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Seguridad cotidiana en entornos de movilidad.
Evidencia para mejorar la experiencia peatonal e
intermodal en estaciones de Metro

Resumen:

Este documento de politica publica analiza la percepcion de seguridad en los entornos de cinco estaciones de Metro de
Santiago. Los resultados muestran que la inseguridad frente a robos y asaltos es la principal preocupacién: un 55,2%
de las personas declaran sentirse inseguras o muy inseguras frente a este tipo de situaciones. La seguridad vial y la
seguridad de género también condicionan la experiencia cotidiana de acceso al transporte publico, especialmente para
las mujeres, quienes reportan mayores niveles de inseguridad en todas las categorias evaluadas. La evidencia sugiere
que mejorar la experiencia peatonal y fortalecer el uso del transporte publico requiere abordar estos entornos como
espacios estratégicos de la ciudad de Santiago, combinando presencia institucional, iluminacion, cdmaras de vigilancia,
mejor disefio urbano, gestién municipal y coordinacién entre Metro, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
(MTT), Directorio de Transporte Publico Metropolitano (DTPM), municipios y organismos de seguridad. En este sentido,
este documento propone avanzar hacia una politica integrada de seguridad cotidiana en entornos de movilidad, capaz
de reducir la sensacién de vulnerabilidad, fortalecer la intermodalidad y permitir que mas personas se desplacen con
conflanza, autonomia y seguridad.

Palabras clave: seguridad cotidiana; metro; movilidad urbana; transporte publico; entornos de estaciones; percepcion de

seguridad; caminabilidad; intermodalidad; seguridad peatonal; seguridad vial, género y movilidad.

Una mirada amplia a la seguridad en la movilidad
cotidiana

La seguridad en los entornos de movilidad no depende
Unicamente de la presencia o ausencia de delitos. Las
personas evallan su experiencia cotidiana considerando
multiples dimensiones: la posibilidad de sufrir robos o
asaltos, la seguridad vial, el acoso o violencia de género,
la iluminacion, presencia y circulaciéon de otras personas
que favorecen la vigilancia natural, la actividad comercial,
la mantencion del espacio publico y la posibilidad de mo-
verse sin obstaculos.

Este documento de politica publica propone mirar los
entornos de estaciones de Metro en Santiago como espa-
cios criticos de la movilidad cotidiana. Estos son lugares
de conexion, espera, transbordo, comercio, encuentro y
circulacion peatonal. Por lo mismo, su calidad urbana se
relaciona con la percepcion de seguridad, en la decisién de
caminary en la experiencia general del transporte publico.

¢Como realizamos el estudio?

Entre agosto y diciembre de 2024 aplicamos una encuesta
presencial a 553 personas usuarias y transeuntes en los
entornos inmediatos de cinco estaciones de Metro de
alta afluencia del Area Metropolitana de Santiago: Inés de
Sudrez, Plaza Egafia, Plaza de Maipu, Universidad de Chile
y Estacién Central. Las personas fueron entrevistadas in-
dividualmente mientras circulaban o permanecian en las
afueras de las estaciones. La muestra estuvo compuesta
por 279 mujeres, 271 hombres, dos personas no binarias
y una persona que prefirié no indicar su género, estas tres
respuestas fueron excluidas del analisis desagregado
debido a su reducido ndmero.

El levantamiento se realizd mediante un muestreo no pro-
babilistico por interceptacion en terreno, es decir, se invité a
participar a personas presentes en los lugares y momentos
definidos para la aplicacion. Por esta razén, los resultados
tienen un caracter descriptivo y representan exclusivamente
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las percepciones de las 553 personas encuestadas. No
deben interpretarse como estimaciones estadisticamente
representativas del conjunto de personas usuarias de Metro
ni de la poblacién del Area Metropolitana de Santiago.

¢Por qué importa la percepcion de seguridad?

Durante los ultimos afios, la seguridad se ha consolidado
como una de las principales preocupaciones de la ciuda-
dania y un desafio prioritario para las politicas urbanas.

En este contexto, la percepcion de seguridad puede en-
tenderse como una evaluacién subjetiva de los riesgos
presentes en un determinado entorno, pero también como
una valoracion integral de las condiciones que permiten
desarrollar actividades cotidianas con confianza, comodi-
dad y autonomia.

ACATLEC
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La evidencia internacional muestra que la seguridad per-
cibida en entornos de transporte es un fenémeno multidi-
mensional, influido por caracteristicas del modo de trans-
porte, el entorno urbano inmediato, el horario, la presencia
de otras personas, el disefio del espacio, la iluminacion, la
informacion disponible, la mantencién, la vigilancia natural
y las experiencias previas de victimizacion. En particular,
la literatura sobre género y movilidad muestra que las
mujeres suelen reportar menores niveles de seguridad y
enfrentar riesgos especificos de acoso y violencia durante
sus desplazamientos en transporte publico (Busco et al.,
2022; Ceccato et al., 2022). La seguridad percibida también
se relaciona con factores fisicos, sociales y operacionales,
como la iluminacion, la visibilidad, las condiciones de los
recorridos peatonales, la vigilancia natural y las caracteris-
ticas de paraderos y dreas de espera (Abenoza et al., 2018;
Dubey et al., 2025). La Tabla 1 sintetiza la evidencia interna-
cional utilizada para interpretar los resultados del estudio.

Tabla 1: Evidencia internacional relevante para interpretar la seguridad cotidiana en entornos de movilidad

Dimension
Seguridad en transporte

como fendmeno
multidimensional

Entorno construido y
percepcion de seguridad
de mujeres

Paraderos y puntos de
espera como espacios
criticos

Seguridad percibida y uso
del transporte publico

Hallazgo de la literatura

La seguridad en entornos de transporte
depende de factores del nodo, tales como,
estacion, paradero, andén, del entorno
inmediato, del barrio, del horario, del perfil de
usuario y de experiencias previas, por lo que,
no se explica solo por delitos registrados.

La percepcion de seguridad de las mu-
jeres en espacios publicos y transporte
se asocia a caracteristicas del entorno
construido, factores individuales y facto-
res sociales; ademas, afecta movilidad,
participacién urbana y bienestar.

Las condiciones del paradero —disefio del
refugio, vigilancia natural, informacién en
tiempo real, iluminacién y entorno— influ-
yen en la percepcién de seguridad y de
riesgo de delito durante la espera.

La seguridad percibida influye en la acce-
sibilidad percibida del transporte publi-
co; cuando el sistema se percibe como
inseguro o de baja calidad, puede reducir
la facilidad con que las personas realizan
actividades cotidianas usando transporte
publico.

Referencia

Ceccato, Gaudelet y Graf revisan cinco
décadas de literatura sobre crimen y segu-
ridad en entornos de transporte, cubriendo
nodos, trayectos y percepciones de pasa-
jeros (Ceccato et al., 2022).

Dubey, Bailey y Lee revisan literatura sobre
seguridad percibida de mujeres en espa-
cios publicos y transporte, identificando
factores del entorno construido, caracte-
risticas personales e influencias sociales
(Dubey et al., 2025).

Abenoza, Ceccato, Susilo y Cats estu-
diaron seis paraderos en Estocolmo y
encontraron que las caracteristicas del
refugio, la vigilancia natural y la informa-
cion confiable son factores centrales en la
seguridad percibida (Abenoza et al., 2018).

Friman, Lattman y Olsson analizan usua-
rios de transporte publico en cinco ciuda-
des del norte de Europa y muestran que
la calidad del servicio se relaciona con
accesibilidad percibida, mediada también
por percepciones de seguridad (Friman et
al., 2020).
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Dimension
Caminata, entorno urbano
y seguridad

CPTED, vigilancia natural
y mantenimiento

Género, acoso y movilidad
cotidiana

Hallazgo de la literatura

La seguridad percibida durante la cami-
nata esta asociada a iluminacién, mezcla
de usos, presencia de actividad urbana,
calidad del espacio publico y visibilidad.

La literatura sobre Crime Prevention
Through Environmental Design sostiene
que el disefio, la gestién y la mantencién
del espacio pueden reducir oportunida-
des de delito y mejorar la percepcion de
seguridad.

La inseguridad de las mujeres en transpor-

te publico no se limita al delito patrimonial:

incluye acoso, violencia sexual, temor en
horarios nocturnos, estrategias de auto-
proteccién y modificacién de rutas.
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Referencia

Basu, Oviedo-Trespalacios, King,
Kamruzzaman y Haque estudiaron la
percepcioén de seguridad peatonal y sus
variaciones segun uso de suelo, atractivo
del entorno, presencia de arboles, activi-
dad urbana y condiciones nocturnas (Basu
etal., 2022).

Ceccato et al. (2022) destacan el uso de
CPTED y prevencién situacional en entor-
nos de transporte, con énfasis en cémo el
disefio puede favorecer o reducir oportuni-
dades de delito.

Busco, Gonzalez y Lillo (2022) reportaron
hallazgos sobre seguridad, género y trans-
porte publico en Santiago mencionando
gue mujeres reportan mayores niveles de
inseguridad en Metro, buses, paraderos y
espera nocturna.

Fuente: elaboracion propia.

En conjunto, esta evidencia respalda tres decisiones
analiticas del documento: 1) distinguir dimensiones de
seguridad, 2) mirar los entornos de estacién como parte del
viaje y 3) disefiar intervenciones combinadas entre gestion
operacional, disefio urbano y enfoque de género.

En ciudades como Santiago, ademas, estas experiencias
se desarrollan en contextos marcados por profundas des-
igualdades territoriales. Las diferencias en infraestructura,
equipamientos, servicios y calidad del espacio publico
generan experiencias urbanas muy distintas entre comu-
nasy barrios, afectando la manera en que las personas se
desplazan y se relacionan con la ciudad.

Por esta razén, comprender la percepcién de seguridad en
los entornos de movilidad resulta especialmente relevante.
Los accesos a estaciones de Metro, paraderos y otros pun-
tos de intercambio modal constituyen espacios publicos
de uso cotidiano y alta afluencia y representan un punto
de encuentro entre la infraestructura de transporte y la
vida cotidiana. Mejorar estos entornos no solo puede con-
tribuir a una mayor sensacion de seguridad, sino también
promover la caminabilidad, fortalecer el uso del transporte
publicoy avanzar hacia ciudades mas saludables, inclusivas
y habitables.



Documento N°2 | Agosto 2026

¢Qué nos dicen los datos?

Los resultados de la encuesta presencial muestran que
la percepcion de seguridad constituye una preocupacion
relevante para quienes utilizan estos espacios diariamente
y que dicha percepcidn varia segun el tipo de seguridad
evaluada.

En términos generales, solo un 37,6% de las personas
declaran sentirse seguras o muy seguras en su vida coti-
diana, mientras que un 42,1% se percibe insegura o muy
insegura. Esto confirma que la seguridad constituye una
preocupacion transversal que forma parte de la experiencia
urbana cotidiana de una parte importante de la poblacion.

Sin embargo, al analizar los distintos tipos de seguridad
asociados a los entornos de movilidad, emergen diferencias
importantes.

e La principal preocupacion es la seguridad personal
La seguridad frente a robos y asaltos en los accesos y
entornos inmediatos de las estaciones estudiadas es
la dimensidn peor evaluada por las personas encuesta-
das. Un 55,2% declara sentirse insegura o muy insegura
frente a este tipo de situaciones, mientras que solo un
30,4% se siente segura 0 muy segura.

Este resultado sugiere que los espacios de acceso,
espera y circulacion asociados al transporte publico
contindan siendo percibidos por una parte importante
de la poblaciéon como lugares de vulnerabilidad frente
al delito.

e La seguridad vial presenta una evaluaciéon mas equi-
librada
A diferencia de la seguridad personal, la percepcion
sobre riesgos asociados a choques o atropellos muestra
resultados mas equilibrados. Un 37,3% de las personas
se siente segura o muy segura, mientras que otro 37,3%
se siente insegura o muy insegura.

Estos resultados sugieren que los desafios asociados
al disefio de cruces, interaccion entre peatones y vehi-
culos, y condiciones de circulacion contindan siendo
relevantes en los entornos estudiados.

e La seguridad de género emerge como una preocupacion
especifica
La percepcién de seguridad frente a situaciones de
acoso, violencia o discriminacion constituye una dimen-
sion relevante: un 36,7% de las personas encuestadas

ACATLEC
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37,6% 42,1%

Personas que declaran
sentirte seguras o muy
seguras

Personas que se
perciben inseguras o
muy inseguras

se declaran inseguras o muy inseguras. Dado que este
resultado agregado presenta diferencias importantes
segun género, la seccién siguiente profundiza en su
distribucién entre mujeres y hombres.

0 La presencia institucional y el diseiio urbano son claves

Cuando se consulta por los elementos que mas contri-
buyen a generar sensacion de seguridad, las personas
encuestadas identifican con claridad tres factores
principales:

+  Presencia de guardias y personal policial (74%)
« lluminacién de calles y espacios publicos (55%)
« Cdamaras de vigilancia (38%)

Estos resultados muestran que la percepcién de seguridad
no depende exclusivamente de factores policiales ni exclusi-
vamente de factores urbanos. Por el contrario, las personas
valoran una combinacion de vigilancia institucional, disefio
urbano adecuado y condiciones ambientales que faciliten
el uso seguro del espacio publico.

En conjunto, estos resultados muestran que la seguridad
cotidiana constituye una condicion practica para el adecua-
do funcionamiento del sistema de transporte. Cuando los
entornos de movilidad son percibidos como inseguros, las
personas pueden reducir sus caminatas, viajes o transbor-
dos, evitar determinados horarios o modificar sus recorridos
cuando disponen de alternativas. Sin embargo, quienes
dependen del transporte publico pueden verse obligados
a continuar utilizandolo en condiciones de mayor estrés,
vulnerabilidad y carga de autoproteccion. La encuesta no
permite estimar cOmo estas respuestas varian segun el
nivel de ingreso, por lo que esta dimension constituye una
limitacion del estudio y una linea relevante para futuras
investigaciones. Mejorar estos espacios puede, por tanto,
ampliar la accesibilidad efectiva del sistema, fortalecer la
intermodalidad y aumentar el retorno social de la infraes-
tructura de transporte existente.
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¢Qué diferencias de género notamos?

La Tabla 2 muestra que las mujeres presentan una per-
cepcién mds desfavorable que los hombres en las tres
dimensiones de seguridad analizadas: registran mayores
porcentajes de inseguridad y, al mismo tiempo, menores
porcentajes de seguridad. La diferencia mas pronunciada
se observa en la seguridad de género, donde la proporcion
de mujeres que se declaran inseguras o muy inseguras

& CATLEC
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supera en 25,9 puntos porcentuales a la de los hombres.
Las brechas también son relevantes en seguridad personal
y vial, lo que evidencia que las desigualdades de género
atraviesan distintos riesgos asociados a la movilidad coti-
dianay no se limitan exclusivamente al acoso, la violencia
o la discriminacion.

Tabla 2: Percepcion de seguridad segin género y dimension evaluada

Mujeres Hombres

. . inseguras inseguros
Tipo de seguridad
0 muy 0 muy

inseguras inseguros

Seguridad personal

60,6% 49,4%
—robos y asaltos—
Seguridad vial
—choques y 41,6% 32,5%
atropellos—
Seguridad de género
—acoso, violencia y 49,1% 23,2%

discriminacion—

Brecha de
inseguridad a
mayor afectacion

de mujeres (p.p.)

X Brecha de
Mujeres Hombres
seguras o

muy seguras

seguridad
seguros o
a favor de
muy seguros
e hombres (p.p.)

11,2 251% 36,2% 111
9,1 351% 45,8% 10,7
259 29,4% 45,8% 16,4

Fuente: elaboracion propia.

Nota:

Las brechas corresponden a diferencias en puntos porcentuales. Los porcentajes de personas seguras e inseguras no
suman necesariamente 100%, debido a la existencia de categorias intermedias de respuesta.

Las diferencias observadas confirman que la experien-
cia de seguridad en los entornos de movilidad varia
segun el género reportado, reforzando la necesidad
de incorporar el enfoque de género de manera trans-
versal en el disefo, la gestion y la evaluacion de los
entornos de transporte.

Estas diferencias sugieren que las politicas de seguridad de-
ben considerar la diversidad de experiencias y condiciones
que influyen en la movilidad cotidiana. En particular, resulta

necesario profundizar el andlisis mediante una perspectiva
interseccional que permita identificar como el género se
combina con variables como la edad, el horario de viaje, la
comuna de residencia, el nivel de ingreso, la nacionalidad,
la situacién de discapacidad, el acompafamiento de nifios
y nifias, la frecuencia de uso del transporte publico y las
experiencias previas de acoso o victimizacién. Dado que la
encuesta no permite examinar con suficiente detalle estas
interacciones, su estudio constituye una limitacion del
analisis y una linea prioritaria para futuras investigaciones.
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Recomendaciones de politica publica

La siguiente seccion presenta seis recomendaciones de criterios de intervencion, ambitos territoriales y fundamentos
politica publica orientadas a mejorar la seguridad cotidiana  de accion, con el objetivo de avanzar desde medidas aisladas
en los entornos de movilidad. Como sintetiza la Figura 1,  hacia una estrategia integrada de seguridad, accesibilidad
estas propuestas articulan responsabilidades institucionales, e intermodalidad.

Figura 1. Recomendaciones de politica publica para fortalecer la seguridad cotidiana en entornos de movilidad

0 Integrar los entornos de
estacion al sistema de
movilidad

&2& Quién
Metro, MTT, DTPM, municipios y
organismos de seguridad.

Cémo

Planes integrados, perimetros de
intervencion, responsabilidades claras
y coordinacién de inversiones.

8 Dénde

Accesos, veredas, cruces, paraderos
y areas de transbordo.

_:':_ Por qué

La experiencia de viaje incluye todo
el recorrido de acceso y conexion.

Disenar estrategias
diferenciadas

&2k Quién

MTT, Ministerio de Vivienday
Urbanismo (MINVU), Metro, municipios,
Subsecretaria de Desarrollo Regional y
Administrativo (Subdere) y SPD.

Cémo

Medidas especificas para seguridad
personal, vial y de género.

8 Dénde

Entornos de movilidad con riesgos
distintos segun problema y horario.

_"‘_ Por qué

La seguridad es multidimensional y
requiere respuestas no homogéneas.

Fuente: elaboracion propia.

Priorizar intervenciones
visibles y combinadas

‘»_%‘ Quién

Metro, municipios, Carabineros,
Subsecretaria de Prevencion del
Delito (SPD) y equipos locales.

Cémo

Presencia institucional, iluminacién
peatonal y cdmaras con respuesta
efectiva.

g Dénde

Puntos criticos, dreas de espera,
cruces y recorridos de conexion.

-

':': Por qué

Las personas valoran sefiales visibles
de cuidado, asistencia y vigilancia.

e Fortalecer el rol local y la
coordinacion

&2& Quién

Municipios, Gobierno Regional
(GORE), Metro, DTPM, MTT y
organismos de seguridad.

Cémo

Gestion del espacio publico,
mantencién, iluminacién, comercio y
mesas de coordinacion.

g Donde

Entornos de estaciones, paraderos 'y
corredores prioritarios.

_:':_ Por qué

Muchos factores de seguridad dependen

de la gestion cotidiana del espacio publico.

Incorporar la seguridad
percibida como indicador

‘8‘ Quién

MTT, DTPM, Metro, municipios y
Ministerio de Desarrollo Social y
Familia (MDSF)

Cémo

Encuestas antes y después,
monitoreo periddico y desagregacion
por género, edad, lugar y horario.

8 Donde

Estaciones, intercambiadores,
paraderos y corredores de transporte.

_:':_ Por qué

Complementa indicadores tradicionales
y mejora la evaluacién de proyectos.

Reducir la carga
de autoproteccion

&2& Quién

Metro, municipios, MTT y organismos
responsables del espacio publico.

Cémo

Entornos seguros por disefio, apoyo
institucional y medicién de barreras
cotidianas.

8 Donde

Durante todo el trayecto: acceso,
espera, conexion y salida.

_:': Por qué

La seguridad no debe depender de
cambiar rutas, horarios o conductas
para evitar riesgos.
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o Integrar los entornos de estacion
al sistema de movilidad
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La experiencia de viaje se extiende mas alla del interior
de las estaciones e incluye los recorridos peatonales de
acceso, las veredas, los cruces, los paraderos, las areas de
esperay los espacios de conexion entre distintos modos de
transporte. Estos lugares cumplen una funcién esencial en
la continuidad del viaje, pero con frecuencia son tratados
como espacios separados de la infraestructura de transporte
0 como areas residuales del entorno urbano.

Los resultados del estudio muestran que la percepcién de
seguridad en estos espacios se relaciona con sus condi-
ciones fisicas y funcionales, entre ellas la iluminacioén, la
mantencion, la visibilidad, la continuidad de los recorridos
y la actividad del espacio publico. Por ello, los entornos
inmediatos de las estaciones deben ser reconocidos como
componentes del sistema de movilidad, ya que su calidad
influye en la experiencia de acceso, espera, conexién y
transbordo de las personas usuarias.

Priorizar intervenciones visibles y
combinadas en los puntos criticos

Se recomienda definir perimetros funcionales de estacion
que integren los principales recorridos de acceso y cone-
xion, con independencia de los limites administrativos o
de propiedad existentes. Estos perimetros deberian con-
siderar, al menos, las veredas de aproximacion, los cruces
peatonales, los paraderos cercanos, las areas de espera,
los espacios de intercambio modal y los puntos donde se
concentran obstaculos, conflictos viales o mayores niveles
de inseguridad percibida.

Sobre esta base, se propone desarrollar planes integrales
de intervencion para los entornos de estaciones prioritarias.
Estos planes deberian asegurar continuidad y accesibilidad
peatonal, mejorar cruces y conexiones, reforzar iluminacion
y visibilidad, ordenar los espacios de espera y transbordo,
y establecer estandares minimos de mantencidn y calidad
urbana. La priorizacién deberia considerar simultaneamente
la inseguridad percibida, la concentracion de personas,
la intensidad de los transbordos y la relevancia de cada
entorno dentro de la red de movilidad.

Los resultados de la encuesta entregan una orientacion
clara sobre las medidas que las personas consideran mas
relevantes para aumentar su sensacion de seguridad. La
presencia de guardias o personal policial fue mencionada
por el 74% de las personas encuestadas, seguida por una
mejor iluminacién de calles y espacios publicos, con un
55%, y por la existencia de camaras de vigilancia, con un
38%. Estas preferencias adquieren especial relevancia
considerando que el 55,2% declard sentirse inseguro o
muy inseguro frente a robos y asaltos en los entornos de
movilidad estudiados.

A partir de estos resultados, se recomienda priorizar inter-
venciones que combinen presencia institucional visible,
mejoras fisicas del entorno y herramientas tecnolégicas
de apoyo. No se trata de optar entre vigilancia e infraes-
tructura, sino de articular medidas que entreguen sefiales
de cuidado, faciliten la observacion del espacio y permitan
brindar asistencia ante situaciones de riesgo.

La presencia de guardias, personal policial, equipos mu-
nicipales o monitores deberia concentrarse en lugares y
horarios criticos y estar asociada a protocolos claros de
orientacion, asistencia y respuesta. La iluminaciéon debe
disefarse desde la experiencia peatonal, asegurando con-
tinuidad y visibilidad en accesos, cruces, paraderos, areas
de espera y recorridos de conexién. Las camaras, por su
parte, deberian integrarse a sistemas efectivos de monito-
reo, comunicacion y respuesta institucional, evitando que
su instalacion constituya una medida aislada.

La localizacién de estas intervenciones debe considerar
conjuntamente los niveles de inseguridad percibida, los
horarios de mayor vulnerabilidad, la concentracién de per-
sonas Yy las caracteristicas fisicas del entorno. Asimismo,
su implementacion deberia incluir mediciones posteriores
que permitan determinar silas medidas adoptadas mejoran
efectivamente la percepcion y la experiencia de seguridad
de las personas usuarias.

®
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La percepcion de seguridad no siempre se incorpora de
manera sistematica como un indicador especifico en la
evaluacién inicial y el seguimiento de los proyectos de
transporte. Sin embargo, constituye una dimension relevante
de la experiencia usuaria, ya que permite identificar condi-
ciones de vulnerabilidad que no necesariamente quedan
reflejadas en variables tradicionales como los tiempos de
viaje, la demanda, la capacidad de la infraestructura o la
ocurrencia registrada de delitos.

La literatura revisada muestra que la seguridad percibida
se relaciona con factores fisicos, sociales y operacionales,
entre ellos la iluminacién, la visibilidad y vigilancia natural,
la calidad de los recorridos peatonales, la mantenciény la
presencia de personal institucional. También evidencia que
estas condiciones no son experimentadas de igual manera
por toda la poblacion y que las mujeres suelen reportar
mayores niveles de inseguridad en espacios publicos y
entornos de transporte (Abenoza et al., 2018; Ceccato et
al., 2022; Busco et al., 2022; Dubey et al., 2025).

Los resultados de la encuesta refuerzan la pertinencia de
incorporar esta dimension en el seguimiento de las inter-
venciones: un 55,2% de las personas encuestadas declaro

Diseiiar estrategias diferenciadas para la
seguridad personal, vial y de género

sentirse insegura o muy insegura frente a robos y asaltos
en los entornos de movilidad estudiados. Asimismo, las
diferencias observadas entre mujeres y hombres muestran
que un indicador agregado puede ocultar experiencias y
brechas relevantes para el disefio de las politicas.

Por ello, se recomienda incorporar mediciones periédicas
de seguridad percibida en estaciones, intercambiadores,
paraderos y corredores de transporte. Estas mediciones
deberian aplicarse antes y después de las intervenciones,
utilizar preguntas comparables en el tiempo y desagregar
los resultados, al menos por género, lugar, horario y tipo
de seguridad evaluada. También deberian identificar pun-
tos criticos y registrar la percepcion respecto de factores
especificos, como iluminacién, presencia institucional,
visibilidad, mantencién y posibilidad de recibir asistencia.
La incorporacién de estos indicadores permitiria evaluar no
solo si una intervencién mejora el funcionamiento fisico del
sistema, sino también si modifica positivamente la expe-
riencia de las personas usuarias y reduce las brechas de
percepcion entre distintos grupos. De este modo, la seguridad
percibida funcionaria como un indicador complementario
para orientar inversiones, monitorear resultados y ajustar
las medidas implementadas.

%%

Los resultados muestran que la inseguridad en los entor-
nos de movilidad no corresponde a un problema uUnico. Un
55,2% de las personas encuestadas se declaran inseguras
0 muy inseguras frente a robos y asaltos; un 37,3%, frente
a choques y atropellos; y un 36,7%, frente a situaciones de
acoso, violencia o discriminacién. Estas diferencias permi-
ten identificar tres dimensiones que, aunque se relacionan
entre si, requieren diagndsticos, instituciones responsables
y medidas de intervencién especificas.

La dimensién de género requiere, ademas, una consideracién
particular. El porcentaje agregado oculta una diferencia
significativa entre mujeres y hombres: mientras un 49,1% de
las mujeres se declaran inseguras o muy inseguras frente
al acoso, la violencia o la discriminacion, esta proporcion

alcanza un 23,2% entre los hombres. Por ello, las inter-
venciones no deberian disefiarse Gnicamente a partir de
los resultados generales, sino también considerando las
brechas existentes entre distintos grupos de personas
usuarias.

Esta evidencia es consistente con la literatura, que carac-
teriza la seguridad percibida como un fendmeno multi-
dimensional, relacionado con las condiciones fisicas del
entorno, la operacidn del sistema, la presencia institucional
y las caracteristicas sociales e individuales de las perso-
nas usuarias (Ceccato et al., 2022; Dubey et al., 2025). En
consecuencia, se propone evitar respuestas homogéneas
y avanzar hacia estrategias diferenciadas, como sintetiza
la Tabla 3.
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Tabla 3: Dimensiones de seguridad y lineas prioritarias de intervencion

Dimension Evidencia de la encuesta

Problema que debe
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Lineas prioritarias de intervencion

Seguridad El 55,2% se siente insegu-
personal ro o muy inseguro frente
arobos y asaltos.
Seguridad vial  El 37,3% se siente insegu-
ro o muy inseguro frente
a choques y atropellos.
Seguridad de El 36,7% se siente insegu-
género ro o muy inseguro frente

al acoso, la violencia o la
discriminacion. La cifra
aumenta a 49,1% entre
las mujeres, frente a
23,2% entre los hombres.

abordar la politica

Vulnerabilidad frente a
delitos en accesos, areas
de espera, recorridos
peatonales y espacios de
transbordo.

Conflictos entre peato-
nes, ciclistas y vehiculos
€en cruces, accesos y
areas de conexién con el
transporte publico.

Riesgos y barreras
diferenciadas segun gé-
nero, especialmente en
determinados recorridos,
lugares y horarios.

Identificar puntos y horarios criticos; coor-
dinar la presencia de guardias, inspectores
municipales y policias; mejorar iluminacion
y visibilidad; activar espacios mediante
usos y actividades que favorezcan la pre-
sencia de personas; establecer mecanis-
mos de asistencia y respuesta.

Mejorar cruces y continuidad peatonal;
reducir velocidades en los entornos de
estaciones; reforzar sefializacion y demar-
cacion; eliminar obstaculos y puntos de
baja visibilidad; priorizar la seguridad de
quienes acceden caminando o en bicicleta.

Realizar auditorias con mujeres usuarias;
identificar rutas, horarios y puntos criticos;
mejorar iluminacion, visibilidad y vigilancia
natural; implementar protocolos de denun-
cia, atencion y acompafiamiento; moni-
torear las brechas de percepcion antes y
después de las intervenciones.

Fuente: elaboracién propia.

La Tabla 3 no debe entenderse como
una separacion rigida entre las tres
dimensiones. Algunas medidas —
como la iluminacion, la mantencion,
la presencia institucional o la mejora
de los recorridos peatonales— pueden
contribuir simultaneamente a mas de
un objetivo. Sin embargo, distinguir
los problemas permite evitar interven-
ciones genéricas y definir con mayor
precision qué riesgo se busca abordar,
qué instituciones deben participar y
como se evaluaran los resultados.
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Los resultados de la encuesta muestran que varias de las
condiciones que las personas consideran relevantes para
sentirse mas seguras se relacionan con la gestion cotidiana
del espacio publico. Un 55% menciond una mejor iluminacion
de calles y espacios publicos; un 28%, una mayor presencia
de comercio; un 22%, la realizacion de actividades culturales;
un 20%, una mejor mantencion; y un 19%, la existencia de
mas areas verdes. En conjunto, estos resultados indican
que la seguridad percibida no depende Unicamente de la
vigilancia o de la respuesta frente al delito, sino también
de la calidad, el cuidado y la actividad de los espacios que
rodean las estaciones y los paraderos.

Esta evidencia es consistente con la literatura revisada.
Basu et al. (2022) identifican asociaciones entre la percep-
cion de seguridad peatonal y caracteristicas del entorno
como los usos de suelo, la actividad urbana, la visibilidad,
el atractivo del espacio y las condiciones nocturnas. Por
su parte, Ceccato et al. (2022) destacan que el disefio, la
gestion, la mantenciény la vigilancia natural de los entornos
de transporte pueden favorecer o debilitar la percepcién de
seguridad. Abenoza et al. (2018) muestran, ademas, que
las caracteristicas fisicas y operacionales de los paraderos
y areas de espera influyen en la forma en que las personas
evaluian su seguridad.

Estos hallazgos justifican fortalecer el papel de las auto-
ridades locales, especialmente de los municipios, en la
gestion de los entornos de movilidad. Las competencias
municipales sobre iluminacion, veredas, limpieza, manten-
cion, comercio, areas verdes y ocupacion del espacio publico
les otorgan un rol relevante para abordar varios de los fac-
tores identificados por la encuesta. Sin embargo, debido a
que estos espacios también involucran infraestructura de
transporte, vigilancia, seguridad publica y operacién del
sistema, la accién municipal debe articularse con Metro, el

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, el DTPM,
los gobiernos regionales y los organismos de prevencién
y seguridad.

En términos operativos, se recomienda establecer meca-
nismos permanentes de coordinacion para los entornos
de estaciones y paraderos prioritarios. Estos mecanismos
deberian permitir definir responsabilidades, compartir
diagndsticos, coordinar inversiones y acordar programas
conjuntos de intervencion y mantencion. También deberian
contar con protocolos que permitan derivar oportunamente
los problemas hacia la institucion competente y realizar
un seguimiento comun de las acciones implementadas.

El objetivo no es trasladar toda la responsabilidad a los
municipios, sino superar la fragmentacion institucional que
puede dejar sin respuesta aquellos problemas ubicados en
lainterseccién entre el transporte y el espacio publico. Una
gestion coordinada permitiria abordar estos entornos como
unidades territoriales integrales y asegurar que las mejoras
fisicas, operacionales y de seguridad se implementen de
manera coherente.
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Reducir la carga individual de
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La literatura revisada muestra que la inseguridad percibi-
da puede restringir la accesibilidad efectiva al transporte
publico, condicionar la caminata y limitar la participacién
de las personas en determinadas actividades, lugares u
horarios. Estas restricciones no se distribuyen de manera
homogénea: suelen afectar especialmente alas mujeresy a
quienes cuentan con menos alternativas de desplazamiento,
obligandolos a adaptar sus recorridos y comportamientos
o a continuar utilizando el sistema bajo mayores niveles
de estrés y vulnerabilidad (Friman et al., 2020; Basu et al.,
2022; Dubey et al., 2025; Busco et al., 2022).

Los resultados previamente expuestos refuerzan la relevan-
cia de este problema. Un 55,2% de las personas encuestadas
se declaré insegura o muy insegura frente a robos y asal-
tos en los entornos estudiados, mientras que las mujeres
presentaron mayores niveles de inseguridad en todas las
dimensiones evaluadas. Sin embargo, la encuesta no midio
directamente las estrategias individuales utilizadas para
enfrentar estos riesgos, como evitar determinados hora-
rios, modificar recorridos, viajar acompafnadas o reducir
actividades. Esta constituye una limitacion del estudio y una
dimension que deberia incorporarse en futuras mediciones.

Desde una perspectiva de politica publica, la seguridad no
debe depender de que las personas conozcan qué lugares

evitar, cambien sus horarios, asuman recorridos mas largos
o permanezcan constantemente alertas. La responsabilidad
principal debe recaer en las instituciones encargadas del
transporte, la seguridad y el espacio publico, mediante
entornos que ofrezcan condiciones previsibles de cuidado,
asistencia y respuesta durante todo el trayecto.

Por ello, ademas de las intervenciones fisicas e institucio-
nales desarrolladas en las recomendaciones anteriores, se
propone incorporar indicadores que permitan identificar la
carga de autoproteccién asociada a los desplazamientos.
Estos deberian medir cambios de ruta u horario, necesidad
de acompafiamiento, actividades o viajes evitados, costos
adicionales, niveles de estrés y diferencias seguin género,
ingreso y disponibilidad de alternativas de transporte.

Los programas de informacién, prevencion del acoso y
difusion de canales de asistencia pueden complementar
estas medidas, pero no deben trasladar la responsabilidad
de la seguridad a las personas usuarias. El objetivo final
es que desplazarse con autonomia no dependa de la ca-
pacidad individual para anticipar o evitar riesgos, sino de
la existencia de un sistema de movilidad que proporcione
condiciones de seguridad de manera estructural.
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Los resultados de este estudio muestran que la seguridad
en los entornos de movilidad debe entenderse como una
dimension integral de la experiencia de viaje. Los accesos
a estaciones, veredas, cruces, paraderos y espacios de
transbordo no constituyen areas periféricas al sistema de
transporte, sino lugares donde se define parte importante
de la accesibilidad, la autonomiay la confianza con que las
personas se desplazan.

Lainseguridad frente a robos y asaltos aparece como la
principal preocupacion entre las personas encuestadas.
Sin embargo, los resultados también evidencian que la
seguridad vial y la seguridad de género forman parte
de la experiencia cotidiana de movilidad. Las diferen-
cias observadas entre mujeres y hombres confirman,
ademads, que los riesgos y barreras no se distribuyen
de manera homogéneay que las respuestas publicas
deben considerar las distintas condiciones en que las
personas utilizan el transporte y el espacio publico.

Esta distincion tiene implicancias relevantes para el disefio
de las politicas de seguridad, debido a que, concentrar las
intervenciones Unicamente en reducir la ocurrencia o la
percepcion de delitos como robos y asaltos puede dejar
sin abordar otras fuentes de inseguridad que inciden di-
rectamente en la experiencia de movilidad, como el acoso
y otras formas de violencia de género. Por ello, reducir de
manera sostenida la percepcion de inseguridad y mejorar
el bienestar de las personas en los espacios publicos re-
quiere politicas capaces de actuar simultaneamente sobre
distintas fuentes de riesgo, en lugar de abordarlas como
problemas independientes.

Esta evidencia exige superar las intervenciones aisladas y
avanzar hacia una politica de seguridad cotidiana que articule
la gestidn del transporte, el disefio urbano, la mantencién
del espacio publico, la presencia institucional y el enfoque
de género. Ello requiere responsabilidades compartidas y
mecanismos permanentes de coordinacion entre Metro, el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, el DTPM,
los municipios, los gobiernos regionales y los organismos
responsables de la prevencién y la seguridad.

Incorporar la seguridad percibida en la planificaciony
evaluacion de los proyectos permitiria orientar mejor las
inversiones, identificar puntos criticos y verificar silas
intervenciones mejoran efectivamente la experiencia
de las personas usuarias. El objetivo no debe limitarse
a reducir riesgos o aumentar la vigilancia, sino crear
entornos de movilidad que permitan desplazarse sin
depender de estrategias individuales de evitacion y
autoproteccién.

Finalmente, los resultados deben interpretarse considerando
las limitaciones del estudio. Futuras investigaciones debe-
rian profundizar en las diferencias asociadas al ingreso,
la edad, la nacionalidad, la discapacidad, los horarios de
viaje, el territorio, el acompafamiento de nifios y nifias y las
experiencias previas de acoso o victimizacion. Incorporar
estas dimensiones permitiria comprender con mayor preci-
sién cémo se combinan las desigualdades y avanzar hacia
politicas de movilidad mas seguras, inclusivas y sensibles
a las distintas experiencias urbanas.
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