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Introduccion

La Organizacion de Naciones Unidas (ONU) estima que para el 2030 el 60% de la
poblacion mundial viva en ciudades, lo que significaria 5000 millones de personas
habitando en terrenos urbanos (ONU 2019); al igual que la ONU, la Carta Mundial por
el Derecho a la Ciudad (2015) estimaba que para las proximas décadas dicho porcentaje
podria aumentar a un 65%, y segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) la
distribucion del escenario mundial sera que el 91.4% de la poblacion de la region
latinoamericana vivira en ciudades, mientras que Europa y América del Norte seran
90.7% y 90.2% respectivamente (Llop y Vivanco 2017).

Esta extensidn urbana implica una desigualdad integral representado en inaccesibilidad
a oportunidades laborales o educativas, encarecimiento y especulacion del suelo,

carencia en los servicios basicos, profundizando los procesos de segregacion espacial y
marginalizacion hacia las poblaciones més vulnerables, con menor acceso a recursos y

servicios basicos

Es en este contexto que las ciudades se enmarcan en modelos de desarrollo econdmico,
politico y cultural que contienen procesos contradictorios que se expresan en la fuerte
inversion a empresas privadas y sectores econdmicos dominantes mientras a la par
existe una crisis de puestos de trabajos formal (Borja 2004, Soja 2005), se trata por
tanto una concentracion de sistemas de intercambio en ciudades especificas vinculadas
entre si (Cuervo 2003) lo que territorializa este sistema y de manera ulterior configura

las ciudades globales (Sassen 2011).

Esta nueva fase de urbanizacion mundial caracterizada por una evidente localizacién de
la globalizacién en determinadas ciudades (Sassen 2011), convirtieron sus centralidades
en las zonas de disputa de la configuracion del sistema global y capitalista (Lefebvre

1968) y por consiguiente de su reivindicacion representada por el derecho a la ciudad.



La region latinoamericana se caracteriza por una considerable concentracion
poblacional y productiva en las zonas urbanas lo que resulta en un escenario de
desigualdad en cuanto a la distribucién de las fuerzas productivas, los servicios y la
riqueza (Apaza et al. 2021) lo que termina por provocar una falta de articulacion entre
las diversas zonas de cada pais, donde surgen las ciudades medias o intermedias, como
un actor que puede contribuir a reestablecer una mejor articulacion de recursos y de la

dindmica social.

La movilidad consiste en una de las actividades mayor realizadas en una ciudad, es
también uno de los mecanismos integradores tanto en su escala interior como hacia el
exterior, es lo que permite un dialogo entre los diversos asentamientos poblados o

productores de las distintas regiones.

Considerar el dialogo entre las diferentes ciudades permite ver el amplio espectro
dimensional que existe de las mismas, y en esta constante comunicacion que se definen
las caracteristicas y funcionalidades de cada una, en aras de dar soporte a la estructura
local, regional, nacional e internacional, en un mundo fuertemente influenciado por el

sistema global vigente, se encuentra el aporte de las ciudades intermedias.

Por su parte el transporte publico es un medio que faculta a la poblacion desplazarse por
sus espacios, hacia sus equipamientos y funciones de acuerdo con sus respectivas
necesidades y posibilidades, lo que resultan en un complejo escenario de disparidades,
aunque funcione como el eje articulador que al interior funciona de determinada

manera.
Pregunta de investigacion

Las ciudades intermedias como cualquier otro asentamiento suceden en un territorio con
determinada extension, por tanto, atrae la atencion la forma en la que sus habitantes se
desplazan y el sistema de movilidad en el cual lo realizan. En ese sentido, la movilidad
muestra una dindmica particular estrechamente vinculada con la tecnologia disponible
de la red de transporte urbano que dispongan, lo que a su vez refleja la capacidad del

gobierno local por proveer de tal servicio.



Por su parte, los gobiernos locales de las ciudades intermedias estructuran la movilidad
de acuerdo con un esquema de gestién que consiste en la dotacion del sistema de
transporte en funcién de la expansion territorial y demografica que presente el

conglomerado urbano (Gutiérrez y Rearte 2012).

Es decir que, no se prevé la demanda de desplazamientos, cantidad de usuarios, rutas de
servicio, o integracion del mismo, sino que se da respuesta sobre la marcha, y adn
menos se toma en cuenta el contexto social que compone la habitar de la poblacion
también en calidad de usuarios de uno de los servicios provisto desde la administracion

de las ciudades.

Es la principal intencién del presente trabajo presentar las competencias y estructura del
transporte pablico en una ciudad intermedia de Ecuador con la ciudad de Cuenca como
el estudio de caso, desde la perspectiva del usuario, con el propésito de poder presentar
una investigacion que se caracterice por la valoracion de las actividades y dinamicas de
la poblacion lo que pretende evidenciarse en la metodologia sustancialmente

participativa.
Hipotesis

La Nueva Agenda Urbana (NAU) suscrita en el marco del Habitat 111 en 2016
contempla que el desarrollo y expansidén desmesurado de las ciudades incrementa la
inequidad social de habitar las urbes (Habitat 111 2016), lo que pone en relieve a las
ciudades intermedias como una oportunidad para zurcir las disparidades enraizadas,
aunque su desarrollo muestra afectaciones en la infraestructura de los servicios basicos,
espacio publico y formas de produccién (Otero y Llop 2020) entre lo que se encuentra

la movilidad.

Las formas de gobierno de las ciudades intermedias no logran responder las demandas
de la poblacion por un desarrollo planificado, lo que provoca conflictos sociales e
indicadores de pobreza contundentes (Otero y Llop 2020) en respuesta a esto la

administracion de estos asentamientos se ve debilitada.

El crecimiento y expansion constituyen un desafio para las ciudades principalmente en

América Latina (Borja 2013) debido a su crecimiento demografico en comparacion con



los demas continentes (Vallejo 2017) lo que en el caso de las ciudades intermedias de la
region en adicion a la débil gobernabilidad que poseen, se traduce en la incapacidad de
cubrir la necesidad de servicios e infraestructura urbana (Vallejo 2017), como es el

aspecto de la movilidad.

En funcion de los factores mencionados como elementos que configuran a las ciudades
intermedias y la forma en la que las necesidades de sus habitantes son suplidas, el
presente estudio pretende sugerir que la ciudadania estableceria relaciones sociales en
determinados espacios a modo de respuesta alternativa a la cobertura del servicio de

transporte pablico.

Enunciado teorico

La creciente densificacion de los centros urbanos metropolitanos y de las grandes
ciudades implican una desigualdad integral representada en inaccesibilidad a
oportunidades laborales o educativas, encarecimiento y especulacién del suelo, carencia
en los servicios basicos, profundizando los procesos de segregacion espacial y
marginalizacion hacia las poblaciones més vulnerables, con menor acceso a recursos y

servicios basicos.

El encuadre tedrico estd compuesto por tres niveles que permiten una comprension clara
de las posturas relacionadas de manera gradual, para lo cual se presentaran las
discusiones de las diferentes teorias, conceptos y nociones en las que se fundamenta
esta investigacion; el marco de las teorias que se revisaran en una primera parte, tiene
por objetivo definir las perspectivas tematicas amplias que corresponden a los sistemas

urbanos y el nuevo paradigma de la movilidad.

El primero con la intencién de presentar la base que sustenta el surgimiento de las
ciudades intermedias y reafirmar el constante dialogo con su entorno, para dar paso a
una perspectiva contemporanea del proceso de movilidad orientado hacia una

consideracion profunda de sus condiciones y desarrollo.

La siguiente dimension tedrica para el apartado se centra en los conceptos de ciudadania

y movilidad, mismas que parten desde la consideracion de la teoria macro enunciada,



que respectivamente tienen la intencion de mostrar la posicion de relacion entre los
individuos y la ciudad; y en continuacion del nuevo paradigma de la movilidad como

ésta sucede en escenarios concretos de desplazamientos urbanos.

Para asi dar paso a la propuesta de dimensiones como espacio publico, practicas y
dinamicas sociales, y, multilocalidad e inmovilidad; lo que en conjunto permite
finalmente esbozar el conjunto completo de conceptos que incidira en la metodologia de

la investigacion.
Enunciado metodologico

Una revision de los temas proximos a esta investigacion dio como resultado el
descubrimiento no solo de las sino de un vacio en cuanto a la metodologia aplicada en
los temas de esta naturaleza, es decir, son problematicas que afectan directamente la
vida de los individuos y como miembros de un conglomerado también, y sin embargo
existe una falta de aplicacion de herramientas que permitan su participacion de manera

activa.

La intencion de esta investigacion es contribuir con un escenario metodolégico que
faculte el realce de los actores directamente involucrados en el devenir de la
problematica, lo que se suma al propdsito de estructurar un mecanismo que cuente con
una representacion fisica y palpable del tema hacia una visualizacion real de la

problematica.

Por tanto, el presente trabajo estara compuesto por herramientas de investigacion desde
un enfoque cualitativo, orientados hacia la recoleccion de informacion de manera
directa de los colaboradores de la misma, mediante herramientas participativas que
permitan una cooperacién sencilla y apegada a su realidad; en cuanto a lo cuantitativo
se recurrira a datos de tipo estadisticos actualizados segun el Censo Nacional 2022-2023
en Ecuador, para la construccion de una caracterizacion que finalmente dara paso a una

representacion espacial.



Estructura de la tesis

La estructura del presente trabajo de investigacion presentara en primer lugar un
encuadre tedrico en el cual discurre la problematica de manera desagregada, esta
discusion esta conformada por una revision profunda de aquellas teorias macro y por
tanto que engloban las variables de investigacion, que corresponden a la escala meso, y
que a su vez dan paso a la escala micro de las dimensiones, para finalmente permitir una

aproximacion a la metodologia.

El segundo capitulo tiene como mision el exponer el contexto del estudio de caso, el
cual se inicia con una descripcion del escenario de la regién latinoamericana y su
posicién en un mundo globalizado, para asi acercarse a la regién andina de paises
vecinos al caso de Ecuador, del cual en concreto se presentan detalles de la ciudad de
Cuenca como una ciudad intermedia que surge del devenir de procesos historicos y

politicos del pais.

El siguiente apartado entraré en detalle respecto a la metodologia y aclarara los
enfoques que tiene la investigacion, sefialando como principal aporte el de la
participacién de los colaboradores involucrados. Dentro del modelo de analisis es
posible estructurar los indicadores que guiaran la informacion a ser levantada durante el

trabajo en territorio en la ciudad de Cuenca.

Con lo mencionado es posible trazar un plan de trabajo para la investigacion en
territorio, que iniciara en el mes de abril y tendra una duracion de tres meses; su
estructura estara compuesta principalmente por un trabajo de campo preliminar, un
perfilamiento del espacio, para dar paso a los encuentros de aplicacion de las
herramientas participativas de recoleccion de la informacién con énfasis hacia modos de
movilidad, y que contara también con momentos de ajustes necesarios de las diferentes

herramientas, y un espacio para la sistematizacion de los datos.



1 Capitulo 1 Marco analitico
1.1 Teoria macro
1.1.1 Sistemas Urbanos

Tomar en consideracion el ordenamiento del territorio es un buen punto de partida para
analizar los fendmenos que acontecen en los espacios urbanos y sus entornos; la
perspectiva de los sistemas urbanos para el presente trabajo requiere una mencion breve
a la nocion de ordenamiento territorial como un estado previo a poder tratar la

transformacion en las relaciones de las ciudades y otros espacios.

Respecto a su aporte se debe mencionar que marco un énfasis en el ser humano como
actor principal de los cambios, la inclusion del principio de conservacién de los recursos
naturales y la administracion de la gestion con el que los diversos espacios habitados y
de productividad deberian ser tratados (Jordan y Sabatini 1988, Montes Lira 2001,
Schlotfeldt 1998).

En el caso de Latinoamérica esto consistio en “proceso de organizacion del territorio en
sus aspectos econdmicos y sociales que permitio la incorporacién de mayor numero de
componentes enddgenos en forma consensuada y que compatibilice los llamados

valores ambientales del territorio” (Montes Lira 2001: 13).

El ordenamiento territorial propone que los diversos asentamientos sean evaluados
segun su aporte al sistema y sus relaciones suceden con aquellos espacios similares,
mientras que considerar las multiples areas en funcion de relaciones que establezcan
permite hablar de la integracion de flujos y funciones (Camagni 1991, Dematteis 1994),
retirar la categorizacion jerarquica contribuye a la consideracion de una red (Borjay
Castells 1998).

De esta forma, los sistemas urbanos estan asociado a un proceso histérico de
urbanizacion de la sociedad, que usualmente contiene pautas espaciales diversas de la
concentracion de la poblacion; no es posible determinar una Unica causal para ello, sino
que debe verse como un proceso social complejo compuesto por otros factores que
pueden ir desde lo econdmico y administrativo, hasta forzados y funcionales, entre otros

(Linares y Velazquez 2012).



La base de la formacion de un sistema urbano es las pautas de distribucion que se
formen entre varias ciudades, por tanto, es una estructura, asi como compuesta también
dinamica, que requiere de una interrelacion entre los espacios involucrados (Precedo
Ledo 1990) la relacién que suceda entre las ciudades dependera de sus atributos y

caracteristicas.

Al tratarse de un proceso historico, los sistemas urbanos exigen que se haga referencia a
la formacion de la ciudad en el marco de una transicion demogréafica compuesto por las
corrientes migratorias e indices de urbanizacion (Carrion 2013) este proceso sucede
cimentado en un sistema econdmico especifico que conforma las ciudades y las va

posicionando en el territorio acorde a una construccion multiescalar.

Parte fundamental de los sistemas urbanos es también la transformacion del Estado, lo
que se observa a través de una descentralizacion del poder de gobierno lo que termina
por beneficiar a los gobiernos locales o municipales respectivamente (Carrion 2013)
brindando asi la oportunidad a los nuevos espacios de consolidar su funcién en el

territorio.

Como se menciond, esta posicion puede ser multiescalar -local, nacional y global
(Maturana et al. 2017) con base en las funciones que se establezcan, lo que se puede
agrupar en tres grandes tipos, aquellas que articulan la red urbana con las areas rurales,
aquellas que conforman un sistema de menor tamafio dentro de mismo pais, y aquellas

que se articulan con ciudades globales (Carrion 2013).

La perspectiva de los sistemas urbanos contribuye a responder qué una ciudad es con
base en las relaciones que entable dentro de una(s) red(es) en cuanto a calidad y
cantidad (Precedo 2003), tomando en consideracion que existen diferentes tipos de
redes con diversos propésitos (politicos, culturales, productivos, etc.) y es una nocion

vinculada a flujos (Dematteis 1994).

La relacion que sucede entre las distintas ciudades participantes se fundamentara en la
capacidad de comunicacion y dialogo entre si, con la intencién de desarrollar un
intercambio acorde a la disposicion geogréafica que tengan, asi mismo ocurrira a nivel

interno de estas unidades, las cuales pueden ser relaciones de interaccion, integracion o



complementarias e incluso opuestas (Sanchez 2001) y se definen en cuanto a una

actividad especifica.

La perspectiva de los sistemas urbanos radica en la comprension y andlisis de las
ciudades como espacios donde la vida de sus pobladores genera conexiones, lo que a su
vez conforman un tejido urbano (Gehl 2011); observar los flujos de circulacion de los

individuos indica un orden de relevancia de aquellos puntos y actividades (Capel 2003).

Los flujos pueden estar conformados por productos, bienes, servicios, personas e
informacion para el establecimiento de las relaciones entre las diferentes ciudades, para
lo cual requieren de una forma o medio de transporte que movilice los multiples

articulos desde una unidad a otra.

Este proceso externo depende de que suceda lo mismo de manera interna entre
actividades y sectores de una misma ciudad, para hacerlos llegar a los puntos desde
donde se comunicara con otras unidades del sistema urbano en cuestion; esto se

menciona con la intencidn de visibilizar esta escala micro de desplazamiento.

La intencion de referirse a los sistemas urbanos consiste en poder situar de manera
tedrica a las ciudades intermedias, ya que es el espacio donde discurrira la presente

investigacion de manera posterior.

1.1.1.1 Ciudades intermedias

Para la calificacion de una ciudad como intermedia se debe tomar en cuenta sus
cualidades cuantitativas, asi como las cualitativas, son territorios con funciones y roles
especificos, pero asi mismo diversos, por tanto, se debe recurrir a otros aspectos
adicionales a su densidad poblacional, ya que resulta relativa una ciudad intermedia en
Asia con 50,000 hasta 1 mill6n de habitantes, mientras que en Europa la medida
constante sera hasta los 500,000 (UCLG 2016).

Para el contexto de América Latina se debe tomar como referencia las condiciones
economicas y la distribucion de la riqueza, de acuerdo con sus particularidades como

México, Chile y Brasil albergan ciudades intermedias cerca del millon de habitantes



(Cabrera and Jara 2016) ,sin embargo, en Ecuador no superan el medio millén (GIZ
2020).

Para una definicion clara de una ciudad intermedia se debe primero descartar ciudades
capitales (Llop 1999) para asi poder concentrarse en aquellas que tienen un flujo o
corredor con las grandes urbes, dado que el primer requerimiento consiste precisamente
en su interaccion (Michelini y Davies 2009) en segundo lugar se puede considerar los
siguientes aspectos: i) funcién de centro en un territorio inmediato, ii) centro de acopio
y provision de servicios y bienes especificos a un nivel regional, iii) interactuar en las
dimensiones social y cultural con los entornos poblados, iv) contar con un flujo de

articulacion, y v) forma de gobierno (Llop 1999).

Con esto, cabe mencionar que adicional a las consideraciones cualitativas y
cuantitativas se debe destacar que el indicador mas acertado para contribuir a su
definicion radica en su caracteristica de “intermediacion entre espacios-escalas muy
diversos, no solo a nivel funcional sino también a nivel social y cultural” (Catedra

UNESCO 2012).

Finalmente, el papel que tienen las ciudades intermedias como parte de los sistemas
urbanos consiste precisamente en un entorno de mediacion entre las grandes metrépolis
y las &reas rurales (Cabrera y Jara 2016, Carrion 1986), formando asi corredores de
intercambio que logren proveer de algun tipo de servicio o producto segun las demandas

de las grandes ciudades y viceversa.

1.1.2 Nuevo Paradigma de la movilidad

Un mundo en constante movimiento y progreso exige volcar la mirada hacia los medios
que permiten los desplazamientos de millones de personas cada afio, son viajes que
pueden ser realizados por turistas, inmigrantes, refugiados, profesionales y demas; con
una gama de categorias y opciones extensa resulta coherente considerar que no todos los

desplazamientos son equitativos ni se desarrollan de la misma manera.

Los desplazamientos de los individuos o de comunidades enterar no pueden ser

consideradas exclusivamente como el movimiento fisico de un punto a otro, sino que



debe contar con una visién amplia e integral y por tanto tomar en cuenta la

virtualizacion de estos desplazamientos (Molz 2006).

Lo dicho son algunas de las consideraciones para marcar el inicio de un nuevo
paradigma de la movilidad, hacia finales de los afios 90 e inicios de los 2000, donde
intervinieron disciplinas de los estudios culturales, geografia, antropologia y
tecnologias, entre otros; para el efecto de este apartado se tomara la propuesta desde las

ciencias sociales.

Es precisamente desde las ciencias sociales que inicia la critica hacia como la movilidad
contd con una tendencia de ser investigada como algo estatico y neutral (Sheller y Urry

2006) y no como un proceso complejo en el cual intervienen incluso relaciones de poder
al evidenciar las posibilidades de hacerlo en mayor o menor medida en dimensiones

fisicas y virtuales (Hocévar y Zorman 2012).

El paradigma de la movilidad inicia su propuesta haciendo referencia a como las redes
de intercambio y comunicacién estan anclados a un lugar, y como la nocion que se
obtiene de ello puede ser trasladada cuando la accion de movilizacion es realizada
(Sheller y Urry 2006) debido a que las actividades cotidianas denotan una necesidad de

movilizacién y desplazamiento.

Segun este paradigma es necesario observar la intensidad y frecuencia con la que se
producen los desplazamientos (Pooley et al. 2006) asi como también que generalmente
los procesos de movilidad estan relacionados con la infraestructura y tecnologias

disponible y accesible para ello (Graham y Marvin 2001, Sheller y Urry 2006).

En cuanto a la representacion de la movilidad “esta siempre localizada y materializada,
y ocurre a través de la movilizacion de la localidad y reorganizaciones de la
materialidad de los lugares” (Sheller 2004) lo que discurre a lo largo de las distancias
recorridas desde el momento en que inicia la actividad, dejando atras la idea de que el

tiempo de transportacién es tiempo muerto.

El nuevo paradigma de la movilidad propone que la actividad de desplazamiento sea

visto desde una perspectiva en la cual converjan las categorias de género, nacionalidad,

10



clase, discapacidad y raza, (La Barbera 2017), lo que permite reflexionar que si las
categorias se superponen y entrelazan se puede hacer referencia a relaciones de

desigualdad segun sean dispuestas (Jabardo 2012).

Si bien la vision desde la interseccionalidad (Crenshaw 2011) se desprende de las
corrientes feministas afroamericanas -Colectivo Combahee River (1977), Angela Davis
(1983), bell hooks (1981) y otras- que fueron pioneras en sefialar la pertinencia de una
vision que pueda dar cuenta de la interconexién y opresion aplicados desde el
capitalismo, racismo y heteropatriarcado (Jabardo 2012) que discurren en diversos

escenarios.

La razon principal de la interseccionalidad radica en integrar los factores que son
tomados en cuenta para la desigualdad, inequidad y discriminacion, ya que al
considerarlos de manera aislada se reduce la posibilidad de visualizar el problema de
manera integral; y puede ser abordado desde tres diferentes niveles estructural, politica

y representacional (La Barbera 2017).

La perspectiva del nivel estructural evoca enfocarse en las situaciones de individuos y
colectivos, lo cual apertura un amplio espectro de la cotidianidad de diversos sujetos
donde intervienen -adicional a la mencionado- conexiones que ocurren en espacios
socialmente construidos y que a su vez configuran la ciudad, lo que permite hacer

referencia a una movilidad espacial.

Desde las Ciencias Sociales el nuevo paradigma de la movilidad propone que se preste
atencion a los medios de transporte disponibles para los desplazamientos de los
individuos; al tomar en cuenta la perspectiva de la interseccionalidad se pretende
explicar que la orientacion de esta investigacion es hacia las categorias que estarian

detras de la acciéon de movilidad de un grupo de individuos en una ciudad intermedia.

1.2 Teoria meso
1.2.1 Nocion de ciudadania

La relacién de los individuos con la ciudad puede contemplarse desde la nocién de

ciudadania, que se origina desde una forma de gobierno democrético transformandose
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en un debate entre el poder y los ciudadanos, intereses de individuos y de comunidad en
el marco del entendimiento de nosotros y los otros (Sojo 2002) y que por tanto serd una

nocion cambiante.

En la dimension juridica el concepto de ciudadania se determina por derechos y
responsabilidades obligatorias para los ciudadanos de un territorio (nacién) en un marco
normativo o constitucién, por tanto sus integrantes tendran un estatus de ciudadanos con
la intencién de instaurar una igualdad de derechos y responsabilidades, mientras que las
clases sociales son un sistema de desigualdad (Marshall y Bottomore 1992); en este
sentido los derechos y responsabilidades que se proponen buscan encaminar las

acciones para el beneficio comunitario.

Por tanto, la nocion de ciudadania es un principio de igualdad ante la desigualdad social
(Roberts 1998); que evoca considerar tres fendmenos que ponen en duda la forma de
ciudadania. Primero, la migracion que aumenta las necesidades en la dimension social.
Segundo, la globalizacién e internacionalizacion del trabajo, y tercero, la definicion de
la nacion (lugar) como el Unico en donde se aplica los temas de ciudadania. Para
comprender de mejor manera, los derechos son parte de luchas sociales, politicas y de

clase.

La contribucion a una definicion de la nocion de ciudadania mas amplia toma en cuenta
la construccidn de identidad, viendo al otro de una manera solidaria y de cooperacién
(Calderdn et.al. 1997) busca una equidad en las dimensiones productivas (crecimiento
dindmico econdmico), simbdlicas (obtencion y manejo de informacion) y de derechos

(reconocer la existencia de otras identidades).

La construccion de la nocion de ciudadania exige cohesion e integracion de la sociedad
en algunos ejes no aislados, nacional y global, por ello la transformacion y lucha por la
nocion de ciudadania se da de manera permanente. Adicional a la mencién de la
identidad, existe una dimension material de la nocion de ciudadania que sucede a través
de vinculo con el equipamiento de una ciudad, segun la forma de distribucion que
albergue (Jiménez 2000) si bien este enfoque enfatiza en los espacios publicos, resalta
asi mismo como la capacidad de movilidad y desplazamientos en la ciudad consiste en
un derecho (Borja 'y Muxi 2003).
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La ciudad es el territorio de representacion politica en el que los habitantes actdan como
sujetos de derechos y deberes, activos en su comunidad (Borja y Muxi 2003) facultando
la convivencia; por tanto, cualquier actividad que realice la ciudadania incidira en la
dindmica de la ciudad, tomando en consideracion que la movilidad sera un factor para

estructurar la condicion de ciudadania.

La ciudadania se construye a partir de la participacion en la ciudad por parte de los
individuos, lo cual es posible a través de la dimension material de la ciudad, es decir el
equipamiento que disponga (Franco y Zabala 2012) para satisfacer las necesidades de la
poblacion. Por tanto, el vinculo entre estas variables radica en la expresion material de

un servicio gue segun su uso garantiza el ejercicio de la ciudadania.

1.2.2 Movilidad

Es necesario comprender la movilidad en su composicion compleja'y no como la
conexion entre puntos que realiza un individuo mediante determinadas infraestructuras
(Apaza et al. 2021), resulta mas util considerarla como un conjunto de desplazamientos
particulares que resultan de las condiciones sociales y econdémicas de los sujetos
(Miralles-Guasch 2000; Montezuma 2003).

En el marco del nuevo paradigma de la movilidad se propone que en esta actividad se
presenta una relacion desigual respecto a la forma en la que se realiza (Sheller y Urry
2006), lo que exige ver hacia el contexto social y técnico que envuelve las practicas. Y
por tanto considera a las tecnologias como miembro del cambiante significado que

implica la movilidad.

La poblacién debe poder acceder a los diversos servicios y espacios que componen una
ciudad, para esto deben emplear los medios de transporte disponibles en funcion de las
condiciones de cada individuo o interés de una empresa, por tanto, la movilidad se
refiere al conjunto de componentes que facultan y motivan el desplazamiento de los
sujetos (Graizbord 2008).

La movilidad en las ciudades debe entenderse como “la suma de los desplazamientos

realizados por la poblacion de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un
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territorio determinado” (Miralles-Guasch 1998) y construir asi una légica locacional
que contenga la expresion de accesibilidad o en su defecto de exclusién para finalmente

constituir una performance sobre el territorio (Gutiérrez y Rearte 2012).

Referirse a la movilidad implica desde luego mencionar los medios por los cuales esta
accion es posible, lo que conlleva a mencionar al transporte como parte de los medios
del servicio a disposicion de la poblacién, pero también como un conjunto que requiere
de infraestructura y equipamiento especificos para funcionar de manera acorde, en
cuanto “el transporte es la dimension material de la movilidad, y a su vez la movilidad

se expresa en el transporte” (Garcia-Schilardi 2014).

La consideracion del transporte como una actividad necesaria en el desarrollo de la vida
de las ciudades permitio el replanteamiento de la forma en la que se ejecuta, tomando en
cuenta que el 64% del transporte a nivel mundial sucede en entornos urbanos (SUMBI0

2019); aunque existen otras areas que son vinculadas a través del mismo elemento.

El sistema de transporte publico es de vital importancia para el desplazamiento
cotidiano de la poblacién, ya que a medida que su expansion, incluso en los casos de
periurbanizacion, es necesario contar con sistemas eficientes de traslado que permitan
mantener el nivel o estado de productividad y desarrollo de la ciudad (Villarreal 2009)

asi como satisfacer las necesidades de los pobladores.

En ese sentido el transporte publico es el medio que conecta los diversos sectores tanto
al interior como al exterior de la ciudad, y acorde a la morfologia de esta habra zonas
mas alejadas del centro o centros de mayor movimiento y desplazamientos de la
localidad, constituyendo asi un contexto de exclusion social (Garcia-Schilardi 2014),
demostrando que segun la forma en la que se maneje el servicio, el transporte publico

puede bien ser un mecanismo integrador o de segregacion.

Desde la perspectiva propuesta el transporte publico funciona como un reflejo que
potencializa las relaciones de poder, ya que el transporte pablico consiste en un servicio
al que no se tiene un acceso equitativo y conlleva a considerar situaciones de

posibilidad de movilidad y en su defecto inmovilidad (Sheller y Urry 2006).
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Los habitantes que hacen uso del servicio de transporte pablico son los individuos
capaces de dar cuenta de estos escenarios ambivalentes de movilidad en una ciudad,
desde su experiencia integral compuesta por un bagaje de condiciones que usualmente
no constan en la perspectiva netamente cuantitativa respecto a estas problematicas, la
perspectiva de la poblacién es precisamente la que empata con la intencion de presente

trabajo.

1.3 Modelo de Analisis

En cuanto a la estrategia para la estructura metodoldgica de la presente investigacion, se
condensa como consta en la siguiente tabla 1, el modelo propone una secuencia de
indicadores enlazados con las dimensiones y subdimensiones que facultaran el analisis y

la formulacion de las respuestas a la pregunta de este trabajo.
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Tabla 1. Modelo de analisis estructural

Macro Meso

Teoria Base

Sistemas Urbanos

Nuevo paradigma de la
movilidad

Nocién de ciudadania

Fuente: Elaboracion propia, diciembre 2022

ciudades intermedias

Micro
Dimensiones Subdimensiones Indicadores Unidad de medida Enfoque método
Ubicacion de los principales sitios en los que realizan Georreferencia Cuantitati
sus actividades uantitativo
2 [Conexion/distancia entre las locaciones Km Cuantitativo
3 Infraestructura (vias y paradas) Kilometros (km) y Unidad/Habitantes (und/hab)
4 Integracion del transporte Unidad / Kilometros cuadrados (unidad/km?)
5 | Cobertura del servicio Kilometro / Kilémetro cuadrado (km/km?) Cuantitativo
o | Frecuencia del servicio Minutos (promedio)
Porcentaje (%)
Gastos en transporte publico Porcentaje (%)
Situacion de empleo Porcentaje (%) o
S . o Cuantitativo
Identificacion sexo genérica Porcentaje (%)
Grupo étnico Porcentaje (%)
Ubicacion de residencia Georreferencia Cuantitati
Locaciones / destinos deseados Georreferencia uantitativo
Espacio publico
(Borja 2011, 1998; Aramburu 2008, e oanan et 13 [ Caracterizacion y uso de los espacios Promedio (escala 1-10) Cualitativo
Duhau y Giglia 2004; Selle 2001; pacion y apropiaciol 14 Infraestructura disponible Porcentaje (%)
Ramirez 2015; Carrion 2007)
- 15 | Ocupaciones . .
Précticas y dinamicas sociales Actividades 16 | Cargas familiares Detalle nominal Cualitativo
Abric 2001; Diaz-Osorio y Marroquin - —_—
( 2016; Canzler y Kaufnznn 201:_ 17 [Funcion en el nacleo familiar/individual
i - Ovi . . 18 [ Circulo proximo de interaccion Detalle nominal I
Garcia 2(;1;; O.vdledoz ;:r)nandez y Red de relaciones y vinculos b Integrac?én ocial e Cualitativo
eridge
20 | Motivos de movilidad




1.4 Teoria micro
1.4.1 Espacio publico

La discusién entorno a la conceptualizacion del espacio publico se enmarca en un
amplio debate desde varias disciplinas, para fines de esta investigacion se propone
presentar su composicion desde tres perspectivas, una politica, una urbanistica y otra de

construccion social.

Se ha mencionado ya en reiteradas ocasiones respecto a los diferentes espacios que
conforman una ciudad, donde algunos son privados y otros publicos; en conexion con la
nocion de ciudadania mencionada en el primer apartado de este capitulo se hara
referencia al espacio publico como una expresion de la democracia representada en una

dimension territorial (Borja 2011).

Entendiendo el espacio publico como un &mbito al cual deberian poder acceder todos
los miembros de una sociedad pero que requiere de una administracion por parte de
autoridades gubernamentales (Borja 2011) es también un espacio de integracion,
ocupacidn, interaccion, en concreto se trata de un espacio que deberia ser de uso publico

(Selle 2001) y de libre acceso pero bajo ciertas regulaciones (Aramburu 2008).

En complemento con la perspectiva politica de espacio publico, éste también cuenta con
una propuesta para su conceptualizacion desde el urbanismo, desde la cual se puntualiza
como las zonas de intervalo entre edificaciones publicas o privadas con diferentes

funciones para los diversos grupos de pobladores del lugar (Duhau y Giglia 2004)

Adicional de ser edificado el espacio publico puede ser también considerado como un
resultado de la convergencia de varios procesos sociales a modo de puente para un
vinculo entre la poblacién y el espacio como tal (Borja 1998); este vinculo se establece
mediante la interaccion y las acciones que se lleven a cabo en el lugar, a modo de

apropiacion e incluso de expresion comunitaria (Borja 1998).

Cuando suceden estos intercambios y relacionamientos en un espacio determinado que
ya estd mediado por la condicion de acceso al mismo, las relaciones tendran la misma
condicion de desigualdad tanto entre pobladores, como hacia las autoridades

administrativas y desde luego la ciudad como un todo (Ramirez 2015).
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Los espacios publicos contribuyen al ordenamiento urbano, tanto por su ubicacion
estratégica -0 no- como por su funcion en el tejido social, ya sea como espacios
importantes para la organizacion social o como espacios residuales (Carrion 2007); en
cualquiera de los dos casos se debe puntualizar que no son espacios vacios, son areas
que usualmente cuentan con otra infraestructura y mobiliario urbano, como plazas y

parques.

Dentro de lo que se considera como espacio publico se encuentran las vias, paradas o
estaciones del servicio de transporte publico que se encuentran distribuidas en las
ciudades y constituyen también un espacio de circulacion y vinculacion para la

ciudadania con su entorno.

En este apartado convergen las tres perspectivas del espacio publico con la intencién de
posicionar a las paradas del transporte publico como uno de los espacios que intervienen
en la relacién de los usuarios con uno de los medios que facultan su desplazamiento en
la ciudad; también con la intencién de dar cuenta que el proceso de movilidad implica
que ciertas relaciones y condiciones sociales sucedan en los espacios predeterminados

para ellos y con la infraestructura disponible

1.4.2 Préacticas y dinamicas sociales

Las actividades de los individuos requieren de un contexto para poder suceder, las
ciudades funcionan como la limitacion territorial para hacerlo pero concluyen asi mismo
otras condiciones, como sociales, historicas y materiales que facultan un proceso
cognitivo con el entorno (Abric 2001), por tanto una practica social es la representacion

de la relacién de una poblacion con su entorno.

Las ciudades funcionan como el medio en el que los individuos desarrollan sus vidas,
mismas que estan desagregadas en una amplia variedad de actividades y requieren
realizar desplazamientos, si se parte de la consideracion que la movilidad consiste a su
vez en una practica social (Diaz-Osorio y Marroquin 2016) es pertinente referirse a las

dinamicas sociales que ocurren en los espacios destinados para esta practica.
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Existe una relacion estrecha entre las estructuras de movilidad y el espacio publico
(Diaz-Osorio y Marroquin 2016) lo que le otorga una temporalidad reducida a estos
espacios como paradas Yy estaciones precisamente por lo breve de su ocupacion en

relacion con otros lugares con la misma categoria de uso publico.

El vinculo entre précticas sociales y la nocion de ciudadania parte desde la
consideracion del uso de los espacios publicos destinados para las acciones de
movilidad y el uso en si del servicio de transporte puablico por parte de la poblacion,
tiene como antesala ciertas decisiones adoptadas por los individuos que determinaran la
dindmica de sus desplazamientos, lo que contribuye a la discusion de que los
desplazamientos no son Unicamente de un punto a otro sino que existen experiencias

alrededor que influyen (Diaz-Osorio y Marroquin 2016).

La movilidad y las decisiones detras de ella estan contenidas en el concepto de la
motilidad (Canzler y Kaufmann 2016) entendido como la capacidad de una persona ya
sea de manera individual o grupal de moverse social y espacialmente (Garcia 2016) que

al desenvolverse en un entorno comunitario cuenta asi mismo con inequidades.

Trasformar la movilidad hacia un ejercicio socioespacial contribuye a la consideracion
de los factores sociales que conformarian el accionar o estrategias (Oviedo Hernandez y
Titheridge 2016) de los individuos, que en complemento con las dimensiones fisicas de
infraestructura y territoriales puede permitir representar graficamente los patrones de

movilidad.

1.4.3 Multilocalidad

Siguiendo la linea propuesta por el nuevo paradigma de la movilidad, desde las Ciencias
Sociales se fomento un fuerte cuestionamiento hacia el habitual trato a los
desplazamientos exclusivamente como una actividad estatica pero que ocurre de un
punto a otro, mientras que este paradigma los considera como movimientos que pueden

organizar la estructura social (Sheller y Urry 2006).

Adicional a una estructura social, como producto de los procesos de movilidad las

ciudades presentan una serie de nodos en diferentes areas y por diversas actividades y
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funciones de la poblacidn; los puntos a los que se desplazan los individuos de una
ciudad son resultado de la toma de decisiones de la poblacion (Weichhart 2015) y dan

cuenta de una articulacion especifica en multiples locaciones.

La multilocalidad puede ser considerada como una practica social que permite la
combinacion de varias de las actividades realizadas por los individuos (Weichhart 2015)
por un lado en funcion de la infraestructura y tecnologias del transporte disponible
(Kivisto 2001) y que a su vez generan alianzas y estrategias por la interaccion de los
individuos (Schiller et al. 2011) aungue existen otros factores a considerar como

alianzas politicas, activismo y procesos migratorios, entre otros.

Bajo la nocion de la integracion social de una ciudad tomar el concepto de
multilocalidad permite investigar las variables sociales de interaccion de los pobladores,
lo que de manera ulterior demuestra una distribucién espacial y territorial acorde a la

realidad de los individuos y sus dindmicas.

1.4.4 Inmovilidad

Desde la propuesta del nuevo paradigma de la movilidad se presta atencion a los
medios, condiciones, infraestructura como elementos que conforman el proceso de
movilidad y desplazamientos en un amplio espectro que considera multiples y variados
escenarios para ello, desde lo cual se elabora una nocién respecto al caso particular

cuando la movilidad no es una posibilidad y a qué se debe.

Esta ausencia de la posibilidad de movilidad conlleva a la situacion de inmovilidad o
fijacion obligada a un mismo lugar y es un estado complejo compuesto por varias
condiciones y circunstancias (Urry 2003) con principal atencion en la infraestructura

disponible como uno de los impedimentos para la movilidad (Beauchamps et al. 2017).

Si bien la inmovilidad sucede en la ausencia de la movilidad esta aproximacién propone
que se considere la relacion entre ambas condiciones en lugar de una contradiccion
(Sheller y Urry 2006), permitiendo considerar otros momentos en el medio como

velocidad o lentitud (Beauchamps et al. 2017) que tienen lugar en un trasfondo
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atravesado por una estructura de relaciones sociales entorno a la movilidad (Adey
2010).

Esta estructura estaria conformada por los recursos econémicos y sociales, nivel

educativo, interacciones sociales en combinacién con la accesibilidad fisica a la

infraestructura disponible (Oviedo Hernandez y Titheridge 2016), estos factores son los

que se deben tomar en cuenta para develar los diversos escenarios y mecanismos que la

poblacion genera para poder movilizarse; y en aquellos casos donde eso no sucede val

la pena dar cuenta de ambas circunstancias también

1.5 Sintesis

A modo de cierre ya que la presente investigacion que se desarrollara en una ciudad
intermedia, y en concordancia con lo expuesto en este capitulo segun las variables del
trabajo es necesario emplear una metodologia compuesta que cuente con el aporte

las visiones cualitativa y cuantitativa respectivamente que en conjunto logren una

comprension integral de la problematica.

El paradigma de este caso es de perspectiva interpretativista puesto que procura la
comprension de la realidad desde el punto de vista de los sujetos (Corbetta 2007); la
dimension cualitativa debera tener soporte mediante la observacion cientifica, la

entrevista de investigacion social y la investigacion documental (Avellaneda 2009).

Mas a detalle de la nocion cuantitativa se considera un enfoque hacia los datos
estructurales y de tipo técnico, mientras que otros priorizan el analisis a través de
levantamientos de informacion que pueden incluir o no observacién tanto participante

como silenciosa (Hernandez et al. 2014).

Una perspectiva cualitativa con la intencion de dar cuenta de la perspectiva de la

poblacién respecto a sus actividades y dinamicas entorno al transporte publico, que si

e

bien estard fundamentado en sus percepciones particulares, también se recurrird a datos

generales estadisticos que contribuyan a la reconstruccion de un perfil social, como

parte de la perspectiva cuantitativa.
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La relevancia de este tipo de datos en cuanto a percepciones dinamicas sociales puede
ser fortalecida a través de la representacion espacial de las mismas mediante el uso de
herramientas de georreferenciacion, que denoten de manera visual el comportamiento
de los individuos sobre un territorio predeterminado, y como éste a su vez puede verse

transformado por las interacciones.

El principal mecanismo que se propone para que ambos enfoques metodologicos
converjan serd realizado mediante un mapeo de movilidad (Kumar 2002) que implica la
participacion directa de los individuos para asi lograr tener una perspectiva real de la

dimensidn espacial desde la experiencia de los sujetos.
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2 Capitulo 2 Contextualizacion
2.1 Paradigmas como contexto

El presente capitulo dispone una lectura breve en cuanto a los estudios realizados
respecto a las tematicas de movilidad y el transporte publico en el contexto
latinoamericano, desde una perspectiva que perfila la comprension de las ciudades

intermedias como espacios activos de un territorio méas amplio.

Para el efecto se hara referencia de manera puntual a ciudades intermedias de paises en
la regidn andina para asi dar paso al caso de Ecuador, con la intencion de consolidar un
escenario externo que permita una vision del escenario en el que se desarrollan las

ciudades de diferente escala que componen una estructura urbana y rural de cada pais.

Respecto al caso particular de Ecuador se mencionara la formacion de ciudades
intermedias especificamente en su zona andina con un punto de partida desde el
escenario nacional, para finalmente perfilar la ciudad de Cuenca como el estudio de

caso de esta investigacion.

En concordancia con las variables dispuestas para el anélisis de esta investigacion, fue
necesaria la revision de estudios y metodologias sobre la tematica propuesta, en el
marco de la region latinoamericana como el escenario para el desarrollo de ciudades de
diversos tamarios y funciones, en las cuales se desenvuelvan dinamicas sociales

respecto a la movilidad.

En el proceso de revision se logrd identificar un considerable grupo de estudios sobre la
insurgencia de ciudades intermedias en varios paises de la region, cuyas dinamicas
envuelven de manera similar al transporte publico y sus efectos para la poblacion. En
primera instancia se debe contextualizar la principal unidad de investigacion de este

trabajo: ciudad intermedia.

El surgimiento de las ciudades intermedias esta estrechamente relacionado con el
sistema de globalizacion que tiene inferencia directa en la unidad béasica de la expresion
urbana, que es la ciudad; en esta nueva fase de urbanizacion mundial es evidente la
localizacion en determinadas ciudades presentando un escenario de desigualdad y

fragmentacion (Sassen 2011).
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Este marco que prioriza un proceso de jerarquizacion urbana de las ciudades y areas
aledafias, Unicamente en funcion de la cantidad de habitantes que contenga; lo que
resulta en una dimension espacial y demografica de categorizacién tales como como

mega, metropolitanos, grandes, medianos y pequefios (CGLU 2016).

Es necesario sefialar el primer cambio de paradigma que sucede en los temas que
atraviesan esta investigacion, ya que para ubicar el marco de las ciudades intermedias se
propone hacerlo tomando en cuenta la propuesta de abandonar la jerarquizacion urbana
y dar paso a observar otros atributos de este tipo de asentamientos. La nueva l6gica se
fundamente en observar los procesos de interconexion y relaciones especificas a modo

de red que se tracen (Carrion 2013).

En esta nocién de sistema urbano, previamente revisada en el capitulo anterior (marco
tedrico), son las ciudades intermedias las que cumplen una funcién de articulacion
(Carrién 2013) precisamente entre ciudades grandes y pequefias, y las areas rurales; su
papel principalmente consiste en el intercambio e interaccion de ideas, bienes y

servicios entre ciudades méas grandes (Bellet y Llop 2004).

En los estudios revisados se pueden abarcar sus aportes en tres formas de tratar el
transporte pablico en las ciudades intermedias de los paises mas proximos a Ecuador en
el contexto de la region latinoamericana. Una primera forma se refiere a la expansion
urbana, mientras que la segunda considera fundamental el enfoque de sostenibilidad de
las urbes, la tercera discurre en un andlisis intenso respecto a las politicas del sistema de
transporte pablico, y la ultima explora la perspectiva de género con la que puede

observarse este fendmeno.

Referirse a los temas de movilidad es indispensable tomar en cuenta el factor de
sostenibilidad como parte de la estrategia que conforma el cambio de paradigma, desde
este punto de vista se reconoce que los desplazamientos de los individuos conllevan una
consecuencia ambiental (Ochoa Arévalo 2018), que obliga a considerar alternativas a

los transportes motorizados en el marco de una eficacia social y ambiental (Sanz 1997).
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En ese marco de actuacién la tendencia de los gobiernos locales fue dotar de
infraestructura vial, asi como sistemas y unidades de transporte en un intento por
enfrentar los cambiantes escenarios y dinamicas de las comunidades urbanas y asi
garantizar la movilidad de la poblacion (CEPAL 2002), sin embargo result6 ser una
solucidn que requiere de una vision mas integral y de la participacion de otros factores

para poder aplicarse nuevamente.

La mayoria de investigaciones relacionadas a los cambios de paradigma en el transporte
publico en la regién latinoamericana se concentran en las ciudades capitales, metropolis
y grandes zonas urbanas; sin embargo, existe una propuesta que puede ser aplicada a la
particularidad de las ciudades intermedias y es la de accesibilidad urbana (Geurs y van
Wee 2004), quienes proponen que la ciudad es accesible para bienes o actividades a
través de la combinacién de modos de transporte disponibles -sobre un sistema de uso

de suelo-.

Por su parte las politicas publicas son también un enfoque recurrente en las
investigaciones sobre transporte publico y movilidad, debido a la consideracion de que
las decisiones que se tomen al respecto deben tener soporte en un marco de gobierno
(Rivas et al. 2019) sin embargo, no ser& uno de los enfoques transversales para el

presente trabajo.

En lo que respecta a una de las mas recientes visiones para tratar esta problematica,
desde la perspectiva de género se considera que los patrones de movilidad de la
poblacidn tienen un sesgo de género, como bien menciona en su analisis Cebollada
(2006) quien sefiala que mujeres y otros colectivos -jovenes, inmigrantes y personas con
discapacidad- tienen menores indices de movilidad para acceder varios servicios de la

ciudad y como tal a hacer uso de ella (Borja 2014).

Leer la ciudad de esta manera, en funcién del uso y acceso que pueden tener
determinados grupos de poblacionales permite generar un panorama territorial diferente
del que habitualmente se realiza en los estudios urbanos (Cebollada 2006) es posible

obtener una ciudad con sectores incluyentes, semiiincluyentes y excluyentes.
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Esta propuesta se consolida desde inicios de los afios 90, donde se inician las menciones
respecto a las disparidades considerables en cuanto a la forma de movilizarse en la
ciudad (Blumen 1994; Miralles 1998; Muxi et al. 2011; Novas 2014) expresado en
posesion de vehiculo privado, (in)accesibilidad al transporte publico, razones y motivos
desplazamiento gque tengan los individuos en cuanto a su condicién de género 'y

posteriores categorias de las poblaciones generalmente méas excluidas (Cebollada 2006)

2.2 Contexto regional

Segun un informe de la Organizacion de Naciones Unidas respecto al Estado de las
Ciudades de América Latina y el Caribe (ONU-Habitat 2012) esta region se encontraba
iniciando una transicion urbana fundamentada en cuatro aspectos: i. desaceleracion del
crecimiento demogréfico, ii) nuevos patrones migratorios, iii) importancia de las

ciudades secundarias, y iv) nuevos patrones de crecimiento urbano.

La regién andina cuenta con un historial largo de dinamicas sociales y urbanas en
constante transformacion, representado por sus procesos migratorios y de
desplazamientos para establecer relaciones de intercambio, como es caracteristico del
periodo pre-colonial (Murra 2002) etapa en la que se destacé la conexion entre las

poblaciones de las regiones andina, litoral y amazonica.

La multilocalidad propuesta en el capitulo anterior es algo observable incluso en la
época colonial, como evidencian el establecimiento por parte de los indigenas y los
mestizos en las relaciones sociales y transaccionales a través de maltiples escalas
(Saignes 1987) en cuanto a lugar de residencia, areas destinadas a la produccién y otras

para el intercambio.

Con esto en mente se pueden mencionar algunos detalles de los y que contribuye al
marco general de lo que sucede en Latinoamérica respecto al transporte pablico en
algunas de sus ciudades intermedias, en este apartado se haran mencion a aquellas

estudiadas de manera mas exhaustiva y reciente, cuyas metodologias de anélisis

empaten con la intencion de revalorizar el papel del usuario en el proceso de movilidad.
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Colombia es un claro ejemplo de tempranas reformas en las politicas publicas respecto
al transporte publico, considerada como uno de los paises pioneros en hacerlo en la
region latinoamericana; dichas reformas fueron aplicadas en las ciudades intermedias

una vez utilizadas en Bogota y otras ciudades metropolitanas.

El analisis de las reformas en politica publica para control del transporte pablico en
ciudades con un reducido sistema troncal como Barranquilla, Bucaramanga, Pereira y
Zipaquird entre otras (Gomez-Lobo 2020; Moreno Miranda et al. 2021) se realiza en el
marco de una reducida infraestructura de circulacion exclusiva para las unidades de
transporte, lo que ha sucedido paralelamente con un decrecimiento de demanda del
servicio (Sanchez 2020) debido a la extension en tiempos de espera y transportacion
(Gbmez-Lobo 2020).

La problematica de las ciudades intermedias en Per( se fundamenta en una
infraestructura urbana que crece muy por detras de la expansion territorial pronunciada
ciudades como Arequipe, Huancayo Piura y Trujillo entre otras (GI1Z 2020), se han
convertido en un laboratorio para que el servicio de transporte profundice las
desigualdades sociales en el marco de un manejo de politica y gobierno sumamente
fragmentados (Miranda 2019) y con un fuerte impacto ambiental debido a la

contaminacién

La falla del sistema de transporte pablico puede resultar perjudicial para el desarrollo de
las ciudades intermedias, medible en cuanto a la aparicion de alternativas informales e
irregulares de movilidad de baja capacidad (Arana Velarde 2021) expresado en
pequefios vehiculos motorizados que permiten entre 3 a 15 pasajeros; que de manera

ulterior terminan infiriendo en la morfologia cambiante de la ciudad.

Las consecuencias de no tratar la movilidad en las crecientes ciudades intermedias,
como en el Perd, pueden resultar en una expansion insostenible (Arana Velarde 2021)
entendida como una discordancia entre los elementos que participan de este proceso -
movilidad, poblacion, urbanizacion y produccion- que de continuar en una linea de falta
de ordenamiento puede poner en riesgo la accesibilidad de la poblacion al transporte
publico, e impedir su funcién de mediacidn con areas de produccion agricola (Miranda
2019).
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En Chile, la movilidad resulta ser relevante debido a la presion social que existe por
parte de la poblacion para realizar mejoras en las politicas publicas que regulan su
servicio (Cortés 2019) estas exigencias develan las falencias de los marcos regulatorios
que condicionan su funcionamiento en un pais, donde en la capital Metropolitana el
29,1% de personas utilizan el transporte publico y el 38,5% utilizan modo de transporte

no motorizado (Observatorio Social 2014).

La red de ciudades consideradas como intermedias en el caso chileno corresponden a las
actividades economicas y dindmicas tanto sociales como territoriales de cada
asentamiento (Maturana et al. 2022), ciudades como Calama, La Calea-Quillota, Curicd,
entre otras (Cortés 2019) experimentan en su interior la carencia de un sistema
regulatorio eficiente en contraposicion a las fuertes regulaciones y consolidacion de los

sistemas de transporte en las grandes ciudades metropolitanas (Figueroa 2013).

No tratar el transporte publico de las ciudades intermedias resulta en una falla por
elaborar politicas publicas coherentes a las dinamicas internas que suceden,
ocasionando que exista un acceso desigual por parte de poblaciones vulnerables
(Aatisba 2010; Cortés 2019) asi como el surgimiento de alternativas de transporte que
lejos de conformar una solucién imposibilitan mejorar la movilidad y los

desplazamientos en las ciudades intermedias.

En Bolivia a pesar de contar con una concentracion poblacional muy marcada en las
zonas metropolitanas ha experimentado un giro en cuanto a la generacion de nodos de
poblacién distintos conformando asi otros ejes de integracion (Carrion 2013), el caso
particular de este pais involucra la disolucién de la dicotomia simplista de campo-
ciudad ya que sus habitantes se movilizan ya no directamente hacia las urbes desde las
areas rurales sino que crean nuevas localidades de manera paulatina (Angulo et al.
2017).

El cambio en este pais sucedio entre las décadas de 1970 y 1980, cuando iniciaron un
fuerte movimiento migratorio desde el campo que no siempre terminaba por llegar a las
grandes ciudades generando asi nuevos asentamientos que trazaron nexos entre ambos

puntos (Cielo y Antequera 2012) estos nuevos puntos fueron palatinamente funcionando
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como espacios de produccion, redistribucion y comunicacién de productos y fuerza

laboral para las grandes ciudades.

La situacion general del pais ha consistido en una fuerte desigualdad entre las zonas
metropolitanas y las zonas rurales, mayoritariamente de ocupacion indigena,
Bolivia tiene 24 ciudades dentro del rango y funcion de intermedias (Apaza et al. 2021)

como Yapacani, Llalagua, Villazon o Bermejo, entre otras.

2.3 El caso de Ecuador en la region

En continuacion con el enunciado de los procesos culturales y politicos que organizan y
modifican la regién en un primer momento, es posible profundizar en la expresion que
tuvieron estas particularidades en el caso de Ecuador; como la formacién del Estado
nacional y la consolidacion de la urbanizacion que le seguiria posteriormente (Carrion
1986).

El recuento histdrico de la conformacion de las ciudades intermedias en Ecuador puede
hacerse con el desarrollo productivo que atraviesa los dos momentos mencionados con
anterioridad, en un inicio el pais se enfoco hacia el desarrollo de un modelo
agroexportador lo que logr6 impulsar la urbanizacion del pais y demarcando las dos

regiones principalmente involucradas, la Sierra y el Litoral (Carrion 1986).

El papel de la region Sierra consistié en provisionar el mercado interno, y el Litoral
participaba con las plantaciones de diversos productos que serian posteriormente
exportados (Galarza 2019) quiere decir que la unidad productiva de cada regién fueron

por un lado, las haciendas en la Sierra y las plantaciones en el Litoral.

El caso ecuatoriano esta atravesado por cambios en cuanto a su determinacién urbana,
densidad habitacional y expansion con la particularidad de experimentarlo en un marco
de crisis econdmicas y sociales que ejercen directamente un efecto en las dinamicas

sociales de la poblacion, como individuos y de manera colectiva.

Paulatinamente la economia se volcaria hacia la produccién principalmente de

productos desde el Litoral, como el banano, por lo que inicié a marcarse una diferencia
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entre el avance de la urbanizacion en cada region para 1960 (Galarza 2019) esto
acompafado de una transformacion en las haciendas de la Sierra (relacion con el
campesinado y las areas rurales) provocan las ciudades de intermediacion entre las ya
consolidadas ciudades metropolitanas se posicionen, como fue el caso de Cuenca,
Riobamba o Ambato (Larrea 1986).

El papel que cada insurgente ciudad intermedia fue tomando dependié de su rol en la
produccion nacional, el papel de Cuenca en este caso fue trascendental en cuanto al

proceso de industrializacion (Portais 1986).

2.4 Cuenca como unidad de investigacion

Cuenca, capital de la provincia de Azuay con una poblacion de 195.516 habitantes
(INEC 2022) y ubicada en la region sierra de Ecuador cuenta con la denominacion de
ciudad intermedia desde el afio 2015 mediante reconocimiento de la ONU (Mercurio
2015), las caracteristicas que fueron tomadas en cuenta por parte de UNESCO se
fundamentaron en el sistema de gobierno, la funcionalidad de la ciudad en determinada

escala y su devenir histdrico.

El caso de Cuenca, su aporte en el territorio puede reconocerse a escala regional, como
capital de la provincia de Azuay en el sur de la region sierra, puede ser categorizada
como ciudad intermedia debido a sus caracteristicas particulares tales como: estructura
agraria y avances tecnolégicos sostenidos en la comercializacién petrolera de la época -
1960-(Galarza 2019).

Asi también respecto a su crecimiento poblacional mediante la consideracion de los
altimos censos Cuenca denot6 un crecimiento sostenido, es asi que en el censo de 1950
su poblacion era de 39.983 y el mas reciente realizado en 2010 que evidencid un
crecimiento exponencial sostenido a lo largo de los afios que alcanz6 los 173.697
habitantes (INEC 2010).

Las ciudades intermedias asi como cualquier conglomerado urbano requieren de un

sistema de transporte y movilidad que faculte el desplazamiento de su poblacion, bienes

y productos por el territorio. Es por tanto que en esta seccion se presentaran datos
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relevantes respecto al transporte publico como muestra de la movilidad en la ciudad de

Cuenca.

La ciudad de Cuenca cuenta con una administracién municipal local descentralizada
Ilamada Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Cuenca, que
contiene una Direccion General de Gestién de Movilidad, encargada de administrar y
operativizar las politicas, estrategias, formular y ejecutar el Plan de Movilidad
Sostenible, asi como las politicas y decisiones emitidas por el Concejo Municipal y las
instancias municipales relacionadas como Empresa Publica Municipal de Movilidad,
Trénsito Y Transporte de Cuenca (EMOV-EP( que a su vez tiene la competencia de los
Agentes de Transito (Alcaldia de Cuenca 2019).

Los habitantes y visitantes de la ciudad tienen a disposicion dos medios de transporte
que conforman el Sistema de Transporte Publico: autobuses con 35 lineas y 1 tranvia de
poco més de 10km de recorrido y que cuenta con 27 paradas (Alcaldia de Cuenca
2019), su actualizacién mas reciente ocurrié en 2020 con la puesta en funcionamiento
de este ultimo medio. Las herramientas con las que cuenta el transporte publico en la
ciudad se encuentra el Plan de Movilidad y Espacios Publicos de Cuenca, que es
aplicado a través de la EMOV-EP.

Figura 1. Superposicion de rutas de transporte pablico y el tranvia de Los Cuatro Rios

— Tranvia
Transporte piblico
Manzanas

Elaboracién: propia, enero 2023.
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3 Metodologia
3.1 Estado del arte metodoldgico

El caso de estudio pretende llevarse a cabo desde lo multidisciplinario como una mirada
gue converge varios elementos contrapuestos, pero desde la perspectiva de la
complementariedad, que es a la final la funcidn de los estudios urbanos el develar lo que
sucede en la ciudad tomando en cuenta a las personas como un actor trascendental y no

quedarse en la consideracion exclusiva de lo material o edificado.

Lo que pretende indagar esta investigacion se ubica dentro del constructivismo en
cuanto observara la construccion de un fenémeno con base en la interaccion de los
individuos con su entorno y el entendimiento de sus acciones (Hernandez et al. 2014),
por tanto, el paradigma de este caso es de perspectiva interpretativista puesto que
procura la comprension de la realidad desde el punto de vista de los sujetos (Corbetta
2007).

Investigar de esta manera implica una metodologia compuesta que cuente con el aporte
las visiones cualitativa y cuantitativa respectivamente; al ser el centro de esta
investigacion un fendmeno social se recomienda el uso de herramientas cualitativas y
cuantitativas que logren una comprension integral del mismo, con principal énfasis en el

aporte de los actores involucrados.

3.2 Disefio de indicadores

De manera sencilla un indicador es una herramienta por desarrollarse en la evaluacion
de varios &mbitos, sin embargo, difiere de una herramienta de recoleccion de
informacion ya que son los equivalentes observables, registrables y medibles de las

dimensiones con base en la teoria definida (De Sena 2012).

Los indicadores por tanto tienen la funcion de volver observable el fendmeno de estudio
(Cohen y Gomez 2019) que a partir de un proceso de operacionalizacion permite a las
variables ser observables y sujetas a un registro, lo que a su vez propicia el analisis; este

proceso se puede realizar con los enfoques que proponga la investigacion.

En este caso los indicadores seran de tipo cualitativo y cuantitativo que contaran con
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aproximaciones de tipo socioespacial con la intencién de complementar mediante la
representacion geogréfica del fendmeno que tiene lugar sobre el territorio en espacios
urbanos, lo que se realizara mediante herramientas de Sistemas de Informacién
Geograficas (SIG).

Los indicadores fueron elaborados en funcion de la propuesta del cuadro de andlisis,
gue a su vez dependid de una revision exhaustiva de la literatura al respecto; asi mismo,
los indicadores fueron estructurados siguiendo una légica de relacionamiento que
permita ver la relacion (o no) de los datos que puedan surgir en el trabajo en conjunto

con los actores.

3.3 Instrumentos de recoleccién de datos

Los mecanismos de recoleccion de la informacion para la presente investigacion
deberan tener una aproximacion diversa no solo por el planteamiento inicial que
consiste en un estudio de enfoque mixto, sino también por la disponibilidad y acceso a

las varias fuentes disponibles.

En el caso de este estudio se pretende recurrir a la consulta de fuentes oficiales que
contengan los datos técnicos respecto a la densidad poblacional, crecimiento
demografico e informacion a detalle respecto a los sistemas de transporte publico, con
la intencion de suplir el enfoque cuantitativo; mismos que seran consultados segun

disponibilidad de datos abiertos y de libre acceso.

La informacion preliminar que se emple6 en el uso del disefio de indicadores consistid
principalmente en el Censo de Poblacion y Vivienda de 2010, aunque posteriormente se
emplearan los datos actualizados del més reciente 2022-2023 una vez que los resultados
sean publicados, en lo que se realiza el respectivo trabajo de campo y la aplicacion de

las herramientas metodoldgicas.
Por otra parte, como se menciona que es la intencién de este trabajo contar con una

aproximacion con varios de los miembros de la muestra de estudio con el objetivo de

conocer de primera mano los rasgos que constituyen las estrategias al ejercer su
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movilidad, por tanto se aplicaran entrevistas semiestructuradas, estructuradas mediante
el trabajo de campo (Carpiano 2009) asi como la aplicacién de la observacion
participante para lo cual se llevara un diario de campo y un registro audiovisual

respectivo de cada salida.

Asi mismo se realizara un levantamiento de informacion in situ a través de la
observacion participante con un grupo de actores compuesto por miembros de la
sociedad, a quienes se les invitard a colaborar en la presente investigacion; el primer
acercamiento para la construccion de una red de colaboradores en la ciudad de Cuenca
fue realizado mediante un contacto del grupo de ex alumnos de la carrera de

Arquitectura de la Universidad de Cuenca.

El tipo de trabajo etnografico (Camp 2015) que se propone realizar permitira la
aplicacién de la principal herramienta que se aplicara durante el trabajo de campo: el
mapeo de movilidad (Kumar 2002, Weidinger et al. 2021) ya que se destaca por un
ambiente propiciado por el investigador en el cual los actores involucrados podran
identificar libremente aquellos lugares y espacios con los que formen parte de su

cotidianidad, y todo el proceso de movilizacion que existe detras de ello.

Mediante un grupo focal (Haugen 2020) su aporte sera plasmado en materiales de
papeleria que permitan identificar los lugares y locaciones de encuentro y por extensién
de exclusion e inclusion (Weidinger et al. 2021), sobre una capa de la estructura del
servicio de transporte publico en la ciudad de Cuenca, es decir cobertura del servicio,
percepciones al respecto, horario y costo entre otras caracteristicas percibidas por los

colaboradores.

Finalmente, las aproximaciones exploratorias y participativas pasaran por un proceso de
representacion geografica a lo cual posteriormente se aplicaran varios programas SIG
ajustando la necesidad de analisis. Todo lo descrito tendra la finalidad de facultar el

analisis de la informacién levantada.
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3.4 Plan de Trabajo

Con la intencion de optimizar la serie de actividades necesarias para la ejecucion de la

presente investigacion, a partir de lo elaborado durante la primera etapa se propone el

siguiente plan de trabajo que contiene el detalle de las fases y actividades restantes para

su ejecucion acorde al analisis estructural propuesto.

Tabla 2. Plan de Trabajo

Descripcién actividad

abril

mayo

Revision marco tedrico y conceptual

2023
junio

julio

agosto

(el B ERTIE I Consolidacion modelo metodologico de analisis

marco analitico Recopilacion de informacion de fuentes secundarias

Revision y consolidacion de indicadores

2.Reconocimiento

SRR el Proceso inicial de georeferenciacion y uso de herramientas SIG
del area

<E LByl r2W I ) Formulacion instrumentos de levantamiento de informacion para las
paralainvestigacion ™ NEUELI Y

Prueba de los instrumentos de levantamiento de informacion

4. Periodo d b
ST Prueba de indicadores

Primer periodo de salidas de campo (grupos focales, entrevistas y
m d ilidad)

Sistematizacion de la informacion

4. Trabajo de campo Segungo periodo de salidas de campo (grupos focales, entrevistas y
mapa de movilidad)

Sistematizacion de lainformacion

5. Evaluacion Evaluacion de indicadores

Tercer periodo de salidas de campo (grupos focales, entrevistas y
GGl o el ler | mapa de movilidad)

Sistematizacion de lainformacion

74 REGEEE TR TR Consolidacion de resultados

produccion de Interpretacion de resultados, aproximacion a conclusiones

resultados Incorporacion informe final de Taller 111

Elaboracion propia, enero 2023.
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Anexos
Tablas de Indicadores

Ficha Metodoldgica del indicador N° 1

Movilidad
Multilocalidad

Locaciones

Micro
Ubicacion de los principales sitios en los que realizan sus
actividades
Identificar el lugar donde se realizan actividades

Mapeo de lugares de movilidad encuesta
No aplica
Georreferencia por sector

Elaboracién propia o Plan de Movilidad de Cuenca 2015-
2025
2015, 2023

Se puede georeferenciar, relacionando a los distintos
sectores y los porcentajes
| Fecha de elaboracion: | enero 2023

Elaborado por: Yunuen Polit

Ficha Metodoldgica del indicador N° 2

Movilidad
Multilocalidad

Nodos

Micro
Destinos de viaje
Lugares de destino de los viajes de los habitantes del
barrio o sector para transportarse

NUmero de viajes / Destino de viajes

|
No aplica
Viajes (nimero) / Destino

Elaboracidn propia o Plan de Movilidad de Cuenca 2015-
2025
2015, 2023

Se puede georeferenciar, relacionando a los distintos
sectores y los porcentajes
| Fecha de elaboracién: | enero 2023

Yunuen Polit

Elaborado por:
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Ficha Metodoldgica del indicador N° 3

Ficha Metodoldgica del indicador N° 4

Movilidad Movilidad

Multilocalidad Multilocalidad
Medios de transporte Medios de transporte
Micro Micro

Infraestructura (vias y paradas)
Dimension de sistema vial dedicada a transporte publico y
paradas por habitantes

Integracion del transporte
Cantidad de paradas que permiten la intermodalidad en el
area de suelo urbano

No aplica
Kilémetros de vias de transporte publico (km), Paradas
Red por habitante de suelo urbano (unidad/hab.)
Plan de Movilidad de Cuenca 2015-2025, tomo 1

2015

No aplica
Porcentaje (%), por sector

Plan de Movilidad de Cuenca 2015-2025
2015

Se puede georeferenciar, relacionando a los distintos
sectores y los porcentajes
Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023 Elaborado por:




Ficha Metodoldgica del indicador N° 5

Ficha Metodoldgica del indicador N° 6

Movilidad Movilidad

Multilocalidad Multilocalidad
Medios de transporte Locaciones
Micro Micro

Cobertura del servicio

Este indicador muestra el abastecimiento de transporte
publico relacionando la cantidad de vias destinadas a este
transporte y las vias de transporte privado

Frecuencia del servicio
Cantidad de tiempo de espera en cada uno de los
transportes publicos (promedio

No aplica
Minutos (promedio)

No aplica
Kilémetros de vias de transporte publico / Kilémetro
cuadrado de suelo urbano (km/km?)

Plan de Movilidad y Espacio Publico Cuenca 2015

2015

Plan de Movilidad de Cuenca 2015-2025, tomo 1
2015

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023




Ficha Metodoldgica del indicador N° 7

Movilidad
Inmovilidad

Condicién Socioeconémica

Micro
Gastos en transporte publico
Porcentaje de ingreso econémico de vivienda destinado a
transporte pablico

Gasto en transporte publico por familia * 100 / Ingreso econémico de familia

|
-]
|

No aplica
Porcentaje (%)

Levantamiento mediante entrevistas
Levantamiento 2022-2023 y Censo 2022

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Ficha Metodoldgica del indicador N° 8

Movilidad
Inmovilidad
Condicién Socioeconémica

Micro
Situacion de empleo
Porcentaje de empleo en lis hogares

Numero de habitantes con empleo / NUmero de habitantes totales

|
- 0000- 00|
|
No aplica
Porcentaje (%)

Instituto Nacional de Estadistica y Censo
Levantamiento 2022-2023 y Censo 2022

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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Ficha Metodoldgica del indicador N° 9

Movilidad

Inmovilidad

Condicién Socioeconémica

Micro

Identificacién sexo-genérica

Autodefinicion sexo genérica de la poblacién

Porcentaje de personas que se identifican en cada uno de los grupos sexo
genéricos de la poblacion total

No aplica

Porcentaje (%)

Levantamiento mediante entrevistas

Levantamiento 2022-2023 y Censo de poblacion

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Ficha Metodoldgica del indicador N° 10

Movilidad
Inmovilidad
Condicién Socioeconémica
Micro
Grupo étnico
Autoidentificacion étnica de la poblacién

Porcentaje de personas que se determinan en cada etnia en relacién a la
poblacién total

No aplica
Porcentaje (%)

Levantamiento mediante entrevistas
Levantamiento 2022-2023 y Censo de poblacién

Elaborado por: Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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Ficha Metodoldgica del indicador N° 11

Movilidad
Inmovilidad

Residencia

Meso
Ubicacién de residencias
Identificar el lugar de las residencias de las

personas

Mapeo de lugares mediante encuesta o entrevista

No aplica
Georreferencia por sector

Elaboracidn propia o Plan de Movilidad de Cuenca 2015-
2025
2015, 2023

Se puede georeferenciar, relacionando a los distintos
sectores y los porcentajes
| Fecha de elaboracién: | enero 2023

Elaborado por: Yunuen Polit

Ficha Metodoldgica del indicador N° 12

Movilidad
Inmovilidad

Residencia

Meso

Locaciones / destinos deseados
Identificar el lugar de destino de los viajes que se realizan
en el area urbana

Mapeo de lugares mediante encuesta o entrevista

No aplica
Georreferencia por sector

Elaboracidn propia o Plan de Movilidad de Cuenca 2015-
2025
2015, 2023

Se puede georeferenciar, relacionando a los distintos
sectores vy los porcentajes
| Fecha de elaboracién: | enero 2023

Elaborado por: Yunuen Polit
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Contexto constructivo del indicador

Variable

Nocion de ciudadania

Contexto constructivo del indicador

Dimension

Espacio publico

Variable

Nocion de ciudadania

Sub-dimensién

Ocupacion y apropiacion

Dimension

Espacio publico

Sub-dimension

Ocupacion y apropiacion

Escala Micro
Nombre Infraestructura disponible
Definicion Cantidad de infraestructura en porcentajes

Forma de célculo

Numero de infraestructura por tipo / Numero total de edificaciones

Variables relacionadas

Limitaciones técnicas

No aplica

Unidad de
medida

Porcentaje

Fuente de datos

Elaboracion propia o Plan de Desarrollo y ordenamiento
territorial de Cuenca 2015

Escala Micro
Nombre Caracteristicas y uso de los espacios
Definicion Categorizar el uso del espacio publico
Forma de célculo
Promedio (escala 1-10)
Variables relacionadas
Limitaciones técnicas
No aplica
Unidad de Numeérica de categorizacion (1-10)
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacion Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Disponibilidad 2015, 2023
del dato
Informacion Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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Contexto constructivo del indicador

Variable

Nocién de ciudadania

Contexto constructivo del indicador

Dimension

Espacio publico

Sub-dimensién

Lugares de inclusion y exclusion

Escala Micro
Nombre Locaciones
Definicion Identificar el lugar donde se realizan actividades

Forma de célculo

Variable Nocion de ciudadania
Dimension Espacio publico
Sub-dimensién Actividades
Escala Micro
Nombre Ocupaciones
Definicién Identificar lugares con mayor ocupacion

Mapeo de lugares mediante encuesta o entrevista

Forma de calculo

Variables relacionadas

Mapeo de lugares mediante encuesta o entrevista

Variables relacionadas

Limitaciones técnicas

No aplica

Limitaciones técnicas

No aplica

Unidad de Mapeo georreferenciado de espacios
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacién Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Unidad de Mapeo georreferenciado de espacios
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacion Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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Contexto constructivo del indicador

Contexto constructivo del indicador

Variable

Nocién de ciudadania

Dimension

Espacio publico

Sub-dimensién

Red de relaciones y vinculos

Variable Nocidn de ciudadania
Dimension Espacio publico
Sub-dimensiéon Actividades
Escala Micro
Nombre Cargas familiares
Definicion Cantidad de personas en la familia

Forma de calculo

Familias con nimero especifico de carga familiar

Variables relacionadas

Limitaciones técnicas

No aplica

Unidad de Detalle nominal
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato

Informacion
georreferenciada

Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Escala Macro
Nombre Funcion en el ndcleo familiar/individual
Definicién Cantidad de personas que cumple una funcién
Forma de calculo
Cantidad de personas por funcién
Variables relacionadas
Limitaciones técnicas
No aplica
Unidad de Detalle nominal
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacion Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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Contexto constructivo del indicador

Variable

Nocién de ciudadania

Contexto constructivo del indicador

Dimension

Espacio publico

Variable

Nocién de ciudadania

Sub-dimensién

Red de relaciones y vinculos

Dimension

Espacio publico

Sub-dimensién

Red de relaciones y vinculos

Escala Macro
Nombre Circulo proximo de interaccién
Definicion Identificar radios de interaccion en la dinAmica social
Forma de calculo
Variables relacionadas
Limitaciones técnicas
No aplica
Unidad de Mapeo de radios de interaccion social
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacién Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

Escala Macro
Nombre Integracion social
Definicion
Forma de calculo
Variables relacionadas
Limitaciones técnicas
No aplica
Unidad de Mapeo de lugares de integracion social
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacion Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023

50



Contexto constructivo del indicador

Variable

Nocién de ciudadania

Dimension

Espacio publico

Sub-dimensién

Red de relaciones y vinculos

Escala Macro
Nombre Motivos de movilidad
Definicion Especificar los motivos de usar cierto transporte
Forma de calculo
Variables relacionadas
Limitaciones técnicas
No aplica
Unidad de Detalle nominal por motivo de eleccién de transporte.
medida
Fuente de datos Levantamiento mediante entrevistas
Disponibilidad Levantamiento 2022-2023
del dato
Informacién Se puede georreferenciar, relacionando a los distintos

georreferenciada

sectores y los porcentajes

Elaborado por:

Yunuen Polit | Fecha de elaboracion: | enero 2023
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