajo de cuidado remunerado y no remunerado por ciudad.
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Fuente: elaboracién propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto (proporcion total de hombres y mujeres por ciudad).
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Después de profundizar en la insercion del mercado laboral, cuando se analizé la
participacion en el trabajo remunerado se observaron diferencias por género y
ciudad, lo que permite adentrarnos en la pregunta respecto a quién tiene qué,
entendiendo el empleo como un recurso clave para el acceso a ingresos,
autonomia econdmica, capacidad de negociacion en el hogary acceso a recursos
energéticos necesarios para la movilidad urbana. En este sentido, el empleo no
opera de manera aislada, sino en articulacion con otros recursos fundamentales,
como el tiempo disponible, la energia requerida para desplazarse, la informacién
sobre modos de transporte y fuentes de energia y el acceso efectivo a activos de
movilidad, cuya distribucion esta atravesada por relaciones de género, e incluso
la oferta laboral y la estructura econdmica, productiva y geografica de los
territorios urbanos.

En Cali, el 54,6 % de las personas que trabajan son hombres y el 45,4 %, mujeres;
en Medellin, esta brecha es ligeramente mayor, con un 55,7% de hombres frente
a un 44,3% de mujeres (ver figura 66). Estas diferencias deben leerse en relacion
con la distribucion desigual del tiempo y del trabajo domeéstico y de cuidado, que
condiciona quién puede insertarse y sostenerse en el mercado laboral. En
particular, la Organizacion Internacional del Trabajo (en adelante, OIT) indica que
las mujeres realizan el 76,2% del total de trabajo de cuidado no remunerado, 3,2
veces mas tiempo que los hombres (Organizaciéon Internacional del Trabajo [OIT],
2018), lo que ayuda a interpretar la persistencia de brechas de participaciéon de
las mujeres en el mercado laboral y la mayor carga de trabajo total. Ademas de
la composicidon entre quienes trabajan, al observar la participacion en el trabajo
remunerado que se encontro con el estudio, se encontrd que en Cali el 76,4 % de
los hombres tienen trabajo remunerado versus el 629% de las mujeres; en
Medellin, estos porcentajes son del 68% y del 49 %, respectivamente (calculos a
partir de la encuesta del piloto) (figura 58). Esta lectura refuerza que el acceso al
empleo no se explica solo por decisiones individuales, sino también por
condiciones estructurales asociadas a la organizacion social del cuidado y a otros
factores como el acceso a informacion e incluso la configuracion socioespacial de
las ciudades. En esa misma linea, la OIT sehala que las responsabilidades
familiares siguen estando asignadas a las mujeres (OIT, 2011), lo cual es
consistente con la evidencia que vincula responsabilidades familiares,
restricciones de tiempo y desigualdad en la insercion laboral.

Esta distribucion evidencia un acceso desigual al trabajo remunerado que no
puede leerse de forma aislada, sino en relacidon con el acceso a otros recursos que
también tendran influencia en la movilidad cotidiana (considerando la energia
necesaria para movilizarse como otro recurso al que se tendra acceso
diferenciado dependiendo del género). Respecto a la movilidad, se puede
observar que, en términos de acceso a licencias de conduccion y vehiculos, en
Cali el 67% del total de los hombres encuestados y el 63% de los hombres que
trabajan tienen licencia de conduccion, frente a solo el 29,4% de las mujeres
participantes en el estudio y 36% de las mujeres que trabajan. En Medellin, el
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47 9% del total de los hombresy el 53% de los que trabajan cuentan con licencia
frente al 21% de las mujeres y el 36% de las mujeres que trabajan. Aunque la
brecha entre hombres y mujeres que declaran tener auto o motocicleta es del 12
% aproximadamente, la diferencia en el acceso a la licencia de conduccion deja
ver una desigualdad mayor en la posibilidad de uso auténomo del vehiculo, en la
medida en que obtener una licencia también implica asumir costos econdmicos,
tramites, disponibilidad de tiempo y otras condiciones que suelen presentar
diferencias en hombres y mujeres, ya que, a pesar de tener acceso a trabajo, esto
Nno necesariamente representa el mismo acceso a activos de movilidad. Esta
desigualdad limita el control efectivo sobre tiempos, rutas y decisiones de
desplazamiento, lo que muestra que el acceso a la movilidad como recurso no
depende Unicamente de la tenencia del vehiculo, sino también de la capacidad
de convertirlo en una opcidén real y autbnoma de desplazamiento.

Figura 58. Distribucion de trabajo remunerado por sexo y ciudad.

Cali Medellin

Hombre

49,8%

Fuente: elaboracion propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

Esto muestra que no basta con participar en el trabajo remunerado para acceder
plenamente a la movilidad como recurso urbano, sino que dicho acceso se
encuentra mediado por relaciones de género, y otros factores que se analizan
desde la interseccionalidad como pertenencia étnica, lugar de procedencia y
lugar de vivienda, los cuales condicionan la apropiacion de activos materiales y
simbodlicos en el marco de la movilidad urbana. Desde la literatura feminista,
estas diferencias no deben interpretarse solo como una menor insercién laboral
femenina, sino también como el resultado de arreglos estructurales que articulan
mercado de trabajo, division sexual del trabajo y organizacion social del cuidado,
asi como otras barreras referidas a los techos de cristal, estereotipos o sesgos de
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género, que terminan restringiendo el acceso efectivo de las mujeres al empleo
en condiciones de igualdad (Rocheleau et al., 1996; Ulloa, 2020).

La literatura sobre movilidad y cuidado también muestra que esta menor
participacion laboral femenina esta estrechamente vinculada a la carga
desproporcionada de trabajo no remunerado, la cual se superpone al empleo
remunerado y produce para muchas mujeres dobles y, en algunos casos, triples
jornadas de trabajo, que combinan actividades productivas, domésticas y de
cuidado (ILO, 2018). Esta sobrecarga de tiempo reduce las posibilidades de
acceder a empleos con mayor estabilidad, mejores horarios o mayores retornos
econémicos, al tiempo que limita la autonomia sobre el uso del tiempo y
condiciona las decisiones de movilidad cotidiana (Allen et al., 2018; Ng y Acker,
2018). Estas desigualdades en el acceso a recursos materiales y econémicos se
encuentran, a su vez, atravesadas por dinamicas de poder y autoridad en el
ambito doméstico, que condicionan quién puede decidir sobre el uso del tiempo,
los recursos del hogar y las prioridades de movilidad. Ahondar precisamente en
la toma de decisiones lleva a hacerse la siguiente pregunta: ;quién decide qué?
Entendiendo la distribucion de las jefaturas de hogar como una aproximacion
empirica a la localizacion cotidiana de |la autoridad dentro del hogar desde la cual
se organizan prioridades, se asignan responsabilidades y se toman decisiones
vinculadas a la movilidad. En la figura 59, se presentan las diferencias
encontradas en la encuesta aplicada en el piloto.

Figura 59. Distribucién de la jefatura del hogar por género y ciudad

Cali Medellin

Hombre;

49,8%

Hombre
59,0%

Fuente: elaboracién propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.
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En Cali, el 59% de las jefaturas corresponde a hombres y el 41%, a mujeres,
mientras que en Medellin se observa una distribucion cercana a la paridad. Estos
datos estan alineados con las cifras a nivel nacional, ya que en el ultimo Censo
Nacional de Poblacién y Vivienda (CNPV) de 2018 la jefatura de hogares
encabezados por mujeres alcanzd un 40,7 % (DANE y ONU Mujeres 2020). Estos
datos son relevantes porque la jefatura del hogar se vincula con la capacidad de
definir horarios, asignar tareas de cuidado y priorizar modos de transporte; esto
configura la manera como se toman las decisiones en el interior de las unidades
familiares y desde qué restricciones. En un contexto donde la division sexual del
trabajo continda asignando a las mujeres la responsabilidad principal del
cuidado, esta distribucion implica que, aun cuando las mujeres no siempre
concentran la capacidad efectiva de decisidén sobre la asignacion de recursos del
hogar, ya que esta recae tradicionalmente en quien participa en el trabajo
remunerado fuera del hogar, si asumen de manera predominante la gestion del
tiempo y de las necesidades cotidianas; de esta manera, se reproducen marcos
estructurales desiguales en el control del tiempo en las ciudades y el acceso, el
control, la distribucion y la designacion de recursos para la movilidad (Allen et
al.,, 2018; Ng y Acker, 2018; Ulloa, 2020).

Ademas del acceso al empleo, los activos de movilidad y la autoridad domeéstica,
resulta pertinente analizar el acceso al conocimiento formal como otro recurso
gue puede incidir en las posibilidades de movilidad y en los perfiles de emisidon
asociados. En particular, el nivel educativo puede influir en la eleccién de modos
de transporte, en la medida en que amplia el acceso a informacién sobre los
impactos energéticos y ambientales de cada alternativa modal. Si bien el
conocimiento no determina por si solo las decisiones de movilidad, que estan
condicionadas por la estructura urbana, los ingresos y la organizacion social del
cuidado, mayores niveles educativos pueden facilitar la adopcidn de estrategias
de desplazamiento percibidas como mas eficientes en términos energéticos,
cuando las condiciones materiales lo permiten (por ejemplo, el uso de modos de
transporte propulsados por fuentes eléctricas), asi como una mayor valoracion
del transporte publico y de los modos activos (caracterizados por menores
emisiones de CO, por kildmetro recorrido), en especial, en contextos donde
existen opciones de transporte colectivo funcionales y seguras. En este sentido,
la educacion no reduce necesariamente la necesidad de desplazamiento, pero si
incide en como se viaja y en el volumen de emisiones generadas por esos
desplazamientos. Lo anterior lleva a la siguiente pregunta: ;quién sabe qué?,
cuya distribucion se presenta en la figura 60 para ambas ciudades.

1M



Medellin

Cali

Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

Figura 60. Distribucion del nivel educativo por ciudad y sexo
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Fuente: elaboracidén propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

La distribucion del nivel educativo muestra patrones muy similares entre Caliy
Medellin, y coherentes con la estructura educativa que se observa a nivel
nacional, con una concentracion mayoritaria de la poblaciéon en los niveles de
educacion secundaria y técnico o tecnoldgico, y una participacion menor de
personas con educacidén superior (DANE, 2023). Estos resultados permiten
aportar a la respuesta de la pregunta ¢quién sabe qué?, al evidenciar que el
acceso al conocimiento formal y a la informacién institucional no presenta
diferencias sustantivas entre ciudades, ni brechas marcadas por sexo, sino que se
encuentra estructuralmente limitado para amplios segmentos de la poblacion
urbana. En este sentido, los datos muestran que tanto mujeres como hombres
en ambas ciudades comparten perfiles educativos similares, lo que sugiere que
el conocimiento formal disponible no es el principal factor que explica las
desigualdades observadas en la movilidad cotidiana. Estos hallazgos permiten
desplazar el énfasis desde el “saber” hacia las condiciones que median su uso
efectivo, lo cual muestra que son otros factores los que restringen la capacidad
de transformar el conocimiento en opciones reales de movilidad, como la
seguridad en el espacio publico, la capacidad adquisitiva para acceder a
determinados modos de transportey las responsabilidades de cuidado, las cuales
operan de manera diferenciada segun género y estrato socioecondmico
(Harcourt, 2015; Resurreccion, 2017). Asi, aunque mujeres y hombres comparten

12



Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

niveles educativos similares, las relaciones de género, la posicion socioecondmica
y las condiciones territoriales contindan configurando desigualdades en el
acceso efectivo a los recursos urbanosy en la posibilidad de decidir cémo, cuando
y para qué moverse en la ciudad.

El acceso a recursos no se mide solo en términos monetarios, el tiempo también
se considera un recurso social (Arnz et al., 2025). En este caso, se analiza el tiempo
dedicado a la movilidad como el tiempo total de viaje. En la figura 61, se puede
observar el tiempo promedio de viaje diferenciado por sexo.

Figura 61. Promedio y mediana del tiempo total de viaje por sexo y ciudad
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Fuente: elaboracion propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto

En Cali, el tiempo promedio de desplazamiento diario alcanza los 53 minutos,
mientras que en Medellin los tiempos son ligeramente menores, de 45 minutos
en promedio. Al desagregar la informacién, se observa que las mujeres presentan
promedios y medianas de tiempo superiores a los de los hombres en ambas
ciudades, aunque la brecha es mas grande en Cali, lo que evidencia una mayor
carga temporal asociada a la movilidad cotidiana. Esta diferencia no se expresa
Unicamente en la duracion del viaje, sino también en la forma como se
distribuyen las distancias recorridas. En las figuras 62 y 63 se presentan los rangos
para las distancias recorridas en Cali y Medellin, discriminadas por sexo.
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Figura 62. Rangos de distancias recorridas en Cali por sexo
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Fuente: elaboracién propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

En Cali, los hombres concentran una mayor proporcion de desplazamientos
largos, mas de la mitad de los encuestado recorren distancias superiores a 4 los
km, mientras que las mujeres se concentran en trayectos cortos e intermedios,
con una presencia significativa en desplazamientos de menos de 3 km. En
Medellin, aungue hombresy mujeres presentan una alta proporcion de viajes de
corta distancia, las mujeres muestran una mayor concentracion en trayectos
menores de 5 km, combinada con una participacion relevante en distancias
medias y largas, lo que da cuenta de un uso mas distribuido y menos lineal del
espacio urbano. Este patréon se relaciona con diagnoésticos en otras ciudades
colombianas, donde la distribucion de distanciasy la organizacion de actividades
cotidianas también se asocian a desigualdades de género en la movilidad, como
lo muestra el estudio realizado en Bogota por la Secretaria Distrital de Movilidad
de Bogota (2024) y como se contrasta con otros contextos latinoamericanos (BID
& Ministerio de Transporte, 2021). Al contrastar las distancias recorridas por
hombres y mujeres con los tiempos de viaje, se identifica que a pesar de que los
hombres recorren distancias mas largas, sus tiempos de recorrido son mas
cortos. Estas diferencias en el uso del recurso tiempo se pueden explicar por
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multiples razones; por ejemplo, por las caracteristicas de los trayectos, los cuales
pueden ser mas fragmentados (con multiples destinos), o cual extiende el
tiempo del recorrido, o por los tiempos de viaje asociados a los distintos modos,
como el transporte publico, que requiere considerar tiempos de espera,
trasbordos y multiples paradas.

Figura 63. Rangos de distancias recorridas en Medellin por sexo
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Fuente: elaboracion propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

Al analizar los tipos de viajes que se realizan y cémo estos influyen en el tiempo
de movilidad, se observa el reflejo de patrones de movilidad asociados a la
division sexual del trabajo en los resultados del estudio. Esto lleva nuevamente a
la pregunta de quién hace qué para poder relacionar qué mujeresy qué hombres
hacen cuales tipos de viajes.

Al profundizar en el nUmero de destinos diarios visitados por los participantes del
estudio, el analisis muestra matices relevantes que deben interpretarse a la luz
de la organizacion social del trabajo y del cuidado y que no contradicen la tesis
general, sino que permiten afinarla. Cuando se consideran de manera agregada
todos los motivos de viaje, tanto en Cali como en Medellin, los hombres presentan
una mayor proporcion de trayectorias con dos o mas destinos. Este patron
responde, en gran medida, a la persistencia de trayectorias laborales masculinas
mMas asociadas a desplazamientos pendulares, frente a una mayor exclusiéon o
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restriccion femenina en el acceso cotidiano al empleo remunerado; también
implica acceso a modos de transporte privados, lo que puede facilitar la
realizacion de viajes con multiples motivos (trabajo, estudio, cuidado y ocio), al
tener una presencia cotidiana fuera del hogar y mayor autonomia que cuando se
usa el transporte publico.

En contraste, las mujeres concentran una mayor presencia en trayectorias con
un solo destino, particularmente cuando el motivo del viaje es el trabajo, y
presentan en mayor proporcion situaciones de no movilidad cotidiana, asociadas
a su dedicacion al trabajo doméstico y de cuidado no remunerado (el 35,75% de
las mujeres en Cali y el 42,38 % en Medellin reportan viajes de cuidado con mas
de un destino, frente al 18,87% y al 16,51% de los hombres, respectivamente).
Ademas, una proporcion significativa de mujeres (17 %) reporta no salir del hogar
con frecuencia, lo que incide directamente en la reduccién del nidmero promedio
de destinos diarios y en los kildmetros recorridos al afo, factor que es clave en el
nivel de emisiones de GEI. Estos patrones no reflejan una menor complejidad en
las responsabilidades de las mujeres, sino desigualdades y brechas en el acceso
a recursos de movilidad y en la contribucidén de emisiones por motivo de viaje.

Este hallazgo es consistente con la literatura sobre movilidad del cuidado, que ha
documentado cémo los desplazamientos vinculados a tareas de atencion,
acompanamiento y gestidbn doméstica suelen adoptar formas poligonales,
fragmentadas y menos previsibles, en particular entre las mujeres (GlZ, 2018;
Allen et al,, 2018). En este sentido, la menor presencia femenina en trayectorias
multiples en el analisis agregado no significa que las mujeres hagan mas viajes
pendulares, sino que responde a la coexistencia entre viajes de cuidado
altamente encadenadosy periodos de inmovilidad o movilidad intermitente, que
se derivan de responsabilidades en el hogar no redistribuidas, un patron muy
documentado en contextos urbanos latinoamericanos (CAF y Sensata UX
Research, 2024; PNUMA, 2020), donde los viajes por trabajo son constantes en
hombresy en mujeres, pero las razones relacionadas con el cuidado, la educacion
y las compras son mas comunes en los patrones de movilidad de las mujeres (BID
& Ministerio de Transporte, 2021; Ortiz et al, 2021). Estas formas de
desplazamiento, al desarrollarse en escalas proximas y con alta variabilidad
temporal, se realizan, en su mayoria, en transporte publico, modos activos o
combinaciones modales, lo que implica perfiles de emisidn mas bajos por viaje,
en contraste con los desplazamientos pendulares asociados al trabajo, que se
concentran en trayectorias lineales y presentan una dependencia mas alta de
modos motorizados privadosy, por ende, mas emisiones per capita anuales.

Este patron ha sido senalado en la literatura como el resultado combinado entre
la organizacion social del cuidado, la disponibilidad desigual de tiempo y la
localizacion espacial de las actividades cotidianas, lo que incide en la formma como
se estructuran los desplazamientos urbanos segun género (BID & Ministerio de
Transporte, 2021; CAF y Sensata UX Research, 2024). De hecho, como se evidencia
en el presente piloto, el tiempo de viaje varia de manera significativa segun los
motivos de desplazamiento y el género, tanto en términos de duracion, como de
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heterogeneidad de los tiempos observados. En Cali, los viajes asociados al
estudio, al cuidado por asuntos de salud, y otras actividades relacionadas con el
cuidado entre las que se incluyen acompanar a otras personas, compras y
gestiones para el hogar, presentan mayores tiempos y una mayor variabilidad
para las mujeres, lo que implica mas exigencias de coordinacion temporal. Estas
diferencias se reflejan también en el uso mas intensivo de transporte publico,
modos activos o combinaciones modales, con perfiles de emision per capita
inferiores. Estos resultados permiten, ademas, responder a las preguntas ¢quién
hace qué? y ;quién sabe qué?, en la medida en que muestran que las mujeres
asumen con mayor frecuencia desplazamientos asociados a multiples
responsabilidades y desarrollan estrategias de movilidad que implican combinar
destinos, tiempos y actividades en un mismo trayecto, como se puede observar
en la figura 64.

Esta mayor variabilidad temporal entre motivos y género no responde
Unicamente a diferencias en distancia recorrida, sino también a la necesidad de
articular viajes de cuidado, acompanamiento y gestion cotidiana de la vida
urbana. Los mayores tiempos y rangos intercuartilicos registrados para las
mujeres en viajes por estudio y por trabajo de cuidado no remunerado se
corresponden con una mayor presencia de recorridos poligonales, que requieren
planificacion, anticipacion y adaptacion constante a condiciones cambiantes.
Esta lectura se ve reforzada por los recorridos acompanados que se realizan
durante el trabajo de campo, en los que se evidencidé como las mujeres ajustan
rutas, horarios y modos de transporte para compatibilizar multiples obligaciones
en contextos de restriccion temporal y de seguridad. En coherencia con
perspectiva de la ecologia politica feminista, estos hallazgos muestran que el
acceso a la movilidad urbana debe entenderse como una capacidad vivida y
practicada, atravesada por relaciones de género que producen saberes urbanos
situados, pero también mayores costos temporales y emocionales en la
experiencia cotidiana de desplazarse (Sundberg, 2017; Sultana, 2011).
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Figura 64. Tiempo de viaje por motivo (mediana y rango intercuartilico)
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Fuente: elaboracidén propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

Cuando los motivos de viaje se cruzan con el estrato socioecondmico se
identifican diferencias en los patrones de desplazamiento asociados a la
organizacion social del trabajo y del cuidado, asi como a la segregacion
socioespacial de las ciudades, lo que permite explorar qué mujeres y qué
hombres hacen qué en contextos urbanos configurados de manera desigual.
Como se ve en la figura 65, en Cali y Medellin los viajes por trabajo remunerado
concentran una mayor proporcion de los desplazamientos masculinos en todos
los estratos, mientras que las mujeres presentan una estructura de motivos mas
diversificada, con una presencia significativa de viajes asociados a salud, cuidado,
tramites y estudio, especialmente en los estratos bajo y medio. Esta
diversificacion se articula con patrones espaciales de segregacion
socioecondmica que condicionan los flujos y motivos de viaje: en comunas de
estrato bajo y medio, donde las actividades cotidianas se encuentran mas
dispersasy el acceso a oportunidades es mas fragmentado, los viajes por razones
de cuidado realizados por mujeres muestran una mayor dependencia del
transporte publico, las plataformas de auto y moto y los modos activos, mientras
que los desplazamientos realizados por hombres, y cuyo principal motivo es de
caracter laboral, son mas dispersos espacialmente, tienden a resolverse por
medio de trayectos directos y un mayor uso de modos motorizados, sobre todo
de motocicleta en todos los estratos. Estas diferencias muestran que la capacidad
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adquisitiva es solo uno de los factores en juego y que la organizacion espacial de
la ciudad cumple un rol central en la producciéon de patrones de movilidad
diferenciados por género, con implicaciones directas en la eficiencia energética
y en la distribucion territorial de las emisiones asociadas al transporte, ya que en
aquellas comunas donde se concentran los estratos altos se hacen recorridos
largos con motivo de trabajo en modos motorizados con mayores niveles de
emision, en contraste con las comunas de estratos bajos que también realizan
recorridos largos, pero en transporte publico o vehiculos con menores cilindrajes
y, por ende, menor nivel de emision.

Esta configuracidén indica que una parte sustantiva de los desplazamientos
femeninos esta vinculada a tareas necesarias para sostener la vida cotidiana, que
implican tiempo, coordinacién y esfuerzo, aun cuando no siempre sean
reconocidas como productivas. Como lo indican los marcos conceptuales
abordados en este documento, estos patrones muestran que la movilidad no
responde solo a preferencias individuales, sino también a arreglos estructurales
en los que géneroy clase se entrelazan para asignar de forma desigual las tareas
necesarias para sostener hogares, economias y territorios urbanos, aspecto que
refuerza desigualdades previamente identificadas en el uso del tiempo y en
patrones de viaje (Rocheleau et al., 1996; Ulloa, 2020). Por ejemplo, para el caso de
Cali (estrato bajo), en los viajes de cuidado de hombres y mujeres se recorren
entre 4 y 7 km. En contraste, en estratos altos los desplazamientos laborales
concentran distancias medias y largas con mayor fuerza: en Cali se recorren
distancias entre 8 y 12 km y mas de 12 km; en Medellin se tiene prevalencia de
viajes de trabajo entre 16 y 20 km. Estas distancias mas largas en viajes de trabajo
responden a las configuraciones de la ciudad y a los puntos de concentracion de
los puntos de productividad y de la ubicacion de la fuerza laboral, asi como de la
ubicacion de |la oferta de servicios. Para el caso de Medellin, la interaccion con el
AMVA influye en el hecho de que los recorridos sean mas largos.

Esto es clave para analizar las actividades de emisiones, porque los trayectos mas
largos, especialmente si se hacen en auto o moto, aumentan de forma
importante la generacion de GEl; ademas, como se muestra en los mapas de
eleccion modal por comuna, la disponibilidad y la integracion de redes de
transporte masivo condicionan el volumen de emisiones de un Vviaje,
dependiendo de ddénde se vive y para qué se viaja. Por eso, analizar
simultaneamente ubicacién en la ciudad, género, estrato, distancia y modo
permite pasar de describir diferencias a identificar focos concretos de mitigacion
y de justicia climatica en el transporte urbano.

Al contrastar la distribucion de los viajes del cuidado entre hombres de diferentes
estratos, diversos estudios en paises desarrollados sefialan que, a medida que
aumenta el ingreso, los hombres asumen una proporcion mayor del trabajo de
cuidado y de tareas domeésticas (Bianchi et al., 2019; Coltrane, 2000; Greenstein,
2000). Sin embargo, es interesante contrastar cbmo para el caso de las ciudades
del piloto los hombres de estratos altos tienen una menor participacion en viajes
por razones de cuidado que los de estratos bajos y medios; esto sugiere que la
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mayor capacidad adquisitiva permite el acceso a servicios de cuidado pagos, es
decir, a la mercantilizacion de esta necesidad social basica. De este modo, la
mayor participacidon masculina en viajes de cuidado y salud observada en
estratos bajos y medios no contradice la literatura, sino que sehala cémo en
contextos de paises en vias de desarrollo la menor capacidad econdmica limita
la externalizacion del cuidado, lo que obliga a resolver estas tareas mediante
desplazamientos propios. También se identificé que los hombres que
participaron en el estudio de estratos altos viven en su mayoria en hogares
unipersonales o con su pareja y sin hijos(as), y por lo tanto se da una menor
necesidad de cuidado y una menor cantidad de viajes de cuidado y de asuntos
de salud.

Figura 65. Porcentaje de motivos de viaje por sexo, ciudad y estrato
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Fuente: elaboracion propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

Los recursos analizados hasta este punto —empleo, activos de movilidad,
capacidad de decision (jefatura del hogar), educacion y tiempo— configuran las
condiciones materiales y simbdlicas desde las cuales hombres y mujeres
organizan su movilidad cotidiana. Para comprender como estas desigualdades
se expresan en la cotidianidad urbana, es necesario analizar la articulacion entre
motivos de viaje y modos de transporte, y asi responder a las preguntas: ;qué
mujeres y qué hombres se desplazan?, ;qué motivos impulsan estos
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desplazamientos? y imediante qué modos de transporte se realizan? Este
analisis permite profundizar en las diferencias segun caracteristicas analizadas
desde el enfoque interseccional y contrastar entre ciudades, reconociendo que
la movilidad no es homogénea, sino que esta atravesada por multiples ejes de
desigualdad. La figura 66 muestra la segmentacion entre motivos de viaje y
modos de transporte para hombres y mujeres en Cali y en Medellin. Para los
hombres, los viajes por trabajo concentran una proporcion significativa de los
desplazamientos y se canalizan principalmente a través de modos motorizados.
No obstante, al comparar ambas ciudades, emergen diferencias relevantes
asociadas a las condiciones estructurales de los sistemas de transporte: en
Medellin, los viajes laborales masculinos se concentran mayoritariamente en el
transporte publico, en coherencia con un sistema integrado y funcional que
facilita desplazamientos pendulares. En Cali, en contraste, la mayor diversidad de
modos utilizados por los hombres, incluyendo motocicleta, taxi, aplicaciones y
automovil privado, responde a las limitaciones del sistema de transporte publico
urbano, lo que incentiva estrategias individuales de movilidad con mayores
niveles de consumo energético y emisiones por desplazamiento. En ambos
contextos, la participacion masculina en viajes asociados al cuidado y a la salud
es reducida,y cuando ocurre se caracteriza por trayectorias menos fragmentadas
y orientadas a un Unico propodsito. Esto contrasta con los patrones de movilidad
de las mujeres, que tienden a combinar multiples motivos, modos y tramos, con
implicaciones diferenciadas para la generacion de emisiones GEI provenientes
del transporte urbano de pasajeros.
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Figura 66. Motivos de viaje y modos de transporte por sexo y ciudad
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Fuente: elaboracion propia, a partir de encuesta de movilidad aplicada en el
piloto.

En el caso de las mujeres, la articulacion entre motivos de viaje y modos de
transporte presenta configuraciones mas complejas y diferenciadas, en
comparacion con los hombres y entre ciudades, lo que permite profundizar la
respuesta a la pregunta: ; qué mujeres y qué hombres? Los resultados muestran
que en Cali las mujeres combinan con mayor intensidad los viajes por trabajo,
asuntos de salud, otros viajes por razones de cuidado y tramites con el uso del
transporte publico, los modos activos y, en algunos casos, con servicios como taxi
o aplicaciones; de esta manera, se configuran desplazamientos mas
fragmentados y con multiples propdsitos encadenados.

Esta diversificacion modal en Cali no responde a mayor capacidad de eleccién,
sino a un conjunto de condicionamientos estructurales que limitan las
posibilidades de movilidad cotidiana para realizar los recorridos cotidianos
asociados al cuidado, la salud y los tramites. Entre estos factores se encuentran
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las deficiencias del sistema de transporte publico, —en términos de cobertura,
continuidad y confiabilidad—, asi como la configuracién urbana, la segregacion
espacial y racial, la distribucion territorial de los centros educativos, de salud e
institucionales, y la localizacion de los lugares de trabajo. En su conjunto, estos
elementos estructurales obligan a resolver desplazamientos de forma compleja,
especialmente aquellos asociados al cuidado, en un entorno urbano
fragmentado. En Cali, como lo sugieren los mapas de las figuras de este
documento, la red del MIO presenta dificultades para articular de manera
efectiva zonas residenciales de estratos bajos y medios con equipamientos
urbanos clave como centros de salud, instituciones educativas y areas de
comercio y servicios. Esta fragmentacion espacial obliga a resolver la movilidad
cotidiana mediante combinaciones que incluyen caminar, transporte informal,
taxi, aplicaciones, motocicleta y, en algunos casos, automoavil, lo que se traduce
en trayectorias mas largas, menos directas y con mayores tiempos de espera.
Desde el punto de vista energético, este tipo de desplazamientos incrementa la
actividad de viaje necesaria para cumplir un mismo motivo y desplaza una parte
significativa de los recorridos hacia modos motorizados individuales, que
presentan un mayor consumo de combustible por pasajero y, en consecuencia,
mayores emisiones de GEI por kildmetro recorrido, principalmente cuando
existen trasbordos, desvios o recorridos redundantes inducidos por la baja
conectividad del sistema.

En Medellin, en contraste, la mayor integracidn espacial y funcional del SITVA
facilita que una proporcién Mmas alta de los desplazamientos asociados a salud,
cuidado y tramites se realice mediante transporte publico, incluso cuando los
viajes implican multiples destinos o encadenamientos. La estructura integrada
del sistema, que conecta areas residenciales con corredores de empleo, servicios
Yy equipamientos urbanos, permite trayectorias mas directas y previsibles, y esto
reduce la necesidad de recurrir a modos motorizados individuales. Esta
diferencia es relevante en términos de emisiones de GEl y estrategias de
mitigacion, ya que el transporte publico, aun con sus propias ineficiencias, tiende
a concentrar menos emisiones por pasajero transportado frente a otros modos
de transporte como motocicleta, taxi o automovil privado, en especial cuando se
hacen combinaciones modales con el metro o el metrocable, cuya fuente de
energia es la electricidad. Asi, no se trata Unicamente de cuantos viajes se
realizan, sino de como el disefio urbano y la cobertura del sistema de transporte
definen la mezcla modal, las distancias efectivas recorridas y, en ultima instancia,
los perfiles de consumo energético y de emisiones asociados a la movilidad
cotidiana.

En ambas ciudades, los desplazamientos vinculados a salud, cuidado y tramites
muestran una mayor heterogeneidad modal entre las mujeres que entre los
hombres, lo que refleja estrategias adaptativas desarrolladas para compatibilizar
Mmultiples responsabilidades bajo restricciones de tiempo, recursos econdmicos y
condiciones de seguridad. Esta heterogeneidad no es ambientalmente neutra: la
necesidad de encadenar viajes, alternar entre caminar, transporte publico,
modos informales y, en algunos casos, modos motorizados individuales,
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incrementa la complejidad de los recorridos y modifica los perfiles de consumo
energético y emisiones asociadas al transporte cotidiano. Desde una perspectiva
estructural y en linea con la ecologia politica feminista, estos patrones permiten
comprender que las emisiones del transporte no dependen solo del nUmero de
viajes o de decisiones individuales, sino también de la manera como la
organizacion urbana y los sistemas de transporte condicionan las posibilidades
reales de desplazamiento. En los lugares donde el transporte publico no
responde adecuadamente a las necesidades asociadas al cuidado, aumentan la
dependencia de modos de mayor intensidad de carbono y la exposicion a
trayectorias mas largas y fragmentadas, lo que causa desigualdades no solo en el
acceso a la movilidad, sino también en la distribucidn de las cargas ambientales
asociadas a las emisiones del transporte urbano (EImhirst, 2011; Sultana, 2011). La
figura 67 muestra las razones mas relevantes de por qué los usuarios de ambas
ciudades escogen el transporte publico, razones que surgieron en el analisis de
los grupos focales y los recorridos acompanados.

Figura 67. Dimensiones de eleccién modal del trasporte publico
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Fuente: elaboracion propia, a partir de la sistematizacion cualitativa.

Desde una perspectiva interseccional, los datos del piloto muestran que la
eleccion modal no se explica solo por aspectos como el ingreso o por la
infraestructura disponible. En ambas ciudades, las mujeres hacen mayor uso del
transporte publico, con un 32% en Cali frente al 15% de los hombresy un 60 % en
Medellin frente al 53%, en un contexto donde cerca del 45% de las personas
usuarias pertenece a los estratos 1y 2. Lo anterior sugiere que este modo opera
principalmente como la alternativa viable para quienes tienen menor acceso a
ingresosy a otros activos de movilidad como vehiculos privados; es decir, que no
responde necesariamente a una preferencia por el transporte publico, sino a una
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mayor dependencia de un sistema que concentra dificultades e ineficiencias,
pero que sigue siendo favorable desde el punto de vista del costo. Las figuras 68
y 69 muestran el uso de los modos de transporte segun distribucion etaria.

Figura 68. Rangos etarios y modos de transporte en Medellin
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Fuente: elaboracidn propia, a partir de la sistematizacidn cualitativa.

Figura 69. Rangos etarios y modos de transporte en Cali
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El transporte publico en Medellin tiene participacion de todos los grupos etarios,
mientras que en Cali este lo usan en gran medida las personas jévenes menores
a 24 anos y las personas mayores entre 55 y 64 anos. Las personas mayores
también tienen una alta participacion en el uso de modos activos en ambas
ciudades, aspecto que se asocia a una concentracion de viajes de salud realizadas
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por personas pensionadas y desempleadas. En contraste, el auto y la moto se
concentran en poblaciéon joven entre 25y 34 anos, y en personas de edad media
de 35 a 44 anos. Esto es consistente con actividad laboral remunerada que
permite tener mayor capacidad adquisitiva para acceder a recursos que
permiten la movilidad asociados al costo, la tenencia y el uso de vehiculos.

El analisis interseccional por edad, estrato y motivo de viaje permite comprender
con precision como la estructura urbana se traduce en patrones diferenciados de
generacion de emisiones de GEI. En Cali, en estrato bajo y entre los grupos de 18
a 54 anos, el motivo trabajo se resuelve en motocicleta, con participaciones que
oscilan entre el 57% y el 64% en hombres, y entre el 29% y el 62% en mujeres,
mientras que el transporte publico queda reducido a participaciones marginales
(de 7% a 16%). Esta combinacidon modal es critica desde una perspectiva de
emisiones de GEI, ya que los viajes laborales concentran distancias mas largas y
Mmas frecuencias semanales; cuando estos se resuelven en modos motorizados
individuales, se incrementa sustantivamente el consumo energético anual por
personay, por ende, las emisiones de GEI per capita. La estructura espacial que
separa vivienda y empleo en Cali no solo aumenta el kilometraje recorrido, sino
gue ademas lleva a resolver el acceso mediante modos de mayor intensidad de
carbono, lo que agranda la huella de emisiones en los grupos con menor margen
real de eleccion.

En Medellin, la conectividad territorial integrada reordena de forma significativa
la relacién entre motivo y modo, con implicaciones directas sobre las emisiones
per capita. En estrato bajo y en grupo de 18 a 34 anos, el trabajo se canaliza
principalmente en transporte publico (44% en hombres y 69% en mujeres),
mientras que la motocicleta representa 37% en hombres y apenas el 8% en
mujeres. Esta composicion modal del principal motivo de desplazamiento
reduce la intensidad promedio de emisiones GEl, no como resultado de
decisiones individuales aisladas, sino porque la organizacidn urbana permite que
la movilidad productiva se realice mayoritariamente en modos colectivos de
menor intensidad de carbono. Los viajes asociados a temas de cuidado, salud y
tramites continlan mostrando mayor heterogeneidad modal entre mujeres,
pero con un peso relativamente alto del transporte publico y modos activos, lo
gue tiende a contener las emisiones aun cuando los recorridos son mas
fragmentados. La evidencia empirica confirma que las emisiones per capita de la
movilidad cotidiana reflejan desigualdades socioespaciales profundas: en los
lugares donde la ciudad obliga a usar motocicleta o automavil para acceder al
trabajo, la segregacion territorial se traduce en mayores emisiones de GEl, y en
aquellos donde existen redes publicas integradas, la huella de carbono
disminuye y también se atenuan las brechas de emision entre géneros y edades.
Lafigura 70 muestra las razones (dimensiones de eleccion modal) mas relevantes
de por qué los usuarios de ambas ciudades escogen el transporte publico, las
cuales surgieron en el andlisis de los grupos focales y los recorridos
acompanados.
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El uso de plataformas y taxis, que concentra el 17% de los viajes de mujeres en
Caliy el 15% en Medellin frente al 7% y al 5% en los hombres, se entiende mejor
CcomMo una estrategia situada para resolver desplazamientos asociados a asuntos
de salud y cuidado cuando el transporte publico impone transbordos, tiempos
de espera o barreras fisicas dificiles de sostener, en especial para mujeres
mayores, cuidadoras y personas con discapacidad. Este punto es clave porque
muestra que “elegir” no significa lo mismo para todos los grupos, y que la eleccion
modal puede expresar la necesidad de proteger el cuerpo, reducir
incertidumbres y cumplir agendas de cuidado bajo restricciones de tiempo y
recursos (Sultana, 2011; Harcourt, 2015; Ulloa, 2020). La figura 70 presenta las
razones mas relevantes de por qué los usuarios de ambas ciudades escogen el
transporte publico individual (plataformas y taxis).

Figura 70. Dimensiones de eleccion modal del trasporte publico individual
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Fuente: elaboracion propia, a partir de la sistematizacion cualitativa.
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El contraste entre ciudades ayuda a precisar qué explica esa dependencia y qué
la intensifica. En Medellin, la integracion modal y la cobertura territorial permiten
gue una parte importante de los desplazamientos, incluidos los vinculados al
cuidado y la salud, se realicen dentro de un sistema colectivo relativamente
continuo y con integracion tarifaria. En Cali, en cambio, las limitaciones de
frecuencia, conectividad y confort del sistema publico obligan a resolver la
movilidad cotidiana mediante combinaciones mas individualizadas que elevan
costos y exposicion al riesgo, lo cual no debe leerse como mayor “libertad de
eleccion”, sino como adaptacion forzada ante la ausencia de alternativas
funcionales. Los recorridos acompanados refuerzan esta lectura, porgue
muestran que cuando las conexiones impiden cumplir horarios de trabajo y
cuidado en un mismo dia, las mujeres sustituyen tramos del transporte publico
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por taxi, plataformas de auto o de motocicleta para recuperar tiempo y garantizar
la llegada, incluso si eso implica pagar mas y asumir mayores riesgos. En Cali, esa
compensacion puede traducirse en gastos diarios que alcanzan los 70.000 pesos
colombianos y en una mayor exposicidon a acoso y siniestros viales. Esta relacion
entre diseno del sistema, accesibilidad cotidiana y costos asumidos de manera
desigual coincide con hallazgos internacionales: cuando la planificacion no
incorpora explicitamente accesibilidad, cuidado y seguridad, las mujeres
terminan absorbiendo los costos de corregir fallas sistémicas a través de
soluciones individuales; esto profundiza desigualdades de género y clase en la
movilidad urbana (Ng & Acker, 2018; PNUMA, 2020; EImhirst, 20T1).

En concordancia con lo anterior, la motocicleta aparece como un modo clave
para entender cémo se materializa esa compensaciony qué significa en términos
de autonomia real y cargas ambientales. En el piloto, el 27% de las mujeres en
Cali reporta la motocicleta como modo principal de desplazamiento, frente al
14% en Medellin, una diferencia que no puede leerse Unicamente como
preferencia modal, sino también como respuesta a contextos urbanos donde el
transporte publico no logra resolver trayectorias fragmentadas, con multiples
paradas asociadas a salud, compras, tramites y acompafiamientos, en especial,
en zonas periféricas y de ladera, que para el caso de Medellin representan altas
pendientes y pequenos callejones con muchos escalones. Para las mujeres
motociclistas, el ahorro, la eficiencia y la seguridad, asi como el control sobre
rutas, son los factores principales que las lleva a esta eleccidn (figura 71).

En muchos casos, este acceso no se basa en la conduccién autédnoma, sino en el
uso de la motocicleta como pasajeras o por medio de plataformas, lo que
desplaza la discusion desde la idea de rapidez hacia las desigualdades en el
acceso a recursos de movilidad, energia y control sobre los desplazamientos. De
esta manera, no necesariamente se amplia la autonomia de las mujeres, porque
muchas veces no implica control sobre rutas y decisiones, sino acceso
condicionado por el mercado de plataformas y por la capacidad de pago diaria,
lo que traslada a las mujeres los costos de una movilidad urbana mal integrada,
en especial, en zonas de ladera. Desde una perspectiva de uso de energia y de
emisiones GEl, el crecimiento del uso de la motocicleta como solucién cotidiana
tiene implicaciones relevantes. Aunque puede reducir tiempos de viaje frente a
recorridos que toman mas tiempo en transporte publico, la motocicleta implica
un aumento en las emisiones por pasajero respecto al transporte colectivo, sobre
todo cuando sustituye viajes que podrian resolverse en sistemas integrados de
alta capacidad. La expansion de este modo contribuye a una mayor intensidad
de carbono del sistema de movilidad urbana, al desplazar viajes hacia tecnologias
individuales motorizadas, incrementar el consumo de combustibles fosiles y
elevar las emisiones locales y globales de GEI. En este sentido, el aparente ahorro
de tiempo y flexibilidad se traduce en una externalizacion de costos ambientales
y energéticos que es muy relevante desde el punto de vista de la sostenibilidad
ambiental urbana.
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Para quienes utilizan la motocicleta de forma recurrente, factores como el ahorro
de tiempo, la eficiencia percibida, la sensaciéon de mayor seguridad frente a
trayectos largosy la posibilidad de ajustar rutas a agendas complejas explican su
creciente uso. Sin embargo, este patron no implica necesariamente mas
autonomia, ya que en numerosos casos el control sobre las rutas, los horarios y
las decisiones de viaje estda mediado por el mercado de plataformas, la
disponibilidad diaria de recursos econéomicos y las condiciones de la
infraestructura vial. De este modo, los costos econdmicos de una movilidad
urbana mal integrada se trasladan directamente a las personas usuarias, que
asumen mas gastos, mas exposicion al riesgo vial y una participacion involuntaria
e inconsciente en un modelo de movilidad mas intensivo en cuanto a emisiones.
Esta lectura dialoga con los enfoques de la ecologia politica feminista que
proponen analizar la movilidad como parte de los procesos de reproduccion
social y de las relaciones de poder que estructuran la vida urbana,y no como una
suma de elecciones individuales descontextualizadas (Ulloa, 2020; Sultana, 2011).
Asimismo, se vincula con los debates recientes sobre la expansion acelerada de
la motocicleta en Colombia, que sefalan impactos socioambientales asociados
al aumento de emisiones, al consumo energético, a la contaminacioén local y a la
transferencia de riesgos y costos ambientales hacia poblaciones con menores
margenes de eleccion (PNUMA, 2020; ANDI, 2024). En este marco, la motocicleta
aparece como una solucidén funcional en contextos de déficit de transporte
publico, pero no como una alternativa sostenible, ya que reproduce
desigualdades sociales y ambientales, ademas aporta a trayectorias de movilidad
urbana mas intensivas en carbono.

Figura 71. Dimensiones de eleccion modal de la motocicleta
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Fuente: elaboracion propia, a partir de la sistematizacion cualitativa.

Cuidado

Finalmente, los patrones de movilidad activa profundizan esta lectura estructural
porque evidencian que los modos de bajas emisiones no son automaticamente
accesibles ni seguros para todas las corporalidades. Aunque caminar y usar
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bicicleta tienen beneficios ambientales y para la salud, como lo evidencian los
resultados del estudio y como lo indican las encuestas de origen-destino de las
ciudades analizadas, su uso es menor y masculinizado, pues hay un 73% de
hombres que camina o pedalea en Cali y un 67 % en Medellin, mientras que las
mujeres tienden a usar estos modos con mayor frecuencia por razones
econdmicas y en trayectos cortos asociados a salud o busqueda de empleo. En
los modos activos se materializa el efecto de filtracion (filtering effect), fendmeno
con el cual las mujeres van quedando progresivamente excluidas o
subrepresentadas en ciertos modos de transporte, rutas, horarios o espacios de
movilidad a medida que aumentan las barreras o condiciones adversas (Lucas,
2012; Clifton y Diaz-Fuentes, 2010).

Los grupos focales y los recorridos acompafiados evidencian que el acoso, las
violencias basadas en género, la percepciéon de inseguridad y la falta de
infraestructura continua y segura limitan las opciones de caminar y usar la
bicicleta (u otros modos activos), incluso cuando las distancias lo permiten. En
este contexto, el transito hacia modos motorizados (cuando se dispone de
recursos) no responde a una preferencia por mayor velocidad o comodidad, sino
a una busqueda de proteccion, previsibilidad y control del entorno urbano.
Cuando existen recursos econdémicos mas limitados, algunas mujeres optan por
motocicleta, taxi, aplicaciones o automdvil como una forma de reducir la
exposicion al riesgo y asegurar el cumplimiento de multiples responsabilidades
en tiempos acotados, aun cuando estas alternativas impliguen mayores
consumos energéticos y, por lo tanto, un aumento de las emisiones de GEl
asociadas al transporte. Asi, las desigualdades en seguridad y disefio urbano no
solo restringen el acceso efectivo a los modos activos, sino que también empujan
a soluciones de movilidad mas intensivas en carbono, lo que desplaza hacia
determinados grupos sociales los costos ambientales de una ciudad que no
garantiza condiciones seguras para desplazarse en modos activos como las
caminatas o la bicicleta. La figura 72 evidencia que las decisiones de movilidad
activa en Cali y Medellin responden a una combinacion de factores econdmicos,
de seguridad, conveniencia, eficiencia y cuidado, cuya importancia varia segun el
contexto urbano.
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Figura 72. Dimensiones de elecciéon modos activos
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Fuente: elaboracion propia, a partir de la sistematizacion cualitativa.

De esta manera, la inseguridad no opera como una percepcion subjetiva o un
temor individual, sino como un factor estructural que condiciona materialmente
las decisiones de movilidad. En este estudio, se encontro que entreel6% y el 15%
de los hombres, y entre el 20% y el 30% de las mujeres reportan haber sido
victimas de acoso en el ultimo ano; esto evidencia que, si bien ambos géneros
enfrentan violencias en el espacio publico, estas se experimentan con
intensidades y consecuencias diferenciadas. La literatura ha documentado como
el acoso callejero, las agresiones y otras formas de violencia configuran
"geografias del miedo" que restringen la libertad de movimiento, especialmente
para las mujeres en ciertos horarios, rutas y modos de transporte (Pain, 1991,
Whitzman et al. (2008). En el contexto latinoamericano, entre el 60% y el 90% de
las mujeres reportan haber experimentado acoso sexual en el transporte publico
Yy en espacios urbanos abiertos, lo que incide directamente en sus estrategias de
movilidad: evitar rutas, modificar horarios, renunciar a oportunidades o destinar
recursos limitados a modos percibidos como mas seguros, aungque sean Mas
costosos y contaminantes (Fald, 2009; Jiron & Mansilla, 2014, Soto Villagran, 2023).

Esta situacion se agrava cuando se cruza con otras dimensiones de desigualdad
de personas que habitan en sectores populares, racializadas, con discapacidad o
gue realizan trabajo nocturno, lo que configura riesgos diferenciados que no
pueden resolverse solo con intervenciones en la infraestructura, sino que ademas
requieren transformaciones en las condiciones sociales que producen y toleran
la violencia en el espacio publico. En Medellin, se identificaron la mayoria de casos
de acoso en el sistema metro, mientras que en Cali estos eventos se presentaron
en mayor medida en los paraderos de los buses y cuando las personas
caminaban en la calle, lo que lleva a que muchas personas, en especial mujeres,
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cambien sus rutas, hagan recorridos mas extensos o cambien de modo debido a
de estas experiencias; asi se encontré en los grupos focales y recorridos, y se
contrasté con los resultados de la encuesta. Estos cambios en los patrones de
viaje por razén del miedo que genera el acoso callejero impactan en los
consumos de energia y niveles de emisiones, ya que impulsan el uso de modos
motorizados predominantemente de uso individual.

Asi, la seguridad y la percepcion de seguridad terminan convirtiéndose en un
aspecto preponderante que afecta la eleccion modal, normalmente en
detrimento del uso de los modos activos y del transporte publico. En conclusion,
no basta con promover la movilidad activa si no se transforman las condiciones
de seguridad, accesibilidad y cuidado que estructuran quién puede usarla sin
asumir costos corporales y emocionales desproporcionados, como advierten los
debates feministas sobre ciudad, cuerpo y vida cotidiana (Harcourt, 2015;
Elmhirst, 2011; GlZ, 2018).

La evidencia analizada en esta seccidén permite concluir que las relaciones de
género, desde una mirada interseccional, influyen de manera decisiva en los
motivos de viaje y en el uso de los diferentes modos de transporte terrestre
urbano. Los patrones observados muestran que la movilidad cotidiana no
responde a elecciones individuales aisladas, sino a estructuras historicas, sociales
y econdmicas; también a la infraestructura y organizacidon geografica de las
ciudades que alberga la ubicacién de vivienda (en especial para la fuerza de
trabajo), los servicios de salud, educacién, ocio y empleo, unidos al género, la
clase, el nivel educativo y la organizacidon social del cuidado, lo que determina
quién se desplaza, para qué motivos y como realiza estos desplazamientos. En
este sentido, los motivos de viaje y la articulacion modal reflejan una division
social y territorial del trabajo y del cuidado que asigna de manera desigual
responsabilidades, tiempos y margenes de control sobre la movilidad, y asi se
producen experiencias urbanas diferenciadas entre hombresy mujeres segun su
posicidon social y espacial. La localizaciéon residencial en relacidon con los centros
de empleo y de servicios, la conectividad de los sistemas de transporte y la
duracion de los trayectos cotidianos inciden directamente en la mezcla modal
disponible y, con ello, en los perfiles de consumo energético y emisiones
asociados a la movilidad diaria. Asi, la movilidad urbana se configura como un
campo atravesado por relaciones de poder que no solo condicionan el acceso y
el uso de los recursos como dinero, tiempo y modos de transporte, sino que
también distribuyen de manera desigual las cargas ambientales del transporte.
Esta evidencia confirma la hipotesis planteada y subraya la necesidad de
incorporar explicitamente las dimensiones de género, espacio urbano y
organizacion del cuidado en los analisis climaticos del transporte, mas alla de
enfoques centrados solo en la infraestructura o en el comportamiento individual.
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7.2 Confirmacion de la hipotesis con los modelos
estadisticos

Para profundizar en los determinantes de la eleccién modal que se identificaron
en el analisis descriptivo, se estimaron Modelos Logit Multinomiales (MNL) para
cada ciudad. Estos modelos permiten cuantificar cémo las caracteristicas
sociodemograficas de las personas usuarias, sus patrones de desplazamiento y
sus percepciones sobre los distintos modos de transporte inciden en la
probabilidad de elegir un modo especifico. Las variables incorporadas en los
modelos fueron recolectadas mediante los diferentes mdédulos de la encuesta y
articulan dimensiones estructurales —como género, nivel educativo,
responsabilidades de cuidado y acceso a activos de movilidad— con aspectos
subjetivos relacionados con la percepcidon de seguridad, comodidad, rapidez,
siniestralidad, costo percibido, nivel de contaminacién y confiabilidad de cada
modo. Esta aproximacion metodologica permite validar empiricamente la
hipotesis de que las decisiones de movilidad no responden solo a criterios de
eficiencia o costo, sino que también estan condicionadas por relaciones de
género y desigualdades de poder y acceso a recursos, analizadas desde el
enfoque interseccional, que configuran el acceso diferenciado al sistema de
transporte.

A partir de los resultados de los modelos, se evidenciaron algunos patrones
sistematicos esperados en la poblacion estudiada, los cuales permiten validar
gue el modelo genera resultados consistentes y coherentes, por ejemplo: 1) que
las personas mayores tienen una menor probabilidad de usar la moto, frente a
modos activos y el transporte publico; 2) tener una capacidad adquisitiva alta
reduce la probabilidad de elegir transporte publico, taxi/plataforma y modos
activos, y 3) que personas con tiempos de viaje extendidos usan con mayor
probabilidad el transporte publico y, en menor medida, los modos activos.

En Cali, la edad es el determinante mas influyente en el desplazamiento modal.
El grupo de 55-80 anos presenta asociaciones notablemente superiores para usar
auto privado, bicicleta/caminata y transporte publico, en comparacién con el uso
de moto. Los costos percibidos —en especial el costo de uso— reducen
consistentemente la probabilidad de cambiar desde la moto hacia auto, taxi o
transporte publico, lo cual muestra una alta relacién entre costos de propiedad,
uso y mantenimiento de vehiculos y eleccion de modos de transporte. Ademas,
la experiencia de acoso o inseguridad disminuye la propension a usar transporte
publico y modos activos, mientras que la importancia atribuida al costo de
compray a la discriminacion incrementa la probabilidad de que una persona use
el transporte publico.

En Medellin, la estructura modal muestra una organizacién mas influenciada por
las percepciones de riesgo, costo y siniestralidad, ademas de caracteristicas como
el sexo y la situacion laboral. Las mujeres presentan asociaciones
significativamente mayores en taxi/plataforma. Las personas que se encuentran
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desempleadas y las que estan dedicadas al trabajo de cuidado dentro de los
hogares no remunerado tienden a usar mas taxi o plataforma y transporte
publico, lo que refleja una interaccion entre precariedad laboral y dependencia
modal. La importancia atribuida a la siniestralidad vial reduce la eleccién de
automovil y taxi, mientras que usuarios que le dan importancia al nivel de
generacion de emisiones usan con mayor probabilidad transporte publico y taxi.

7.3 Propuesta de calculo de emisiones per capita por
motivo de viaje y modo de transporte

Los inventarios de GEI tradicionalmente presentan estimaciones de emisiones
gue provienen del transporte terrestre de manera global y en ocasiones se
discriminan por modos (como se hace en los inventarios departamentales); sin
embargo, estos no presentan patrones de consumo energético o de emisiones a
nivel de individuos, lo cual dificulta la incorporacion del enfoque de género e
interseccional en el Ingei. Con el propodsito de complementar el Ingei con
informacion cuantitativa con enfoque de género, a continuacion, se presenta una
propuesta para el calculo de emisiones per capita que permite relacionar los
motivos de viaje y el uso de los diferentes modos de transporte terrestre urbano
de pasajeros; asi, se integran las diferencias que existen en los patrones de
movilidad derivadas de la influencia de las relaciones de género analizadas en el
piloto.

El calculo de emisiones per capita cobra particular relevancia cuando se
comprende que las emisiones de CO, asociadas a la movilidad urbana de
pasajeros (diferenciandola del transporte logistico, por ejemplo) varian mucho
segun el modo de transporte empleado, la fuente de energia que este use
(combustible) y las caracteristicas técnicas del pargue automotor. Sin embargo,
estos patrones de consumo energético no se distribuyen de forma neutral en la
poblacién, sino que dependen de manera determinante de los motivos de viaje
y de las caracteristicas sociodemograficas, los roles de género y las posiciones
estructurales que ocupan las personas en la organizacion social del trabajo y del
cuidado.

Segun las directrices del Panel Intergubernamental de Cambio Climatico (en
adelante, IPCC) para el calculo de emisiones de GE|, estas Ultimas son el resultado
de multiplicar los datos de actividad por el factor de emisién (DA x FE) (IPCC,
2006, 2024). Para el caso del transporte terrestre urbano de pasajeros, la fuente
de emision es el modo de transporte, y en el contexto de este piloto el factor de
emision de cada modo de transporte fue estimado en kilogramos de CO2 por
kildbmetro. Con respecto al nivel de actividad de emision, este se calculd en
kildbmetros recorridos al afo, lo que permite medir las emisiones de CO2 en t/afio.

La estimacion de las emisiones de CO, por persona se realizd a partir de
informacién de movilidad urbana recolectada mediante encuestas aplicadas en
Caliy en Medellin. Estas encuestas permitieron identificar el modo de transporte
utilizado, las caracteristicas del modo (tipo de vehiculo, antiguedad, fuente de
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energia y cilindraje del motor si aplica), los patrones de desplazamiento diario y
la frecuencia de viajes semanales. Esta informacion se complementd con datos
técnicos del parque automotor de las ciudades registrados en el RUNT; con esto
se pudieron asignar factores de emision estandarizados expresados en gramos
de CO, por kilbmetro recorrido. Los factores fueron tomados de una base de
datos construida a partir de informacion de las fichas técnicas de vehiculos que
fue recopilada en una investigacion que llevd a cabo la Pontificia Universidad
Javeriana, sede Cali en 2024. Estos factores pueden ser ajustados y actualizados
en funcidn de las caracteristicas del parque automotor de la ciudad u otro tipo
de fuentes suministradas por los proveedores de informacién de los inventarios
de GEI.

A partir de los patrones de viaje de las personas encuestadas, como distancia
promedio recorrida por trayecto, nimero de destinos por viaje, frecuencia
semanal de viajes y ocupacién promedio del vehiculo en el que se movilizan, se
establecid un kilometraje recorrido anual. Al multiplicar este kilometraje que
opera como dato de actividad (DA) por el factor de emisién aplicado (FE), se
estiman las emisiones anuales por persona y se calculan promedios para la
ciudad agrupando por motivo de viaje y modo de transporte. De esta manera, se
logra establecer vinculos entre género y emisiones provenientes del transporte
urbano de pasajeros y se puede contribuir con informacién desagregada para
complementar el Ingei con una perspectiva de género e interseccional.

En las figuras 73 y 74, se presentan las emisiones estimadas por motivos de viaje
para ambas ciudades.

Figura 73. Emisiones por motivo de viaje en Cali

Suma de emisiones CO2 (t/afio) Cali

Buscar trabajo | 0,00
A realizar actividades recreativas y culturales | 0,08
Otro 0,20
A realizar actividades fisicas o deportivas | 0,21
Actividad de tipo religioso o de culto | 0,23
Tramite personal | 0,59
A visitar a alguien B 1,69
Cuidado m 330
Cita médica o examenes M 336
Ir a estudiar Wl 754
Ir a trabajar I mmmm—— 94,45
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- /

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la encuesta y fuentes
secundarias.
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Figura 74. Emisiones por motivo de viaje en Medellin

Suma de emisiones CO2 (t/afio) Medellin

Buscar trabajo | 0,00
A realizar actividades recreativas y culturales | 0,08
Otro | 0,20

A realizar actividades fisicas o deportivas | 0,21
Actividad de tipo religioso o de culto | 0,23

Tramite personal | 0,59

A visitar a alguien W 1,69
Cuidado M 330

Cita médica o examenes M 336
Ir a estudiar M 7,54

Iratrabajar |, O 44,45
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Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la encuesta y fuentes
secundarias.

Los resultados del analisis de emisiones per capita revelan que las desigualdades
de género documentadas en las secciones anteriores se traducen en perfiles
diferenciados de contribucion a las emisiones de GEl, los cuales no pueden
interpretarse simplemente como "responsabilidades individuales", sino como el
resultado de posiciones estructurales desiguales en el acceso a recursos,
oportunidades y cargas de cuidado.

Como se evidencid en el analisis de las dinamicas de movilidad en la seccion
anterior, la mayoria de los viajes realizados en ambas ciudades se concentran
alrededor de las actividades productivas, lo que hace que el motivo de viaje
relacionado con el trabajo sea el que genera un mayor volumen de emisiones.
Los viajes de cuidado (los asociados a salud y a otras obligaciones relacionadas
con la reproduccion de la vida) son la siguiente categoria en volumen de
emisiones para el caso de Cali, mientras que en Medellin ir a estudiar tiene una
mayor contribucion. Como se explicd en la seccion de caracterizacion de la
ciudad, los servicios de salud en Cali estdn concentrados en una zona de la ciudad
especifica (cldster de la salud en Tequendama) y esto implica unos recorridos
mas largos para las personas que habitan en el norte y oriente de la ciudad, zonas
de alta densidad poblacional.

Las emisiones varian significativamente segun el motivo de viaje, y estos motivos
estan profundamente asociados a los roles de género. Los viajes laborales que se
realizan en modos motorizados privados o aplicaciones generan emisiones de
GEl per capita superiores a los viajes de cuidado que se realizan en transporte
publico o modos activos. Esta menor actividad de emision de la movilidad del
cuidado es, en realidad, el resultado de una carga desigual de trabajo
reproductivo y de restricciones econdmicas que configuran trayectorias de
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movilidad mas complejas, fragmentadas y dependientes de modos colectivos o
no motorizados, ya que el acceso a diversos tipos de recursos limita las
posibilidades para usar modos de transporte motorizados privados que
requieren mayor capacidad adquisitiva y autonomia en la toma de decisiones.

Al analizar los patrones de movilidad de las personas segun su motivo de viaje, se
observo que aquellos que se dedican a trabajar tienen unos recorridos promedio
por viaje superiores a aquellos que viajan por motivos asociados al cuidado;
asimismo, la frecuencia promedio semanal con la que realizan estos viajes es
mayor (en promedio seis dias a la semana), frente a un promedio entre dos y tres
dias de los viajes del cuidado; esto implica que el recorrido anual en kildbmetros
sea mayor. Si bien este patrén se mantiene en ambas ciudades, al cuantificar las
emisiones generadas se obtienen resultados distintos, ya que los promedios
anuales de kildmetros recorridos son mayores en Medellin; no obstante, también
se deben considerar las caracteristicas del parque automotor de cada ciudad
para hacer la estimacion de emisiones segun el modo de transporte empleado.
Esto tiene conexidn con el contexto urbano que condiciona los perfiles de
emision de manera diferenciada por género. En Medellin, donde el sistema de
transporte publico multimodal es mas funcional e integrado, las emisiones
promedio per capita son inferiores a las de Cali, y la brecha de emisiones entre
géneros es menor, lo cual refleja que la calidad de la infraestructura publica
reduce parcialmente las desigualdades en movilidad y emisiones. En contraste,
en Cali, la crisis del sistema MIO empuja a quienes tienen recursos econdémicos
hacia modos motorizados privados, lo que ampilia las brechas de emisiones entre
géneros y entre estratos socioecondémicos. En las figuras 75 y 76, se pueden
observar las fuentes de energia y la distribucién de los cilindrajes de los vehiculos
registrados en ambas ciudades.

Figura 75. Fuente de energia por tipo de vehiculo
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Fuente: elaboracién propia, a partir de datos del RUNT.

Figura 76. Rangos de cilindraje del motor por tipo de vehiculo
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Para ejemplificar mas claramente el calculo de las emisiones, en la figura 77 se
presentan las caracteristicas promedio de una persona cuyos viajes son por
trabajo y en la figura 78 se muestran las de una persona que realiza viajes

asociados al cuidado.
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Figura 77. Perfil de emisiones en motivo de viaje trabajo

Caracteristicas de viaje |Motivo Trabajo

. Distancia promedio : Distancia anual

Modo o Modo Transporte Modo i
transporte  Automov transporte  publico transporte  Motocicleta
Emisiones 55 /a0 Emisiones 3 /370 Emisiones ) 461 t/afio

totales totales totales

; Distancia promedio ; Distancia anual
Ciudad por viaje Frecuencia Semanal recorrida

Modo i Modo Transporte Modo ;
transporte Automévil transporte  pu blico transporte  Motocicleta
Emisiones 57 t/afio Emisiones ;05 t/afi0 Emisiones 44y t/afio

totales totales totales

Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de la encuesta y fuentes
secundarias.

Para el caso de Cali, una persona que se moviliza principalmente para trabajar emite
en promedio 0,55 t/afio de CO; si lo hace en automoavil, mientras que emitiria 0,461
t/aflo en motocicletasy apenas 0,03 t/afio si lo hiciera en transporte publico (MIO). Para
el caso de Medellin, a pesar de que en promedio una persona que va a trabajar recorre
un 40% mas de kildmetros que en Cali, debido a la configuracion y dinamicas de la
ciudad y a su integracion con el darea metropolitana, apenas genera 0,02 t/afio de CO;
adicionales para el caso de los autos.

Esto se explica por una antiguedad promedio de la flota menor en Medellin (cinco anos
vs. siete anos), lo que implica una tecnologia mas reciente y menores factores de
emision. Para el caso de las motocicletas, la diferencia es mayor (0,71 vs. 0,461) y esto
se explica por el mayor cilindraje de estos vehiculos en este grupo de personas.
Cuando estos resultados se contrastan con las emisiones de los viajes asociados a
labores de cuidado, se encuentra que los recorridos son mas cortos en Medellin, al
igual que las frecuencias semanales; de esta manera, se tiene un menor kilometraje
por ano. Ademas, las emisiones de motocicletas ya no tienen diferencias tan marcadas,
porque los vehiculos que usan este grupo de personas tienen bajo cilindraje en ambas
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ciudades (menor de 150 c. c.). Asi, una persona que se dedica a trabajar y que se
moviliza en automaovil o en motocicleta en Medellin genera en promedio una cantidad
mayor de emisiones que una persona con ese mismo motivo de viaje en Cali. Mientras
gue las personas que realizan viajes de cuidado en Cali generan un promedio mayor
como consecuencia de sus patrones de viaje distintos.

Figura 78. Perfil de emisiones de motivo de viaje cuidado

Caracteristicas de viaje |Motivo Cuidado

Diferente a
asuntos de salud

Distancia promedio Distancia anual

Frecuencia Semanal

por viaje recorrida
6,1 km/viaje 3dias ala semana 2.060 km/afio
Modo : Modo Transporte Modo :
transporte  Automovil transporte pﬁbli& transporte  Motocicleta
Emisiones 16 t/afio Emisiones ¢ gy t/afio Snislonet o t/afio

totales totales

Distancia promedio

Distancia anual

Ciudad por viaje Frecuencia Semanal recorrida
Medellin
Modo : Modo Transporte Modo :
transporte  AUtoMOvil transporte pablk%o transporte  Motocicleta
Emisiones = Emisiones P Emisiones P
0.07 t/afio 0.006 t/afio totales 0. t/afio

totales totales

Fuente: elaboracién propia, a partir de datos de la encuesta y fuentes
secundarias.

Estos resultados muestran que, si bien existen diferencias en los patrones de
consumo de energiay generacion de emisiones segun el motivo de viaje que son
inherentes a los roles de género, no se puede aislar esta actividad de emision del
contexto del territorio, de sus dinamicas de movilidad para la vida productiva y
reproductiva, asi como de las caracteristicas del parque automotor que circula
en la ciudad.
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8.1

8. Conclusiones

Conclusiones especificas del analisis de las relaciones
de género

Los resultados del piloto confirman que las relaciones de género, en
interaccion con factores estructurales como la configuracion urbana, la
composicion demografica, el nivel educativo, el perfil ocupacional, los
ingresos y la organizacion social del cuidado configuran patrones
diferenciados de movilidad urbana que se traducen en perfiles distintos de
consumo energético y contribucion a las emisiones de GEI. Este hallazgo
refuerza la comprension del género no como una caracteristica biolégica,
sino como una construccidon social y relacional atravesada por relaciones de
poder que asignan roles, responsabilidades y oportunidades diferenciadas a
mujeres y hombres, lo que condiciona de manera sistematica su uso del
espacio urbano y sus estrategias de movilidad (Preston et al., 2024). En este
sentido, cualquier politica de transporte o mitigacion climatica que aspire a
ser efectiva y equitativa debe incorporar un enfoque de género que
reconozca y responda a estas desigualdades estructurales.

La mirada desde la ecologia politica feminista permite comprender que los
recursos gque sostienen la movilidad urbana cotidiana —el tiempo, el ingreso,
la infraestructura urbanay, de manera mas amplia, los recursos energéticos,
financieros y territoriales— constituyen manifestaciones de las relaciones
desiguales de poder en las ciudades (Allen, 2020; EImhirst, 2011; Gonda, 2019;
Harcourt, 2015; Mollett & Faria, 2013). Los hallazgos de este piloto indican que
estas desigualdades determinan no solo quién se mueve, sino también como,
cuando, por qué y en qué modos y con gqué intensidad energética se realiza
cada desplazamiento, configurando asi responsabilidades climaticas
diferenciadas.

La movilidad urbana en ambas ciudades se organiza principalmente
alrededor del trabajo remunerado, concentrando mayores distancias, la
mayor frecuencia de viajes y, consecuentemente, el mayor volumen de
emisiones de GEIl a nivel agregado. Sin embargo, los viajes asociados al
cuidado —que representan el 30% de todos los desplazamientos—
constituyen una dimension central y fuertemente feminizada de la movilidad
cotidiana. Estos viajes, realizados sobre todo por personas dedicadas al
trabajo domeéstico no remunerado, evidencian responsabilidades
productivas y reproductivas superpuestas que configuran trayectorias de
movilidad mas complejas, fragmentadas y dependientes de modos
colectivos o no motorizados. Aunque los viajes de cuidado generan menores
emisiones individuales debido a su dependencia del transporte publico y
modos activos, esta menor huella de carbono no refleja una menor
complejidad, sino desigualdades estructurales en el acceso a recursos de
movilidad y autonomia para la toma de decisiones.

El acceso a modos motorizados privados —que generan mayores emisiones
de CO; por kildmetro recorrido— estd mediado por el acceso a recursos
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financieros, la tenencia de licencias de conducciéon y la propiedad de
vehiculos. Los resultados muestran que los hombres son propietarios de
vehiculos y tienen licencias en mayor proporcion que las mujeres. No
obstante, el aumento de los niveles educativos y la participacion laboral de
las mujeres incrementa su acceso a modos motorizados, lo que
potencialmente eleva su contribucion individual a las emisiones GEI. Esta
tendencia revela una tension entre la autonomia en la movilidad y la
sostenibilidad climatica, y al mismo tiempo evidencia la necesidad de
alternativas de transporte publico de calidad, seguras y accesibles que no
reproduzcan ni profundicen las desigualdades de género.

Las desigualdades socioecondmicas refuerzan estas brechas: en los estratos
bajos predominan los desplazamientos en transporte publico, motocicleta y
modos activos, mientras que en los estratos altos el automovil particular —el
modo de mayor intensidad de emisiones— adquiere mas relevancia. Estas
diferencias reflejan no solo el acceso desigual a recursos energéticos y activos
de movilidad, sino también una distribucion desigual de la responsabilidad
climatica asociada al transporte urbano de pasajeros.

Un hallazgo consistente con investigaciones previas es la persistencia de
experiencias de acoso y violencia en los desplazamientos cotidianos (Galiani
& Jaitman, 2016; ONU Mujeres, 2022; Rozas & Salazar Arredondo, 2015; Rodas-
Zuleta et al.,, 2016). Entre el 20% y el 30% de las mujeres encuestadas
reportaron haber enfrentado situaciones de acoso durante el Ultimo afno en
contextos de movilidad. La evidencia cualitativa muestra que estas
experiencias limitan significativamente las posibilidades de desplazamiento
y el uso del espacio publico, lo que afecta de forma desproporcionada a las
mujeres. Asimismo, cuando existen las condiciones financieras, la violencia
emerge como un factor que impulsa la busqueda de modos motorizados
privados como estrategia de protecciéon frente a la inseguridad percibida, lo
gue paradgdjicamente incrementa la contribucion individual a las emisiones
de GEI.

8.2 Conclusiones generales del piloto

Este estudio piloto demostré que las relaciones de género ejercen una
influencia significativa en los motivos de viaje y la eleccion modal del
transporte terrestre urbano de pasajeros en Cali y Medellin. La hipdtesis
central se confirmd mediante evidencia cuantitativa y cualitativa, y reveld
patrones diferenciados de movilidad asociados a la division sexual del trabajo,
la distribucion geoespacial de las ciudades, la organizacion social del cuidado
y condiciones sociodemograficas desiguales, que influyen de forma directa
en las emisiones de GEI.

El enfoque metodologico mixto —que combind encuestas, grupos focales,
recorridos cotidianos acompanados y entrevistas a personas expertas—
permitid capturar dimensiones estructurales e interseccionales de la
movilidad urbana. Las mujeres realizan mas viajes en cadena vinculados al
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cuidado, enfrentan mayores barreras de acceso por razones de seguridad y
tienen menores niveles de acceso a vehiculos privados, lo que las concentra
en modos de transporte publico con mayores tiempos de viaje y exposicion
a violencias.

El analisis de emisiones per capita por modo y motivo de viaje evidencié que
estos patrones diferenciados de movilidad tienen implicaciones directas para
la contabilidad de emisiones de GEI. Incorporar variables de género en el
calculo del perfil de emisiones del sector transporte permite identificar
patrones diferenciados en la generacién de emisiones influenciados por la
interseccionalidad, lo que, a su vez, facilita el diseno de politicas climaticas
mas equitativas.

Los resultados obtenidos constituyen insumos técnicos y metodologicos
valiosos para la incorporacion del enfoque de género en el Ingei. La
metodologia de 14 pasos y el proceso de implementacion del piloto
propuesto es replicable para otras subcategorias sensibles al género y puede
servir de referencia para otros paises que busquen integrar perspectivas de
justicia climatica en sus sistemas de contabilidad de emisiones.

La incorporacion del enfoque de género e interseccional en el Ingei permite
orientar la implementacion de politicas de movilidad sostenible que no
reproduzcan ni profundicen las desigualdades que existen, y esto garantiza
gue la transicion hacia sistemas de transporte bajos en carbono sea también
una transicion justa desde el punto de vista del género.
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9.1

9. Recomendaciones, hallazgos, limitaciones y
lecciones aprendidas en la ejecucion del piloto
y la incorporaciéon del enfoque de género
dentro del Ingei

Recomendaciones para incorporacion en el Ingei

Complementar los datos de consumo de combustible con informacion sobre
patrones de movilidad diferenciados por género. El Ingei tradicionalmente se
basa en datos agregados de consumo de combustibles y kilometros
recorridos por tipo de vehiculo. Se recomienda incorporar estimaciones de
actividad de emision (kildmetros-persona-ano) desagregadas por género,
motivo de viaje y modo de transporte, y asi poder calcular perfiles de
emisiones per capita que reflejen las desigualdades estructurales en los
patrones de movilidad.

Establecer acuerdos institucionales con proveedores de informaciéon clave
(DANE, Ministerio de Transporte, secretarias de movilidad departamentalesy
municipales, operadores de sistemas de transporte masivo) para que las
encuestas origen-destino y otras fuentes de informacién primaria sobre
movilidad incluyan de manera obligatoria moédulos con enfoque de género e
interseccional que permitan:

o Identificar motivos de viaje asociados a trabajo remunerado,
cuidado no remunerado, estudio, salud, trdmites y ocio.

o Caracterizar viajes encadenados y patrones de movilidad
poligonales.

o Documentar barreras de acceso y experiencias de violencia basada
en género en el transporte publico y espacios urbanos.

o Desagregar informacion por variables interseccionales: género,

edad, nivel educativo, estrato socioeconémico,
autorreconocimiento étnico, condicidn de discapacidad, ubicacion
territorial.

Incorporar en un anexo o capitulo especifico la identificacion de patrones
diferenciados de consumo energético asociados a roles de género en el
trabajo productivo y reproductivo y el mapeo de desigualdades territoriales
en el acceso a sistemas de transporte bajo en emisiones.

Crear un repositorio de estudios de caso, metodologias y lecciones
aprendidas sobre la incorporacion del enfoque de género en inventarios de
GEl del sector transporte, tanto a nivel nacional como internacional, y asi
facilitar el intercambio de experienciasy la réplica de la metodologia en otras
subcategorias del Ingei y en otros paises de la region.
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9.2 Recomendaciones dirigidas a los actores clave

Para avanzar hacia la justicia climatica, es importante visibilizar las brechas
en el acceso, uso y control de activos de movilidad y fuentes de energia. En
consecuencia, se recomienda que el Ministerio de Transporte —como lider
nacional— y los proveedores de informacion del Ingei a nivel subnacional
trasciendan la recoleccion de datos sociodemograficos y aseguren su
consolidacion, analisis y reporte efectivo. Es fundamental que la informacion
desagregada por género e intersecciones (edad, etnia, estrato) no solo se
capture en las encuestas origen-destino, sino que también se integre
sistematicamente en los informes técnicos, bases de datos abiertasy tableros
de control publicos para orientar la toma de decisiones.

Para robustecer el enfoque de género en el levantamiento de informacion,
se recomienda a los actores proveedores de informacién adoptar
metodologias mixtas. Esto implica complementar las herramientas
cuantitativas que ya se vienen usando, como las encuestas de movilidad, con
enfoques cualitativos (grupos focales, entrevistas y acompafnamientos
cotidianos). Esta integracion permite capturar dimensiones que los datos
numeéricos suelen omitir; por ejemplo, la percepcion de seguridad, las
barreras de accesibilidad y las experiencias subjetivas que condicionan las
decisiones de viaje de mujeres y hombres, y también de diferentes grupos
etarios, o de las personas segun su lugar de vivienda y sus necesidades de
traslado, entre otros.

Para tomadores de decisidn locales y administradores de inventarios, se
recomienda establecer lineas base e indicadores de seguimiento para
evaluar el impacto de las politicas de transicion energética y de promocion
de modos sostenibles. Estos indicadores deben medirse periddicamente y
desagregarse por género y otras variables (edad, estrato, etnia). Algunos
ejemplos de indicadores son: tasas de motorizacion per capita, uso de los
modos activos y tasas de penetracion de vehiculos eléctricos o con otras
energias limpias.

Para producir informacidn relevante en el diseno de politicas publicas, se
recomienda que la academia colabore en la identificacion de los factores
estructurales que condicionan la eleccion de modos de transporte. Mas alla
de las variables demograficas basicas, es necesario aplicar modelos de
eleccion discreta y otras herramientas de modelacion avanzada que
capturen la complejidad interseccional de las personas usuarias (género,
edad, nivel socioecondmico, etnia). La integracion de metodologias propias
de la ingenieria con las ciencias sociales —como la geografia humana, la
sociologia y la psicologia urbana— permitira una comprension profunda de
las dinamicas territoriales, y esto facilitara el disefio de intervenciones para la
transicion energética y la reduccidon de emisiones; de esta manera, se
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consiguen soluciones que sean técnicamente sélidas, socialmente efectivas
y equitativas.

Para los tomadores de decisiones a nivel local, se recomienda disefar
politicas basadas en evidencia desde el analisis interseccional, por ejemplo:
o Priorizar rutas, frecuencias y cobertura de transporte publico en
funcidn de necesidades de movilidad asociadas a cuidado y
reproduccion social, y asi garantizar tiempos de viaje competitivos.
o Establecer tarifas diferenciadas o subsidios para personas con
responsabilidades de cuidado, reconociendo la sobrecarga de
trabajo no remunerado.
o Desarrollar esquemas tarifarios integrados que faciliten
multimodalidad y reduzcan barreras econdmicas para guienes
realizan trayectorias complejas (viajes encadenados).

Para los planificadores urbanos, se recomienda adoptar el modelo de “Ciudad
de Proximidad” o ““Manzanas del Cuidado”, en los cuales los servicios basicos
(salud, educacion, suministros) se ubiquen a distancias caminables o
ciclables. Esta estrategia de planificaciéon urbana reduce la necesidad de
viajes largos y fragmentados, disminuye las emisiones de GEI por trayectos
cortos en vehiculos motorizados y alivia la carga temporal de las mujeres,
guienes actualmente realizan la mayor parte de los viajes asociados al
cuidado en condiciones de ineficiencia.

Es fundamental que las autoridades de transporte integren la prevencién de
VBG como un indicador de calidad y sostenibilidad. Se recomienda
implementar protocolos de atencidén inmediata, mejora de iluminacion y
diseflo urbano con perspectiva de género en estaciones y paraderos. El
reconocimiento del acoso como una barrera de acceso efectiva permitirda que
las mujeres opten por el transporte publico o modos activos sin
comprometer su integridad; esto, ademas, reducira la migracion hacia
modos motorizados privados.

Se recomienda a los gobiernos locales y al Ministerio de Transporte disefar
estrategias de transicion energética especificas para el segmento de
motocicletas, con un enfoque de justicia social. Dado que en estratos bajos la
motocicleta es el principal activo para el acceso al empleo (especialmente en
hombres y mujeres de 18 a 54 anos), las politicas no deben centrarse
dnicamente en la restriccidon, sino también en incentivos para la sustituciéon
hacia tecnologias eléctricas y la mejora sustancial del transporte publico para
reducir la dependencia de este modo motorizado individual.
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9.3 Recomendaciones técnicas

Para futuras implementaciones de la metodologia de incorporacién del
enfoque de género, se recomienda al equipo ejecutor que inicie, durante la
fase inicial del proceso (analisis del contexto), con la busqueda de
informacion secundaria que le permita tener una caracterizacion preliminar
del territorio que se va a analizar, teniendo en cuenta informacién como:

o Indicadores demograficos: estructura poblacional, proyecciones de
poblacioén, tasas de dependencia, tasas de natalidad, indicadores de
envejecimiento etcétera.

o Indicadores sociales: tasas de pobreza, distribucion espacial de la
pobreza, pobreza por autorreconocimiento étnico y por género.

o Indicadores econdmicos y laborales: tasas de empleo, tasas de
desempleo, tasas de informalidad e ingresos por
autorreconocimiento étnico y género.

o Procesos poblacionales: histéricos por migraciones internas por
conflicto interno, migraciones internacionales y cambios
poblacionales por cambios en las dindmicas productivas de la
ciudad como turismo.

o Procesos de expansion urbana, tendencias de crecimiento de la
ciudad por procesos de expansion de vivienda o por cambios en las
dindmicas productivas de la ciudad, procesos de gentrificacion.

o Procesos de conformacién de los sistemas y estrategias de
movilidad.

Cuando no se cuenta con conocimiento a profundidad del contexto del
territorio, se recomienda, en etapas tempranas del proyecto, iniciar con
entrevistas semiestructuradas a expertos(as) y actores locales que puedan
complementar la informacién estadistica secundaria que se recolecte. Esto
permitira identificar de mejor manera la definicién, el disefio y la
implementacion de las herramientas que seran aplicadas en el estudio, asi
como estrategias de muestreo y convocatoria de participantes.

Para la aplicacién de herramientas de recoleccién de informacidén primaria,
se sugiere iniciar con el disefo y la aplicacion de la encuesta o del
instrumento cuantitativo para obtener un panorama general de la
ciudad/zona e identificar patrones en la movilidad. Con estos patrones
iniciales y el conocimiento detallado del contexto, se orienta luego el disefo
de los instrumentos cualitativos y la recoleccion de la informacion restante.

Ampliar el periodo del trabajo de campo para la recoleccion de informacion,
teniendo en cuenta que la aplicacién de la encuesta antes de los
instrumentos cualitativos y no de manera simultanea, requiere que se
procesen los resultados y que estos sean analizados para que brinden soporte
efectivo en las decisiones de muestreo y aplicacion de los grupos focales y
demas herramientas cualitativas.
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Es de vital importancia considerar el contexto y los matices culturales y de
lenguaje que pueden facilitar la comprension de las preguntas y que los
disefadores de los cuestionarios y encuestadores deben considerar en el
momento de adaptar los instrumentos antes de su implementacion. Por
ejemplo, para el caso de Cali, las personas usan la palabra plataforma para
referirse a servicios como Uber o Didi, mientras que, en Medellin, se refieren
a aplicaciones de viaje. Otro ejemplo de estas variantes en el lenguaje son los
términos empleados para referirse al transporte informal, como chivero en
Medellin y pirata en Cali.

Incluir en la muestra de la encuesta municipios aledafios o de las areas
metropolitanas de cada ciudad, ya que la movilidad cotidiana supera los
limites administrativos y muchas personas viven y trabajan en zonas
aledanas y estas dinamicas tienen un impacto claro en la generacién de
emisiones. Esto se debera sopesar con los tamanos de muestra, ya que si se
guiere tener representatividad en municipios vecinos habra que
tener muestras representativas en ellos.

ARadir preguntas abiertas en la encuesta permitira explorar motivaciones y
percepciones sobre las decisiones de movilidad y el uso del tiempo. La
codificacion de estas preguntas abiertas permite generar categorias
analiticas que pueden dialogar mejor con los hallazgos cualitativos. Sin
embargo, es importante tener en cuenta que esto requerird mayores
esfuerzos en el procesamiento y analisis de la informacién, y también
representa mayores costos y esfuerzos en la aplicacién del instrumento, por
lo que podra definirse segun las brechas de informacién que existen en el
territorio de analisis y la disponibilidad presupuestal para el trabajo de
campo.

Incluir en los instrumentos de recolecciéon de informacién preguntas
diferenciadas entre movilidad principal y movilidad secundaria,
reconociendo que las personas no tienen siempre un patron de
desplazamiento pendular ni monomodal.

En el proceso de implementacidén de la encuesta, se recomienda hacer
sobremuestreos de zonas donde, por ejemplo, se encuentra la poblacion en
condiciones de vulnerabilidad desarticuladas de las redes de transporte
publico y entender mejor las dinamicas de su movilidad. En estas zonas
también es mas probable encontrar personas dedicadas en mayor
proporcion a las labores de cuidadoy a los trabajos informales, lo que permite
entender mejor las dinamicas del cuidado. El sobremuestreo también puede
permitir el reconocimiento de patrones de movilidad asociados con la
movilidad activa (caminar, bicicleta) y la micromovilidad eléctrica.
Posteriormente, al agregar la informacion deben aplicarse los factores
necesarios para que el sobremuestreo no distorsione los resultados
generales.

148



Influencia de las brechas de género en las actividades de emisiones de
gases de efecto invernadero en el sector de transporte terrestre urbano.
Estudio de caso en Cali y Medellin

e Priorizar la formacion de grupos focales sobre los recorridos acompafados,
ya que estos ultimos plantean mayores desafios analiticos al cruzar multiples
intersecciones o barreras-privilegios con los tipos de movilidad y tienen
menor representatividad, por cuanto describen caracteristicas de perfiles
particulares.

e Para la convocatoria de participantes con perfiles de interés, se pueden
aplicar estrategias como el establecimiento de contactos iniciales con lideres
comunitarios, organizaciones civiles, colectivos, activistas y entidades
territoriales. Posteriormente, a través del voz a voz y la réplica por medio de
estrategias de relacionamiento, se completa el muestreo segun la
herramienta que se esté empleando.

e Buscar informacion secundaria actualizada de fuentes como encuestas
origen-destino, registros del RUNT, Naturgas, entre otros. Estos datos
permiten gestionar el tratamiento de valores ausentes o la
subrepresentacién de ciertos grupos, por ejemplo, en la encuesta. La
integracion de multiples fuentes de datos para tener registros de variables
como motivo de viaje, modos de transporte y tiempo de espera brindan la
posibilidad de desarrollar estrategias de imputacion para mitigar el problema
de la informacion faltante o desbalanceada, sin comprometer la integridad
de la muestra.

e Debido al gran volumen de informacion de distintos tipos que se genera en
el estudio, se recomienda contar en el equipo con una persona experta en
analitica de datos que oriente las estrategias de sistematizaciéon y analisis
para facilitar la presentacion y divulgacién de resultados.

e |as personas expertas en transporte, género y analitica deben ser las
responsables, junto con el lider del proyecto, de realizar la planeacion del
estudio, asi como el disefo y la adaptacion de los instrumentos de
levantamiento de informacién. Las personas profesionales de transporte y
género deben coordinar al equipo de levantamiento de informacion para que
ejecuten las tareas en campo. La persona experta en analitica tiene que
brindar las orientaciones para que estos realicen adecuadamente los
procesos de sistematizacion y den apoyo en la etapa de triangulacion y
analisis.

¢ Esimportante realizar una prueba piloto de la encuesta, con el fin de afinar el
instrumento en cuanto a entendimiento del lenguaje, medicion de tiempos
de ejecucion y rendimiento del personal, asi como las herramientas de
comunicacioén y aceptabilidad del publico de interés.

9.4 Recomendaciones financieras

¢ Replantear el muestreo para que sea representativo no solo por género, sino
también por comunas, estratos y grupos etarios, permitiria analizar de
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manera mas detallada el uso de los modos de transporte por diferentes
intersecciones y realizar inferencias sobre la poblacion con mayor precision.

Considerar dentro del presupuesto auxilios de transporte, alimentacion
(refrigerios), asi como incentivos por participacion para que las personas
puedan desplazarse sin inconveniente hacia el lugar de formacion de los
grupos focales, considerando que algunos de los participantes podrian ser
personas de bajos recursos econdémicos que no cuentan con un ingreso fijo,
gue estan desempleados o que viven en zonas apartadas de la ciudad; esto
es relevante para facilitar su participacién y que las convocatorias sean
efectivas.

9.5 Recomendaciones legales y normativas

Dar directrices a entidades territoriales para que en los modelos base de
encuestas de movilidad (origen-destino) se incluyan preguntas en los
cuestionarios que permitan hacer analisis desagregados por género y que
den cuenta de relaciones de géneroy brechas en el uso y acceso a los modos
de transporte, asi como patrones de consumo de energia derivada del
transporte urbano de pasajeros. Estos son insumos valiosos que los
proveedores de informacion para el Ingei pueden aportar para enriquecer los
reportes. De igual manera, en los inventarios podria establecerse como
obligatoria o prioritaria la inclusion de patrones generales de consumo de
energia de hombres y mujeres con un perfil de emisiones a nivel personal,
segun la metodologia desarrollada en el piloto. En el marco de este piloto se
desarrollaron cuestionarios que pueden ser usados como punto de partida
para complementar los modelos de encuestas de movilidad existentes.

Encaminar acciones para que se pueda fortalecer la infraestructura, asi como
el cumplimiento normativo para las mediciones y el monitoreo de material
particulado PM25 y PMI0 y gases contaminantes en las areas urbanas;
asimismo, la disposicion de la informacion actualizada y de acceso abierto
para que se puedan diferenciar los niveles de contaminacion en las distintas
zonas de la ciudad y que se puedan plantear estrategias para mejorar la
calidad del aire.

Los resultados del modelo de eleccidon modal evidencian que las decisiones
de movilidad estan condicionadas por tres factores estructurales que operan
de manera diferenciada segun género: costos econémicos, seguridad
percibida y tiempos de viaje. En consecuencia, se recomienda establecer
tarifas diferenciadas o subsidiadas para personas con responsabilidades de
cuidado, y asi validar viajes encadenados y permitir transbordos sin costo
adicional. Crear incentivos fiscales o subsidios para el uso de transporte
publico y modos activos que reconozcan las restricciones econémicas de las
mujeres, derivadas de brechas salariales y sobrecarga de trabajo no
remunerado. Desarrollar esquemas tarifarios integrados que faciliten la
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multimodalidad, lo cual reduce barreras econdémicas para quienes realizan
trayectorias complejas de desplazamiento.

Se sugiere establecer regulacion obligatoria de prevencion de violencias
basadas en género, incorporando estandares de seguridad con perspectiva
de género en el diseno de infraestructura, operacion de servicios y protocolos
de atencidon, y reconociendo que el acoso y la inseguridad constituyen
barreras estructurales que limitan el acceso de las mujeres a ciertos modos y
rutas.

Priorizar en la planificacion de rutas, frecuencias y cobertura del transporte
publico las necesidades de movilidad asociadas al cuidado y la reproduccion
de la vida, y con esto garantizar tiempos de viaje competitivos que no
penalicen los desplazamientos hacia equipamientos de cuidado y servicios
esenciales. Estas medidas deben articularse con instrumentos normativos
vinculantes (leyes, decretos, resoluciones) y con mecanismos de seguimiento
gue incorporen indicadores desagregados por género e interseccionales; de
esta manera, se puede garantizar que las politicas de movilidad sostenible no
reproduzcan ni profundicen las desigualdades que existen.

9.6 Limitaciones, hallazgos y lecciones aprendidas

Una consideracion relevante es el tamano de la muestra de |la encuesta (400
personas aproximadamente por ciudad), el cual tiene restricciones cuando
se gquieren hacer analisis interseccionales y de género. Aunque el tamano es
representativo para la ciudad, no lo es asi por géneros u otras caracteristicas
demograficas, como el estrato o la edad; por ejemplo, por grupos de edad,
por autorreconocimiento étnico o para hacer analisis detallados de la
movilidad de quienes hacen labores de cuidado. Por lo tanto, en futuras
versiones se recomienda hacer un muestreo estadistico que permita tener
representatividad por modos menos frecuentes y por intersecciones de las
personas usuarias; esto implicaria mas esfuerzos en tiempo y recursos, pero
definitivamente permitiria obtener informacién valiosa para analisis mas
robustos.

Los resultados de la encuesta muestran que una proporcién importante de
los viajes esta asociada a temas de salud, lo cual hace necesario reconocer
este fendmeno con mayor detalle. En el contexto colombiano, la estructuray
el disefo del sistema de salud ha privilegiado la concentracion de servicios
en grandes centros, con el objetivo de aumentar la eficiencia en |la prestacion.
Sinembargo, esta logica implica mayores desplazamientos para las personas,
especialmente para quienes viven en zonas marginadas o mal conectadas
con el sistema de transporte publico.

Por la extensiéon del cuestionario de la encuesta, este fue el instrumento que
mayor tiempo tomo en ajustarse después de las diferentes revisiones con
expertos(as), pruebas de aplicacion y pilotos en campo. Los ajustes en
redaccion y ramificaciones de preguntas evitaron inconsistencias en las
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respuestas de las personas participantes, después de haber realizado el
trabajo de campo. Por esta razén, es importante considerar este tiempo de
preparacion del instrumento desde la planeaciéon del proyecto. En este caso,
la entrada en campo para la aplicacion de la encuesta tomo un poco mas de
lo previsto, y aunque se tomaron medidas para terminar de recolectar la
muestra a tiempo para iniciar los analisis, no se alcanzaron a tener resultados
preliminares antes de finalizar de aplicacion de instrumentos cualitativos
como se tenia previsto. En ese sentido, es necesario ampliar el periodo de
levantamiento de informacién en campo.

Aunque los grupos focales estaban programados para una duraciéon
estimada de 1.5 horas, el perfil de los participantes y las intervenciones de
estos segun sus experiencias de viaje hicieron que algunos de estos, como los
realizados con personas con discapacidad y mujeres cuidadoras y
trabajadoras domésticas, tuvieran una mayor duracidon. Esta es una
consideracion importante que el moderador del grupo debe tener en cuenta,
asi como el equipo de soporte logistico, ya que puede extender el uso del
espacio fisico (si por ejemplo se estd alquilando) o si se tiene un limite de
horario que pueda interferir con el normal para el desarrollo del grupo.

La convocatoria de los grupos focales presentd varios desafios, en particular
con las personas que, independientemente de su modo de transporte,
trabajaban o estudiaban. En estos casos resulté complejo coordinar y
conciliar los horarios, pues sus tiempos eran limitados y reunir entre ocho y
diez participantes implicé mayores dificultades. En contraste, la organizacion
fue mas agil cuando los grupos focales estuvieron conformados por personas
con ocupaciones distintas al trabajo remunerado. En Medellin, participaron
cuidadoras y mujeres con discapacidad, mientras que en Cali se trabajo con
mujeres cuidadoras del oriente y de la ladera, dos zonas caracterizadas por
condiciones de vulnerabilidad. Este aspecto resulta relevante porque,
aungue la encuesta evidencia que la mayoria de los viajes corresponden a
personas ocupadas en actividades laborales, la movilidad asociada al cuidado
ha permanecido histéricamente invisibilizada en los estudios y el analisis de
transporte. También es importante senalar que estos espacios de mujeres
resultaron muy nutridos en la discusion, en parte porque son grupos que
tradicionalmente tienen pocos espacios para la expresion de sus necesidades
y, en esa medida, el grupo focal resulté ser un momento de desahogo e
incluso de catarsis emocional. Teniendo en cuenta que la convocatoria a
personas con trabajo remunerado se dificulta en horarios laborales, se
sugiere realizar los grupos focales que requieran de estos perfiles en horarios
nocturnos o los fines de semana.

El enfoque mixto resultd ser apropiado para los propdsitos del proyecto. La
encuesta permitié comprender de forma general la movilidad de las
personas en las dos ciudades. Luego, los grupos focales ayudaron a entender
movilidades especificas como la movilidad del cuidado, la movilidad de
mujeres en condiciones vulnerables, el uso de plataformas, la movilidad
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activa y la movilidad por el trabajo. Por su parte, los recorridos cotidianos
permitieron de primera mano entender las dinamicas y los obstaculos de la
movilidad de un grupo de personas a las cuales esto los impulsa a comprar,
por ejemplo, una motocicleta o a utilizar plataformas.
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