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RESUMEN

El proyecto de titulacion se centra en un analisis con perspectiva de género
interseccional de la red de movilidad en el centro urbano de Cuenca. Se llevaron a cabo
encuestas origen-destino a 541 personas, abordando tres secciones: variables
sociodemogréficas, movilidad (origen y destino), y calidad (satisfaccion y seguridad). Las
encuestas fueron realizadas mediante entrevistas personales y de auto llenado. Para el
procesamiento de los resultados, se emple6 el método estadistico, ademés para una
visualizacion efectiva de los resultados, se utilizé el programa RStudio, ArcGIS y Adobe
Illustrator. El objetivo principal fue identificar las diferencias entre los patrones y necesidades
de la movilidad que experimentan los distintos géneros, en su dia habitual. Sin embargo, los
resultados no mostraron diferencias significativas entre géneros. Ademas, se evalud la
percepcion de calidad en los diferentes modos de transporte, revelando claramente las
disparidades en las percepciones de hombres y mujeres.

Para investigaciones futuras, resulta interesante extender estas encuestas con
perspectiva de género interseccional a las zonas rurales de la ciudad, con el fin de lograr un

diagnostico més profundo y completo de la movilidad en Cuenca.

Palabras clave: Genero, movilidad, seguridad.
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ABSTRACT

The degree project focuses on an intersectional gender analysis of the mobility network
in the urban center of Cuenca. Origin-destination surveys were conducted on 541 people,
addressing three sections: sociodemographic variables, mobility (origin and destination), and
quality (satisfaction and safety). The surveys were conducted through personal interviews and
self-completion. The statistical method was used to process the results, and RStudio, ArcGIS,
and Adobe Illustrator were used for effective visualization of the results. The main objective
was to identify the differences between the mobility patterns and needs experienced by the
different genders in their daily lives. However, the results showed no significant differences
between genders. In addition, the perception of quality in different modes of transport was

assessed, clearly revealing disparities in the perceptions of men and women.

For future research, it is interesting to extend these surveys with an intersectional gender
perspective to rural areas of the city to achieve a deeper and more complete diagnosis of

mobility in Cuenca.

Keywords: gender, mobility, safety.
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CAPITULO1. GENERALIDADES

1.1 Formulacion al problema

El desconocimiento de las diferencias de las necesidades y los patrones de movilidad
entre mujeres y hombres conlleva un disefio y operacion de los sistemas y servicios de
transporte de forma neutral respecto al género, ya que se suele asumir que este beneficia a todos
por igual, no obstante, esto sucede por la falta de conocimiento e investigacion en el campo de
estudio, ya que estos sistemas influyen y generan distintas percepciones de seguridad entre

varones, mujeres y otras identidades de género.

Para contribuir al desarrollo sostenible y abordar las desigualdades sociales en las
ciudades, es necesario adaptar los sistemas de movilidad a las necesidades de todos los
miembros de la sociedad. Para lograr esto, es fundamental tener en cuenta los factores que
influyen en la movilidad diaria de las personas, como el género, la edad y la posicion

socioecondmica.

1.2 Delimitacion del problema

La deficiencia de informacion del movimiento con enfoque de género en la red de
transporte es elevada, es por ello que, el campo de estudio va dirigido a indagar las dificultades
de movilidad que pudieren enfrentar las mujeres vs. los hombres en su dia a dia, considerando

un entorno social, laboral y personal.

Con el objetivo de contribuir a la erradicacion de esta problemaética y promover un
futuro sostenible, se esta llevando a cabo una planificacion para desarrollar una encuesta
integral. Esta encuesta consta de tres secciones que abarcan aspectos socio-demograficos,

origen-destino y de la calidad de la movilidad e infraestructura publica.



1.2.1 Variables Sociodemograficos
Género
Grupos de edad
Nivel econémico
Discapacidad funcional
Estado civil
Profesion u ocupacion
Personas dependientes a cargo
1.2.2 Origen — Destino
Numero de viajes diarios.
Motivos de desplazamientos.
Sectores de origen y destino.
Horas de inicio y fin de los viajes.

Modos de transporte empleados.

Experiencia del transporte publico: distancia y espera.

1.2.3 Encuestas de calidad

Disposicion del usuario a utilizar transporte sustentable

Percepcion de satisfaccion de la red de movilidad

Proximidad entre puntos de partida y de destino.

Percepcion del transporte publico en cuanto a horarios y frecuencias de ruta.

Calidad infraestructura publica

15
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- Percepcion de seguridad y accesibilidad en los diferentes modos de transporte.
- Factores que afecta la autonomia en la movilidad nocturna.
- Movilidad nocturna de mujeres: percepcion de restricciones.

- Participacion de mujeres en la movilidad como conductoras, peatones y usuarias del

transporte publico.

Una vez finalizadas las encuestas, se realizara un minucioso analisis estadistico sobre
la movilidad urbana en la ciudad de Cuenca. Este analisis se fundamentara en los datos
recopilados y desagregados principalmente por género junto con otras variables

interseccionales.

1.3 Justificacion del problema

El sistema de transporte, su disefio, planificacién, construccion y operacion ha sido
concebido y evolucionado con los afios de forma aparentemente neutra (Pérez, 2019). Sin
embargo, no ha existido la consideracion de que los usuarios cuentan con patrones y
necesidades de desplazamientos distintos que estan en funcién del género, por lo que la
implementacién de reformas o nuevas politicas publicas es un punto clave para acercarse a una
movilidad sostenible.

La inclusidn de la perspectiva de género en el ambito de la movilidad supone un avance
social en términos de igualdad, seguridad y no discriminacidn, ideales a los que una sociedad
sensata y justa debe aspirar mismos, que se encuentran amparados en legislacion nacional y
tratados internacionales. Para ello no hace falta Unicamente tomar conciencia, sino tomar
accion mediante la tecnificacion y aplicacion de procesos de recoleccion de datos, anlisis de
los mismos, evaluacion del sistema y comportamiento de usuarios para obtener conclusiones
de valor y emitir recomendaciones utiles y apegadas al rigor cientifico y logico. En este

trabajo se realizara el analisis estadistico de la red de movilidad con perspectiva de género
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interseccional de la zona urbano de la ciudad de Cuenca, trabajo que servird para futuras
investigaciones, mismas que podran establecer a politicas publicas que encaminen a la ciudad
a poseer de servicios y espacios publicos mucho mas seguros, agradables y equitativos

(Col-lectiu Punt 6 et al., 2021).

1.4 Delimitacion de la zona

El canton cuenca esta ubicado en la provincia del Azuay y cuenta con 21 parroquias
rurales y 15 urbanas, ademas de contar con su Centro Historico declarado Patrimonio de la
Humanidad en 1999. La investigacion tiene como objetivo de estudio la movilidad con
perspectiva de género dentro de la zona urbana mediante aplicacion de encuestas. A
continuacion, se presentan 3 mapas, uno de elaboracion propia donde se muestra la ubicacion
de Cuenca, otro de las 15 parroquias urbanas sacado del geo portal de la alcaldia de Cuenca,
en donde el poligono rojo encierra el Centro Historico, y, un tercer mapa de las lineas del

transporte publico.

CENTRO URBANO DE CUENCA MAPA DE UBICACION
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Mapa 1. Ubicacién de la zona urbana del canton Cuenca.
Fuente: Elaboracidn propia.



CIUEDAD DE CUE MAPA DE UBICACION

720000 723000
1 L

2 =3
2 -3
$ S
2 -2
3 g
y . & ©
g > 25 »
PHeroes g, v Manus o 0°44°\\ \\ot
. Avenida * Verdetoma ol 7l o
Plog, s &
Gas ray o R Maey \s G\ Py
Thar's Alizaga puens RS
San &
"l "9urinm AMoni Cuenca %
bia ega m o
=7 ¢ Murioy & o
b, Te Abri) R ari L

“bela

LEYENDA

Rios

D Ciudad Cuenca
I: Cantén Cuenca

9678000
T
9678000

ANALISIS DE MOVILIDAD
TRABAJO DE TITULACION
CUENCA, ECUADOR

Escala Grafica
0 30 840 1280 1920 2560

GEORREFERENCIA

. N oty 1w Coordenadas Planas Proyeccion de Mercator (UTM)
Q,e@ &, 38 MV 2do! R Datum Geodésico Mundial WGS84 ZONA 17 S
2, P Source: HERE, Garmin, U
Jou SIRCan Eor e, MET!, g hina (Hong Kong), Esri Korea, Esél Fuentes: IGM, 1:250000, 2012
Mulahua: (Thailand). NGCC. .Qg;ré’ treethap contributors. and the GIS WSer
/w,,\c“mww INEC, 1:50000, 2012
720000 723000

Mapa 2. Acercamiento al centro urbano del Cantdn Cuenca.
Fuente: Elaboracion propia.

Mapa de transporte publico

de la ciudad de Cuenca

p / >
/ simbologia o ——0 Lneadeaus ) Asrcpusto Cantro comercat / Marcaco
O Farada do bus X -® Recarrddo Trawia ecmiesl do Buses 3] Hospt
e O Parada ® @ Recomdo T Teeminal do Busi Hospitat |
\ I ) (0 Estacitn Tranvia Limite Parroquia Igesia O institucion Educativa 3
— S © Paradta BoPusics Ro ] Paraue 0 Extablacimierto deportivo )

lustracion 1. Mapa del transporte publico urbano de Cuenca.
Fuente:(Direccion general de gestion de movilidad, s. f.)



19

1.5 Objetivos

1.5.1 Objetivo general
Analizar la movilidad con perspectiva de género interseccional de la zona urbana del
canton Cuenca, Ecuador mediante encuestas origen — destino para proporcionar data
para futuras investigaciones que emitiran juicios y criterios consolidados en pro de una
movilidad equitativa y segura.

1.5.2 Objetivos especificos
Realizar EOD en lugares representativos donde concurra gente de diferentes género y
estrato social.
Diferenciar los patrones y necesidades de los desplazamientos que hombres y mujeres
experimentan en su jornada mas habitual.
Evaluar la percepcion de la seguridad ciudadana que se desplaza en los diferentes

modos de transporte.
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CAPITULO2. MARCOTEORICOY
ESTADO DEL ARTE

2.1 Estado del arte

El tema de movilidad con perspectiva de género es relativamente nuevo y sobre todo
en el contexto de la ciudad de Cuenca - Ecuador, el principal objetivo de esta tendencia de
investigacion es entender correctamente los patrones de movilidad entre géneros, observar su
relacion con los problemas sociales e intentar ofrecer soluciones fomentando la elaboracion de
politicas publicas que amparen al género desfavorecido. Segun investigaciones con un enfoque
local - nacional como es el caso de “Género y movilidad cotidiana en una comunidad
universitaria en Cuenca - Ecuador”; “Quito. La movilidad de las mujeres en las zonas
noroccidentales”; investigaciones a nivel internacional como “Gender gaps in urban mobility”;
“Urban Mobility and Gender: Clues About the Heterogeneous City” y otras investigaciones
que a continuacion se especifican, todas ellas concluyen en el hecho de que las mujeres son el
sexo vulnerable en la movilidad. Ademas, solicitan una mejor planificacion y ejecucion del
sistema de movilidad para favorecer la seguridad y la libre circulacion dentro de las ciudades.

La informacion en la que se esta sustentado el presente trabajo de investigacion se ha
extraido de diferentes sitios web, de informacién otorgada por el GAD Municipal de Cuenca,
sitios calificados con informacion veridica y actualizada. Sin embargo, los principales autores
en los que se ha basado la informacién redactada es de Gabriel Pérez (2019), con su trabajo
titulado “Politicas de movilidad y consideraciones de género en América Latina”. Ademas, del
documento “Movilidad Cotidiana con Perspectiva de Género: Guia metodoldgica para la
planificacion y el disefio del sistema de movilidad y transporte” redactado por Col-lectiu Punt
6 etal. (2021), de la misma manera como un aporte importante para el proyecto,

especificamente para la elaboracion de las EOD se ha utilizado el informe de la Red Espafiola
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de Ciudades por el Clima (2020), investigacion denominada “Disefio y Elaboracion de

Encuestas Locales de Movilidad Sostenible”.

2.1.1 Estado del arte de la movilidad con perspectiva de género

Tabla 1. Sintesis de la revisién literaria. Parte 1.

Resumen / Resultados

Conclusiones

Autor Afio Tema
Géneroy
movilidad

Carla cotidiana en

Hermida et 2023 una comunidad

En la Universidad del Azuay se
realiz y analizd la diferencia entre
género en cuanto a los diferentes
modos de transporte empleados por la
comunidad universitaria, revelando
que estas cifras no son significativas
entre  hombres 'y mujeres; a
excepcion, del transporte publico ya
que las mujeres hacen mayor uso que
los hombres.

Con la aplicacién de instrumentos
cuantitativos se concluye que ya
sea por experiencia personal o
prospeccidn, el transporte pablico
es considerado un espacio
riesgoso y condiciona la decision
de su uso, principalmente para las
mujeres.

Las encuestas se realizaron a
residentes de la provincia de
Barcelona en dos periodos, el primero
comprendido entre abril y mayo
(primavera), y el segundo entre los
meses de octubre y noviembre
(otofio), se realizaron en dia laborable
mediante via telefonica vy
cuestionarios en linea.

Es importante aclarar que en el
portal de encuestas de movilidad
los resultados no han sido
publicados hasta la fecha, sin
embargo, las variables de estudio
han sido especificadas como el
proceso que se ha utilizado para
llevar a cabo las encuestas.

El Banco de Desarrollo de América
Latina CAF ofrece una guia
metodolégica de movilidad con
perspectiva de género en la cual se
recomienda y detallan los pasos o
puntos a tratarse para comprender la
movilidad con perspectiva de género,
diagnosticar el sistema vial de una
zona o ciudad, y ofrecer resultados de
valor en funcién de los cuales se
pueda.

En funcién de los resultados del
andlisis diagnostico se pueden
ofrecen alternativas y politicas
que generen cambios sustanciales
en pro de la mejora del sistema.

al. universitaria en
Cuenca-
Ecuador
Institut Encuesta de
Metropoli 2023 movilidad
Movilidad
Ortiz cotidiana con
Escalante 2021 perspectiva de
etal. género. Guia
metodoldgica
Quito. La
Maria movilidad de
Rodriguez 2021 las mujeres en
etal. las zonas

noroccidentales

Analiza la movilidad de las mujeres
residentes en cuatro barrios en las
zonas noroccidentales de Quito,
Ecuador. Los hallazgos indican que
las mujeres se desplazan
mayoritariamente por actividades de
cuidado utilizando el transporte
publico de autobls y resaltan la
alarmante inseguridad que enfrentan
durante estos desplazamientos.

Aunque no hay individuo con un
patrén especifico de movilidad y
desplazamiento de las mujeres, ya
que cada una enfrenta sus propias
barreras y limitaciones, todas
coinciden en una alta percepcion
de inseguridad y victimizacion
debido a la violencia de género en
sus desplazamientos.
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Autor ARo Tema Resumen / Resultados Conclusiones
Pese a una planificacién y operacion . .
- « , . De la revision de los articulos se
Urban Mobility ~ “neutral” del sistema de transporte L .
) P S determiné que los articulos
. and Gender: Clues publico, la revision de un total de 35 :
Silva et . . . concuerdan en la desigualdad
2020 About the articulos determina que la ciudad es un . -
al. ; . social y la solicitud de un
Heterogeneous  escenario heterogéneo desfavorable .
- S . sistema con enfoque
City para el género femeninoy que agrava la .
X . interseccional.
desigualdad en la estructura del sistema.
En Santiago Chile, se analizaron datos
recolectados via telefénicamente de ,
. o Se comprob6 de forma
usuarios anénimos revelando una o
) - cuantitativa que los patrones de
. . brecha de género en la movilidad -
Gauvin, Gender gaps in movilidad entre hombres y
2020 . urbana ya que los patrones de ; B
etal. urban mobility - . mujeres es distinto, donde el
movimiento de las mujeres son menos _, .
. . ..~ género femenino el que resulta
lineales, ya que no visitan un Gnico
. ; afectado.
lugar, ademas de ampliarse en los
estratos econdémicos més bajos.
En este documento de la Comision
Econdmica para América Latina - . L.
- - En América Latina si existen
Politicas de CEPAL aclara que la vulnerabilidad a la , P o
- . : . . algun avance la politica pablica,
movilidad y pobreza, salarios bajos, e inseguridad al . .
Perez, . . - L sin embargo, las acciones se
. 2019 consideraciones movilizarse  cotidianamente  afecta 2
Gabriel . . centran Unicamente en la
de género en mayormente a las mujeres. En o . .
e : - I . erradicacion de violencia sexual
América Latina  movilidad se da prioridad siempre a los P
. en transporte publico.
més vulnerables, por lo que hacen falta
politicas publicas que las favorezcan.
En Loppa, Noruega se observa
Gender, mobilities emigracion de los hombres pescadores, S .
. AL .. ' La migracion de mujeres
and aunque, predomina la inmigracion; .
- . . : jovenes en zonas rurales
Walsh transformation in  mientras la movilidad de las mujeres
. iy costeras de Noruega no es
& 2018  Loppa,arural  varia menos por su concentracion en . .
o L S nueva, pero si en areas como
Gerrard municipality of  puestos  histéricamente  inmdviles. ) . e
A . L Loppa sin caminos y con dificil
Norway’s High ~ Cambia la poblacion, los lugares de .
. . topografia.
North trabajo y se requieren nuevas formas de
movilizarse.
Las mujeres expresan
Ella se mueve . . .
sequra. Un estudio El estudio busca comprender la percepciones negativas acerca
gura. : experiencia y percepcion de las mujeres de su seguridad al utilizar el
sobre la seguridad . e
sobre la seguridad en el transporte transporte publico. Se
Heather personal de las L . o . .
2018 - publico en tres ciudades de América identifican &reas de mejora
Allen mujeres y el . - : - " . .
A Latina, con el fin de identificar desafios como: aumentar la presencia
transporte pablico . - . . . L
en tres ciudades Y soluciones para mejorar su seguridad policial, mejorar la iluminacion
de América Lating " S desplazamiento diario. y ,!as paradas, promover
politicas, entre otros.
Se muestran resultados graficos
Son resultados de la encuesta de de las encuestas realizadas
movilidad en el Area Metropolitana de donde se intersecan variables de
Encuesta de - . ! - !
Gustavo movilidad del 4rea Montevideo, 2016, actualizando la del |5 tenencia media de vehiculos
Arbiza 2017 t litana d 2009. Se enfoca en los viajes habituales por hogar en funcion del estrato
etal. METropolitana d€  yeqlizados por personas con diferentes socioeconémico, del lugar de

Montevideo

propositos y modos de transporte, y se
estima a nivel de hogares, personas,
viajes y etapas.

residencia, modos y motivos de
viajes, distribucion de viajes,
motivo, sexo, etc.
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Tabla 3. Sintesis de la revision literaria. Parte 3.

Autor Afo Tema Resumen / Resultados Conclusiones
Mobility, Nifias y nifios en Ghana pueden tener
educationand  que viajar largas distancias para ir a la Las restricciones de movilidad
livelihood escuela desde lugares remotos Yy de lazona rural agravan en gran
Porter et 2011 trajectories for  enfrentar demandas familiares medida la  situacion de
al. young people in  sustanciales. Sin embargo, las nifias desventaja femenina por motivo
rural Ghana:a  tienen mayor carga de trabajo de atrasos y ausencias debido a
gender disminuyendo su probabilidad de esta alta carga.
perspective. acabar la primaria.
Es?)zgol Diseﬁply Se realizaroq gir)co tipo's de encuestas frseecop:llgijlzia plz?ra m{g;:l?;g:
q Elaboracién de  para los municipios que integran la Red variables comunes v diferencias
.a € Encuestas Locales Espafiola de Ciudades por el clima con nesy
ciudades 5008 4o Movilidad €l Objetivo de otorgar a los gobiernos SMire los - participantes de las
por el : locales informacion de calidad para cncuestes- ~ Esto - permite
: Sostenible ; o e Para - mparar y analizar tendencias
clima mejorar las politicas publicas y asi

generales en grupos de género,

promover la movilidad sostenible. ; . 7
edad y nivel socioeconémico.

Mediante la recopilacion y sintesis de diversas investigaciones y articulos cientificos,
tanto de revision como de aplicacion, se logra obtener una comprension global de la
probleméatica abordada. En este sentido, el presente proyecto de titulacién realiza una
contribucion significativa a la sociedad al proporcionar datos sobre los desplazamientos, asi
como la percepcion general de seguridad experimentada por hombres y mujeres al momento

de movilizarse en el centro urbano de la ciudad de Cuenca.

2.2Marco teorico

2.2.1 Movilidad
La movilidad se refiere a la practica social de desplazarse dentro de un territorio con el
propdsito de llevar a cabo actividades cotidianas, esto implica el desplazamiento de personas
y bienes que involucra la combinacién de deseos y necesidades de desplazamiento, que en
conjunto pueden definirse como requerimientos de movilidad y las capacidades para
satisfacerlos. Esta definicion aborda la naturaleza fundamental de lo que es la movilidad, es

decir, tiene un enfoque ontoldgico que busca comprender su esencia y realidad en términos de
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coémo se relaciona con las necesidades y deseos humanos, asi como con las capacidades para

llevarla a cabo en un contexto social y territorial (Gutiérrez, 2012).

Contextualizando, la movilidad urbana, implica un enfoque holistico y completo al
estudio de cdmo las personas se desplazan dentro de un entorno urbano, teniendo en cuenta
diversos factores socioecondémicos y espaciales, como la edad, el género y la categoria socio
laboral. La movilidad urbana considera también el nimero de viajes realizados por persona y
por dia, teniendo en cuenta el motivo, el modo, el recorrido y el tiempo empleado. En otras
palabras, la movilidad urbana ofrece una perspectiva mas integral y completa de la realidad de

las personas en su entorno (Morocho, 2022).

2.2.2 Movilidad sustentable

Es aquella que proporciona acceso a todos los habitantes a las oportunidades, servicios
y comodidades que la ciudad puede ofrecer sin dafiar el medio ambiente y aumentar la
contaminacion, sin causar muertes y lesiones por accidentes de transito y sin perder

horas personales en atascos. (Pérez, 2019, p. 9)

Las estrategias que plantea la movilidad sostenible para llegar a sus objetivos, son
principalmente que la poblacion opte como primera instancia un transporte publico sobre el
transporte privado, ya que los beneficios serian mayores puesto que, el transporte publico tiene
mejor aprovechamiento de los espacios publicos, lo que no genera congestionamiento, ademas
de la reduccién significativa de la contaminacién ambiental en términos de pasajeros
transportados/km. Ademas del transporte pablico masivo lo que busca es un transporte de bajas
emisiones o eléctrico, con el fin de obtener un transporte integral. Otro de sus objetivos es el
hecho de favorecer la accesibilidad y asequibilidad de centros urbanos a la periferia o viceversa
sin mayor dificultad, de la misma manera resguardar a los ciudadanos, que estos sistemas de

transporte no exista la discriminacién a ninguna clase social, genero, cultura, etnia y muchos
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menos a personas con capacidades diferentes. En otras palabras, la movilidad sostenible es la
meta de alcanzar un desplazamiento que vaya a favor del desarrollo y bien comun entre los

aspectos sociales y ambientales (Pérez, 2019).

2.2.3 Movilidad con perspectiva de género
La perspectiva de género en la movilidad examina como factores como el género y otras
variables interseccionales y sociodemogréaficas afectan el uso y la experiencia de los sistemas
de transporte. Integrar esta perspectiva en la planificacion de la movilidad contribuiria
significativamente al desarrollo urbano, al ofrecer una visién mas completa de la movilidad en

la vida diaria y al ampliar la nocion de seguridad ciudadana en el contexto del transporte.

Un aspecto relevante y propuesto por la CEPAL es la promocion de la autonomia fisica,
econdmicay de toma de decisiones de las mujeres, permitiéndoles ejercer libremente el control

sobre aspectos que impactan en su trayectoria de vida (Col-lectiu Punt 6 et al., 2021).

2.2.4 Patrones de movilidad

Comprender y diferenciar los patrones de movilidad de hombres y mujeres es
fundamental dentro de la movilidad con perspectiva de género, puesto que, estas diferencias
asociadas a los roles, afectan la forma de movilizarse, asi como la seguridad y percepcion de
usuarios tanto de la red vial como del sistema de transporte publico. Los patrones de movilidad
hacen referencia a las caracteristicas y requerimientos de movimientos que los usuarios del
sistema de transporte necesitan en su diario vivir. Para considerarse los patrones de movilidad
se analizan parametros como el motivo de traslado, tipo de viajes que realizan, la frecuencia de
los viajes, horarios de desplazamiento y el modo de transporte. La sociedad de forma
consciente o inconsciente asigna roles y expectativas a cada género, lo que afecta directamente

los patrones de movilidad de estos (Pérez, 2019).
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Las mujeres tienen una movilidad mas sostenible porque se mueven mayoritariamente
a pie o en transporte publico y en mayor proporcion que los hombres. Esta tendencia es
general para la region latinoamericana. En la mayoria de las ciudades latinoamericanas,
las mujeres representan el mayor porcentaje de las personas que caminan y que van en

transporte publico. (Col-lectiu Punt 6 et al., 2021, p. 17)

2.2.5 Encuestas Origen y Destino

Las encuestas origen destino son un tipo de investigacion que sirve para obtener
informacidn sobre los viajes y patrones de movilidad de los habitantes de una zona o poblacién
determinada, recogiendo principalmente datos del lugar del inicio del viaje hasta el punto final
del mismo, el motivo, modo de transporte, duracion, horarios y frecuencia.

La metodologia utilizada para el disefio de las encuestas ha sido sometida a un proceso
de analisis por parte de especialistas en movilidad, en género y en estadistica, con el objetivo
de obtener resultados congruentes con los objetivos establecidos. En este sentido, se han
formulado interrogantes que se centran en dos aspectos fundamentales: las caracteristicas
sociodemograficas, con el propdsito de permitir un analisis interseccional y con perspectiva de
género. Es importante destacar que estas variables han sido previamente expuestas y precisadas
en el capitulo 1, apartado 1.2. A continuacion, se adjunta el enlace que permite acceder y

visualizar la encuesta que ha sido clave en el desarrollo del proyecto.

1. https://forms.gle/AEDqdhxFuHuL8jleA

2.2.6 Objetivos de Desarrollo Sostenible
Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), son un conjunto de propdsitos y metas
que estan disefiados para alcanzar un desarrollo integral, equitativo, indivisible, seguro y
sostenible para todos, esta constituido por 17 objetivos, con 169 metas y 231 indicadores. Estos

objetivos fueron establecidos en 2015 por la Asamblea General de las Naciones Unidas, es una


https://forms.gle/AEDqdhxFuHuL8j1eA
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alianza internacional cuyos objetivos pretenden ser cumplidos hasta el afio 2030 (Naciones
Unidas, 2018).

Los ODS se caracterizan por su universalidad, por su caracter transformador y su
enfoque civilizatorio, ya que todos los paises se enfrentan ante retos comunes y se manejan
todos con este marco referencial universal. Ademas, generan una vision transformada y
mejorada del modelo tradicional de desarrollo sostenible, enfocado en las personas y al planeta,
sin pretender que nadie quede rezagado y sea discriminado, ya que los diferentes Estados se
comprometen a respetar, proteger y promover los derechos humanos sin distincién de género,
sexo, raza, etnia, color, idioma, religion, discapacidad o cualquier otra condicion (Naciones

Unidas, 2018).

El presente proyecto de tesis se enfoca en abordar la problematica de la movilidad con
perspectiva de género, para lo cual se considera oportuno profundizar en tres objetivos de

desarrollo sostenible fundamentales y ligados a esta investigacion, siendo estos:

2.2.6.1 Objetivo 5. Igualdad de Género

Existen 10 metas establecidas en este objetivo cada una con su relevancia pertinente y
relacion al objetivo. Sin embargo, para ello se ha considerado prudente especificar las
siguientes metas de objetivos:

2.2.6.1.1 Meta de Objetivo 5.5 Asegurar la plena participacion y equidad de género en
los niveles de liderazgo politico, econémico y publico. Esto implica garantizar que las mujeres
tengan igualdad de oportunidades para ocupar roles de toma de decisiones en estos &mbitos. Se
busca promover su empoderamiento y eliminar barreras que limiten su participacion,

contribuyendo asi a un mayor equilibrio de género en la sociedad (Naciones Unidas, 2018).

Esta meta del objetivo de desarrollo sostenible se enmarca dentro del ambito de que las mujeres

en su ejercicio de movilidad independiente son vulnerables, principalmente ante la inseguridad,
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por lo que involucrar la plena participacion, equidad y empoderamiento de mujeres debe buscar
la seguridad de los usuarios de los sistemas de transporte. Es importante evitar
generalizaciones, ya que las mujeres actualmente son mas independientes en sus actividades

laborales.

2.2.6.1.2 Meta de Objetivo 5.a Implementar medidas de cambio que promuevan la
equidad de género al garantizar a las mujeres el acceso igualitario a recursos econémicos,
incluyendo la propiedad y control de tierras, bienes, servicios financieros, herencias y recursos

naturales, de acuerdo con las disposiciones legales nacionales (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.1.3 Meta de Objetivo 5.b Promover el empoderamiento de las mujeres a través
de una mejor utilizacién de la tecnologia instrumental, en particular, la tecnologia de la
informacion y las comunicaciones. El objetivo es aprovechar al maximo las herramientas
tecnoldgicas disponibles para fomentar la participacion activa de las mujeres, brindandoles
acceso a oportunidades, recursos y conocimientos, estimulando su crecimiento y liderazgo

(Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.1.4 Meta de Objetivo 5.c Aprobar y fortalecer politicas y leyes pertinentes que
impulsen la igualdad de género y promuevan el empoderamiento de todas las mujeres y nifias,
abarcando todos los niveles. Se busca establecer un marco normativo sélido y efectivo que
garantice la equidad de género, asi como el pleno ejercicio de los derechos y oportunidades
para todas las mujeres y nifias. El enfoque se centra en crear un entorno propicio que fomente
su desarrollo integral y facilite su participacion activa en todos los ambitos de la sociedad

(Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.2 Objetivo 10. Reduccidn de las Desigualdades
Este objetivo consta de 10 metas y en el presente proyecto se dara un enfoque especial

a los siguientes subapartados considerados pertinentes:
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2.2.6.2.1 Meta de Objetivo 10.2 Impulsar la inclusién social, econémica y politica de
todas las personas, sin importar su edad, género, discapacidad, raza, origen étnico, religion o

situacién econdmica u otra condicion (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.2.2 Meta de Objetivo 10.3 Asegurar igualdad de oportunidades y reducir la
desigualdad de resultados, incluyendo la eliminacion de leyes, politicas y practicas
discriminatorias, y promoviendo acciones legislativas, politicas y medidas adecuadas para

lograrlo (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.2.3 Meta de Objetivo 10.4 Implementar politicas, incluyendo medidas fiscales,
salariales y de proteccion social, con el objetivo de avanzar gradualmente hacia una mayor

igualdad (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.3 Objetivo 11. Ciudades y Comunidades Sostenibles

Este objetivo al igual que los otros objetivos, estd compuesto por 10 metas que se
proyectan a ser alcanzadas para el afio 2030. A continuacién, se aborda de manera mas
detallada los siguientes subapartados que son clave:

2.2.6.3.1 Meta de Objetivo 11.2 Garantizar el acceso universal a sistemas de transporte
seguros, asequibles y sostenibles, mejorando simultdneamente la seguridad vial. Esto se lograra
mediante la expansion del transporte publico y poniendo especial énfasis en atender las
necesidades de grupos vulnerables, como mujeres, nifios, personas con discapacidad y personas
mayores. El enfoque se centra en proporcionar soluciones de movilidad inclusivas que

promuevan la equidad y la calidad de vida para todos (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.3.2 Meta de Objetivo 11.3 Avanzar hacia una urbanizacion inclusiva y
sostenible, fortaleciendo la capacidad de planificacion y gestion participativa de los
asentamientos humanos en todos los paises. Esto implica promover procesos integrados y

sostenibles que aborden los desafios urbanos, considerando aspectos sociales, econémicos y
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ambientales. Se busca fomentar la participacion de la comunidad en la toma de decisiones y

crear entornos urbanos seguros, resilientes y accesibles para todos (Naciones Unidas, 2018).

2.2.6.3.3 Meta de Objetivo 11.7 Brindar acceso universal a zonas verdes y espacios
publicos seguros, inclusivos y accesibles para todos, con especial énfasis en mujeres, nifios,
personas mayores y personas con discapacidad. Se busca crear entornos que promuevan la
salud, el bienestar y la igualdad, garantizando que todos puedan disfrutar de estos espacios de
manera segura y sin obstaculos. Esto implica la planificacion y el disefio inclusivos, asi como
la eliminacion de barreras fisicas y sociales que puedan limitar el acceso y la participacion en

dichos espacios (Naciones Unidas, 2018).

2.2.7 Marco legal
2.2.7.1 Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial

La Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial [LOTTTSV] es
una legislacion que regula y establece las normas relacionadas con el transporte terrestre, el
transito vehicular y la seguridad vial en un pais especifico. Sin embargo, estas leyes pueden
variar dependiendo de un pais u otro, puesto que cada pais tiene su propia legislacion en este
ambito. En Ecuador, el ente regulador es La Comision Nacional que hacen alusiéon a “La
Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad
Vial” (ANRCTTTSV), que también es conocida como “Agencia Nacional de Transito A.N.T”.
Es por ello, que el presente apartado se resaltan articulos y leyes relevantes que respaldan la
movilidad ciudadana, en especial lamovilidad de las mujeres enfocado en la equidad, seguridad

y accesibilidad. Considerandose asi relevante los siguientes articulos:

13

El Articulo 2: Se basa en los siguientes principios generales: el reconocimiento del

derecho a la vida, al libre transito y a la movilidad; la necesidad de formalizar el sector; la lucha



31

contra la corrupcién; la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos; la preservacion del
ambiente; la desconcentracion y descentralizacion; asi como la promocion de la
interculturalidad e inclusién de personas con discapacidad.

En lo que respecta al transporte terrestre, transito y seguridad vial, se fundamenta en la
equidad y solidaridad social; el reconocimiento del derecho a la movilidad de personas y
bienes; el respeto y cumplimiento de las normas y regulaciones de circulacion; la atencion a
personas vulnerables; la recuperacion del espacio publico en beneficio de peatones y

transportes no motorizados; asi como la concepcion de areas urbanas o ciudades amigables.

El Articulo 3: Establece que el Estado tiene la responsabilidad de asegurar que la
prestacion del servicio de transporte publico cumpla con los principios de seguridad, eficiencia,
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y calidad, con tarifas que sean

socialmente justas.

El Articulo 11: Indica que el Estado promovera la participacion ciudadana en la
definicidn de politicas nacionales relacionadas con el transporte terrestre, transito y seguridad
vial, con el objetivo de garantizar la interaccion, sustentabilidad y continuidad de los sectores

publico, privado y social.

El Articulo 47: Establece que el transporte terrestre de personas, animales o bienes
debe cumplir con las condiciones de responsabilidad, universalidad, accesibilidad, comodidad,

continuidad, seguridad, calidad y tarifas equitativas.

El Articulo 54: Establece en el apartado a) que la prestacion del servicio de transporte
debera abordar los siguientes aspectos: la proteccion y seguridad de los usuarios, incluyendo
la integridad fisica, psicoldgica y sexual de mujeres, hombres, adultos mayores, adolescentes,

nifias y nifos.
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Disposiciones transitorias: En la décima primera, especifica que, a partir de la entrada
en vigencia de la ley actual, se establece como obligatorio, de acuerdo a los principios
constitucionales y preceptos legales, que al menos el 5% de las socias y conductoras de
transporte publico, comercial y cuenta propia sean mujeres, siempre y cuando exista la

demanda y se cumplan con los requisitos establecidos por la Ley.

2

LOTTTSV, agosto 2021.

CAPITULO 3. MATERIALESY METODOS

El trabajo de titulacion busca describir los patrones de movilidad cotidiana de los
usuarios del sistema de transporte terrestre, asi como la percepcion de seguridad y satisfaccion
del transporte publico en el centro urbano de la ciudad de Cuenca, en funcion del género
principalmente, y también haciendo interseccion con otras variables sociodemogréficas tales
como edad, nivel de ingresos, condicion de discapacidad, estado civil, ocupacion y si tiene
personas dependientes a su cargo, este ultimo para hacer énfasis en la movilidad del cuidado
(Bozonelos, 2022). A continuacién, se presenta la metodologia para conseguir los objetivos

especificos y el general.

3.1 EOD en lugares representativos
3.1.1 Caélculo del tamafio de la muestra
Se puede considerar como el universo de la investigacién, a todos los usuarios del
sistema de transporte terrestre urbano, la poblacion de estudio hace referencia a la poblacion
urbana de la ciudad de Santa Ana de los Rios de Cuenca, que sea usuario del sistema de

transporte terrestre incluyendo modos publicos y privados (Aguilar, 2005; Larracilla, 2021).



33

Conforme informacion oficial de la pagina web del Gobierno de Cuenca, la ciudad de Santa
Ana de los Rios de Cuenca, capital del canton Cuenca, cuenta con una poblacion urbana de
331.028 habitantes, la cual se considera la poblacion de esta investigacion de tesis.

El calculo del tamafio de muestra para poblacion finita mediante férmula estadistica se
realizd con un nivel de confianza del 95 % y un error del 5 %, lo que dio un resultado de 384
habitantes, en donde para ello se hizo uso de la Ecuacion (1). Sin embargo, tanto de direccion
de tesis, como de direccion de carrera se solicitd abarcar una muestra representativa que supere

la muestra calculada.

NZ? pq .
n= Ecuacion (1
d2 (N-1)+Z2 pq (1)

En donde:

n = tamafio de la muestra

N = tamafio de la poblacién

Z =valor de Z critico, obtenido de las tablas de nivel de confianza.

p = proporcién del fendmeno en estudio de la poblacién

g = poblacion de referencia que no representa que no representa el fendmeno de estudio (1-p)

d = nivel de precisién absoluta o intervalo de confianza.

3.1.2 Definicion de métodos de encuesta y disefio del cuestionario

Los métodos de encuestas definidos para esta investigacion de tesis son las encuestas
en areas intermodales y las encuestas en centros de actividades cuyo universo para el muestreo
refiere a los pasajeros de los distintos modos de transporte en areas intermodales para el primer
caso, ademas de empleados de empresas o instituciones, y usuarios aleatorios en puntos de
atraccion como mercados y parques para el segundo caso. Ambas tipologias funcionan para la

recoleccion de datos de origen - destino, motivos y modos transporte cotidianos (Red Espafiola
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de Ciudades por el Clima, 2020). Se disefio para ello un solo cuestionario que se divide en 3
secciones. Para el caso de la encuesta en centros de actividades, en el que se pretende llegar a
empleados se prepard un cuestionario de auto — llenado con la ayuda de “Google Forms”,
mismo que presenta menores costes de aplicacion, gran cobertura geografica y elimina sesgo
en las respuestas, ademas de la gran ventaja de la facilidad de difusion para que los usuarios
del sistema de transporte terrestre urbano que posean un teléfono movil puedan rellenar la
encuesta. Por otra parte, para las encuestas en areas intermodales, y las encuestas en centros de
actividades o atraccion se aplican de forma aleatoria encuestas mediante entrevista personal, lo
cual permite abarcar un mayor espectro de los social, ademas de permitir explicaciones de

algunas preguntas, en caso sea necesario.

La primera seccién de la encuesta estd enfocada en recolectar informacion
sociodemografica con variables como: género, edad, nivel de ingresos (por rangos en funcion
de salario basico unificado ecuatoriano 2023 de 450,00 dolares de los estados unidos de norte
américa con 0 centavos), condicion de discapacidad considerando todos los tipos, estado civil,
ocupacién y personas dependientes a su cargo. La segunda seccion es la EOD o encuesta de
movilidad, en la que los usuarios del transporte llenan la informacién especifica de origen,
destino, modo, motivo y horarios de los viajes realizados durante su jornada mas habitual,
obteniendo asi informacion detallada de los patrones de desplazamiento. El disefio de la
encuesta en todas sus secciones se ha revisado por especialistas, acogiendo sus observaciones,
a fin de facilitar la compresion de las preguntas y reducir el tiempo de llenado de la misma.
Ademas, en esta seccién se recopila data de namero de viajes, principales motivos, origen,
destino y horarios mas frecuentes, modos de transporte, tiempo de espera y tiempo de traslado

a pie para uso de transporte publico haciendo referencia al bus y tranvia.

Finalmente, la tercera seccion de la encuesta se enfoca en analizar la percepcion de la

poblacion acerca de la calidad de transporte, especialmente pablico y ademas busca recolectar
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data de la percepcion de seguridad de los usuarios ante diferentes modos de transporte,
considerando incluso movilidad diurna y nocturna. Para la mayoria de preguntas de esta Ultima
seccion de percepcion, se utilizé el método de la escala Likert para una calificacion que consta

de 5 niveles.

3.1.3 Delimitacién de los puntos de aplicacion

Para los ciertos sectores de la poblacion que no cuenta con la facilidad de acceso a redes
de internet, para el auto llenada de encuesta se definieron dos equipos de apoyo, que realizaron
las preguntas a los usuarios de transporte y llenaban en sus teléfonos maviles el cuestionario,
se definid para esta labor puntos de concurrencia popular, seleccionando mercados centrales,
tiendas de barrio de la zona urbana y puntos de parada de buses, tranvia y taxis, a los cuales se
ingreso para aplicar las encuestas a voluntarios.

Mientras que para el cuestionario de auto llenado de “Google Forms” se prepard una
lista de centros de actividades y se prepararon oficios de solicitud para la difusion de la encuesta
a sus empleados. La solicitud se entrega de forma personal, ademas de dar el seguimiento a la

respuesta luego de la revision del cuestionario.



Contacto
Inicial

Difusién de encuestas
de autollendo

JAcepta
Rechazo «——no llenar la
encuesta?

f

Llenado de encuesta

Encuesta ¢Acabd la
. ——nN
incompleta encuesta?

Se anula la
encuesta

Encuesta
completa

lustracion 2. Método para la aplicacion de encuestas.
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3.2 Diferenciar los patrones de movilidad ademas de la percepcion de
satisfaccion y seguridad de los usuarios del transporte

Para el cumplimiento del segundo objetivo especifico: “Diferenciar los patrones y
necesidades de los desplazamientos que hombres y mujeres experimentan en su jornada méas
habitual”, se realiza un analisis estadistico de los datos obtenidos a través de las encuestas
aplicadas a 541 usuarios, facilitando una comprension mas profunda de los patrones de
movilidad y las necesidades de desplazamiento en funcion del género en la vida cotidiana.
Este enfoque permite identificar las diferencias significativas entre los patrones de
movilidad y las necesidades de desplazamiento de hombres y mujeres, lo que puede ayudar a
desarrollar politicas de movilidad mas inclusivas y equitativas hacia el sector que se identifique

como mas afectado en su movilidad.

Para el cumplimiento del tercer objetivo especifico: “Evaluar la percepcion de la
seguridad ciudadana que se desplaza en los diferentes modos de transporte”, de igual forma se
realiza un analisis estadistico de la tercera seccion del cuestionario, con la finalidad de
diagnosticar e identificar como se percibe la calidad de infraestructura y seguridad para los

usuarios de transporte de la zona urbana del cantén Cuenca.

Es relevante destacar que tanto el segundo objetivo especifico como el tercer objetivo
especifico se abordan utilizando la misma metodologia, lo cual implica la aplicacion del
método estadistico que es una secuencia de etapas que permiten el manejo eficiente de datos
de la investigacion de manera tanto cuantitativa como cualitativa. Dentro de la metodologia de
este apartado se han establecido varias etapas, que incluyen la recoleccién de datos, la
organizacion de los mismos, la revision exhaustiva de la base de datos, la importacién de los
datos al software “RStudio” y finalmente el analisis de la informacion (Inbaquingo, 2015).

Estas etapas se han seguido de manera consistente para alcanzar ambos objetivos.
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3.2.1 Recoleccion de datos

Se ha llevado a cabo la recopilacion de datos mediante encuestas digitales y fisicas en
ubicaciones estratégicas previamente mencionadas. La calidad técnica con la que se ejerce esta
etapa es fundamental, ya que de ello depende gque se obtengan datos confiables. Es crucial tener
en cuenta que estas encuestas se basan en un muestreo, por lo tanto, deben estar adecuadamente
alineadas con los objetivos del proyecto. Puesto que, los procedimientos de muestreo estan
subordinados a la verificacion de resultados deseados, por lo que se ha garantizado el éxito de

esta etapa identificando claramente el campo de investigacion.

3.2.2 Organizacion de datos
La organizacién de datos recolectados de las encuestas desempefia un papel
fundamental en el analisis y la interpretacion de los resultados. Durante esta etapa, se llevé a
cabo una cuidadosa integracion de los datos provenientes tanto del formato digital como fisico,
buscando garantizar la coherencia y la integridad de la base de datos. Esta consolidacién
minuciosa permitio construir una sélida base de datos, misma que sirvié como cimiento para

desarrollar el método estadistico.

3.2.3 Revision de la base de datos

Una vez que se logro la unificacion de los datos, se procedid a realizar un proceso
exhaustivo de revision y validacion. Esta etapa involucr6 una meticulosa revision de los
registros individuales, con el objetivo de detectar y corregir posibles errores, inconsistencias o

datos extranos.



39

3.2.4 Importacion de los datos a RStudio

Para llevar a cabo el andlisis estadistico, se utilizd6 “RStudio” un lenguaje de
programacion de software libre que con la importacion de la base de datos al software se
aprovecho las funcionalidades y capacidades del lenguaje para realizar tablas de convergencia
cruzadas relacionando variables que fusionen y sean representativas, de la misma manera se
trabajo en la realizacion de arboles de decision que fueron claves para la obtencién de

resultados de calidad.

3.2.5 Anadlisis de la informacién

Se realiza el andlisis de los resultados, con el fin de que exista coherencia en los mismos,
de esa manera se organiz6 correlaciones estadisticas, buscando dar respuesta a las hipotesis
planteadas. EI punto clave en esta etapa, es establecer relaciones entre los diferentes resultados
con las preguntas que generaron las hipotesis, para de esta manera facilitar la identificacion de
patrones, que estableceran las posibles deferencias de desplazamiento y a su vez identificar las
tendencias de percepcion de seguridad y calidad de diferencias modos de transporte. Este
enfoque riguroso y detallado permite obtener conclusiones precisas, claras y relacionadas entre

si, brindando una base de informacidn sélida para los futuros proyectos.
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CAPITULO 4. RESULTADOS

4.1 Encuesta SocioeconOmica

Los siguientes resultados presentados permiten identificar con precision a las personas
que han participado de manera activa en las encuestas realizadas, lo que posibilita conocer la
composicién socioecondémica de la muestra, segregada por género. Esta informacion ha sido

fundamental para realizar un analisis sélido, confiable y con perspectiva de género.

4.1.1 Género

¢ Con qué género se identifica?

49%
@ Hombre 49%

204 = Mujer 49%
Il Otros 2%

49%

lHustracion 3. Resultados de la variable género.

Las encuestas revelan que el nimero de hombres y mujeres que respondieron fue igual,
con un 49% de hombres y un 49% de mujeres. Ademas, se obtuvo un 2% que corresponde a la

categoria "otros", que incluye a grupos de género como LGBTIQ+ y personas que optaron por

no revelar su género.

4.1.2 Edad

¢ Qué edad tiene?

37%

B <18
Bl 1824
1% 1 25-34
N 35-44
2% 45-54
5% 55—64
> 65

26 %

W

12 %

16 %
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llustracion 4. Resultados de la variable edad.
Los encuestados muestran una distribucion por edades de la siguiente manera: un 37%
corresponde a personas entre 18 y 24 afios, un 26% a personas entre 25y 34 afios, y un 16% a
personas de 35 a 44 afios. Se aprecia una representacion minoritaria perteneciente a grupos

menores de edad y a personas de la tercera edad.

4.1.3 Persona con discapacidad

En caso de que tenga discapacidad, seleccione qué tipo:

96%

1% [ | A,u-ditiva

1% |:| Fisica

2% [ No tengo discapacidad
. Visual

lHustracion 5. Resultados de las personas con discapacidad.

El 96% de los encuestados no presenta ninguna discapacidad, mientras que el 2% tiene
limitaciones visuales, otro 1% padece de discapacidad fisica y el restante 1% presenta

discapacidad auditiva.

4.1.4 Estado civil

¢ Cual es su estado civil?

7% 29 %

B Casado/a

|:| Divorciado/a
1 % - Soltero/a

- Union libre
3% Bl Viudora

60%

llustracién 6. Resultados de la variable estado civil.
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En cuanto al estado civil de los encuestados, el 60% se encuentra soltero, seguido por

un 29% casado, un 7% divorciado, un 3% en union libre y un 1% viudo.

4.1.5 Ocupacién

¢A qué se dedica actualmente?

38%

Desempleado/a
Empleado/a
Empleado/a parcial
Empleado ocasional
Est. de colegio
Universitario
Jubilado/a

Labores del hooar
Otro

6%
5% 3%
2% 6%

20
306

ERREOOOC.

0

llustracion 7. Resultados de la variable ocupacion.

La ocupacién predominante entre los encuestados es la de empleados a tiempo
completo, representando el 38% de la muestra. Asimismo, un significativo 37% pertenece a la
comunidad universitaria, seguido por empleados a tiempo parcial y personas en la categoria de
"otros" (que incluye independientes, emprendedores, etc.), ambos con un 6%. Los empleados
ocasionales constituyen el 5% de la muestra, mientras que en representacién minoritaria se
encuentran desempleados, jubilados, estudiantes de colegio y personas a cargo de labores del

hogar.

4.1.5.1 Ocupacion segregado por género

Tabla 4. Ocupacion en funcion del género.

Ocupacién Hombre Mujer Otros
Desempleado/a 1% 1% 0%
Empleado/a a tiempo completo 18% 19% 1%
Empleado/a a tiempo parcial 3% 3% 0%
Empleado/a ocasional 3% 2% 0%
Estudiante de colegio 1% 1% 0%
Estudiante universitario 19% 17% 1%
Jubilado/a 1% 2% 0%
Labores del hogar 0% 2% 0%
Otro 3% 2% 0%
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Las ocupaciones no presentan grandes diferencias entre géneros, excepto en el caso de
la comunidad universitaria encuestada, donde hay un mayor porcentaje de mujeres con un 19%,
en comparacion con los hombres que representan el 17%. Ademas, se observa que el 0% de los

hombres se dedica a las labores del hogar, mientras que el 2% de las mujeres lo hacen.

4.1.6 Personas dependientes a cargo

En caso de tener personas dependientes a su cargo, especifique:

60
I

20

Adulto mayor Hijos No tiene Discapacidad

lustracion 8. Resultados de las personas dependiente a cargo.

Del total de encuestados, el 64% no tiene personas dependientes a su cargo, mientras
que el restante si cuenta con personas dependientes. Dentro de ese grupo, el 32% menciona que
son hijos, el 3% son adultos mayores y un 1% son personas con discapacidad, ya sea intelectual,
motriz o sensorial.

Tabla 5. Personas dependientes a cargo y género

Personas dependientes a cargo Total Hombre Mujer Otros
Adulto mayor 3% 1% 2% 0%
Hijos 32% 16% 16% 0%
No tengo personas dependientes a mi cargo 64% 31% 31% 1%
Persona con discapacidad (intelectual, motriz o sensorial) 1% 0% 1% 0%

De los encuestados que tienen personas a su cargo, un 16% son hombres con hijos y un
16% son mujeres con hijos. Sin embargo, del total de la muestra que respondi6 la encuesta, el

31% no cuenta con personas a su cargo.
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4.1.7 Ingreso mensual

¢ Cudl es su ingreso mensual?

26 %

i $1351 - $1800
[ ] $901-$1350
] $450 - $900
B >$1800

B <$450

9% 7%

47 %

lHustracion 9. Resultados de la variable ingreso.

En cuanto a los ingresos mensuales de los encuestados, el 47% percibe menos de 450
dolares, equivalente al salario basico. Un 26% tiene ingresos entre 450 y 900 délares (2 veces
el salario bésico), mientras que el 11% recibe entre 901 y 1350 ddlares (3 veces el salario

bésico).

4.1.7.1 Ingreso mensual segregado por género

Tabla 6. Ingreso mensual de los encuestados segregado por género.

Ingreso mensual Hombre Mujer Otros
< $450 22% 23% 1%
$450 - $900 12% 13% 1%
$ 901 - $1350 5% 6% 0%
$ 1351 - $1800 4% 3% 0%
> $1 800 6% 3% 0%

Tanto hombres como mujeres muestran un porcentaje similar de ingresos, excepto en
el caso de aquellos que superan los $1800, donde un 6% de hombres tienen este ingreso en

comparacion con un 3% de mujeres.
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4.1.7.2 Ingreso mensual segregado por edad y genero

Tabla 7. Ingreso de los hombres en funcion de su edad.

Hombres
<18 18 -24 25-34 35-44 45 -54 55 - 64 > 65
< $450 0,6% 14,8% 5,9% 0,2% 0% 0,6% 0,2%
$450 - $900 0,2% 2,4% 5,2% 2,6% 1,1% 0,7% 0%
$901 - $1350 0% 0,2% 1,9% 1,5% 0,7% 0,4% 0,4%
$ 1351 - $1800 0% 0% 0,7% 0,9% 1,3% 0,4% 0,2%
> $1 800 0% 0,4% 0,2% 1,9% 1,5% 1,9% 0,4%

Los hombres de 18 a 24 afios representan el 15% de la poblacion encuestada y tienen
ingresos menores a $450. Del mismo modo, los hombres de 25 a 34 afios conforman el 6% de
la muestra y también tienen ingresos menores a $450. Por otro lado, los hombres de 25 a 34
afios con ingresos de $450 a $900 representan el 5% de la poblacion encuestada. Es relevante
mencionar que los hombres de 35 a 64 afos, que constituyen el 5,3% de la muestra, tienen

ingresos superiores a $1800.

Tabla 8. Ingreso de las mujeres en funcion de su edad.

Mujeres
<18 18-24 25-34 35-44 45 -54 55 - 64 > 65
< $450 0,2% 16,6% 2,6% 1,5% 1,7% 0% 0,9%
$450 - $900 0,2% 1,9% 4,8% 2,6% 2,8% 0,7% 0%
$ 901 - $1350 0% 0,2% 2,8% 1,9% 0,7% 0,6% 0%
$ 1351 - $1800 0% 0% 0,6% 1,5% 0,9% 0,2% 0%
> $1 800 0% 0,2% 0,4% 1,1% 1,5% 0% 0,2%

Las mujeres de 18 a 24 afios representan el 17% de la poblacion encuestada y tienen
ingresos menores a $450. Las mujeres de 25 a 34 afios, que constituyen el 5% de la muestra,
tienen ingresos entre $450 y $900. Ademas, es relevante mencionar que las mujeres de 35 a 64

afios, que corresponden al 2,5% de las encuestadas, tienen ingresos mayores a $1,800.
4.2 Encuesta Origen — Destino

Los resultados de este estudio hacen referencia a la movilidad o desplazamiento que los

residentes del canton Cuenca experimentan en su vida mas habitual. Se ha considerado la
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clasificacion de los origenes y destinos en sectores y parroquias tanto urbanas como rurales.

Sin embargo, para fines de analiticos el enfoque se ha realizado en los sectores urbano del

canton.

En este analisis, se ha considerado la perspectiva de género para lograr una vision
completa y equitativa. Los datos reflejan la participacion de todas las identidades de género.
Del total de encuestados, el 49% se identificaron como hombres, otro 49% se identificaron
como mujeres y el 2% restante corresponde a otras identidades de género, incluyendo a
personas LGBTIQ+ y aquellas que optaron por no revelar su género. Se valora la diversidad e
inclusion en el estudio para comprender plenamente la realidad de la movilidad en la

comunidad.

4.2.1 Namero de viajes

¢ Cuantos viajes usted realiza en su dia mas habitual?

34 %
l
119 O 2
O s
17 %
° 13% o
Bl -5

24 %

lustracion 10. Resultados del nimero de viajes habituales.

Dentro de la muestra encuestada, las personas mencionan que, en su dia mas habitual,
el 34% realiza 2 viajes, el 24% realiza 4 viajes, el 17% realiza 3 viajes, el 11% realiza un solo

viaje y el 13% realiza mas de 5 viajes.
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Tabla 9. NUmero de viajes de los encuestados

Numero de Viajes Hombre Mujer Otros
1 4% 6% 1%
2 17% 17% 1%
3 8% 9% 0%
4 11% 13% 0%
>5 9% 4% 0%

En el dia mas habitual, el nimero de viajes realizados por hombres y mujeres no difiere
significativamente, excepto en el caso de los viajes mayores a 5, donde los hombres tienden a

movilizarse mas con un 9%, en comparacion con un 4% en el caso de las mujeres.

4.2.2 Motivos de viajes

4.2.2.1 Motivo 1
¢, Cual es su primer motivo de viaje?

83%
B Compras
2% [ ] Estudios
4% _ _
2% - Gestiones por trabajo
9% [ ] Retorno a domicilio
- Trabajo

lHustracion 11. Resultados el motivo principal de viajes.

El motivo de desplazamiento que se destaca significativamente de los demas es el viaje
de retorno a domicilio, representando un 83% de los casos, seguido por el motivo de viaje por

trabajo, que corresponde al 9%.

Tabla 10.Motivo 1 de desplazamiento segregado por género.

Motivo 1 Hombre Mujer Otros
Compras 1% 1% 0%
Estudios 2% 2% 0%
Gestiones por trabajo 1% 1% 0%
Retorno a domicilio 41% 40% 1%
Salud 0% 0% 0%
Trabajo 4% 5% 0%
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En cuanto al principal motivo de desplazamiento en el dia mas habitual, tanto para
hombres como para mujeres, corresponde al retorno al hogar, con un 41% para hombres y un

40% para mujeres.

4.2.2.2 Motivo 2

¢ Cual es su segundo motivo de viaje?

29%

Salud
Trabajo
Asuntos personales

11%

5%
9% Compras
Estudios
Gestiones por trabajo

Otro

3%

BN

42%

lustracion 12. Resultados el segundo motivo de viajes.

Como segundo motivo de desplazamiento en el dia mas habitual, el trabajo representa

el 42%, seguido por estudios con un 29%.

Tabla 11. Motivo 2 de desplazamiento segregado por género.

Motivo 2 Hombre Mujer Otros
Actividades de cuidado del grupo familiar 0% 0% 0%
Asuntos personales 3% 3% 0%
Compras 5% 6% 0%
Estudios 15% 13% 1%
Gestiones por trabajo 4% 5% 0%
Ocio 0% 0% 0%
Salud 1% 2% 0%
Trabajo 22% 20% 1%

El segundo motivo de desplazamiento mas habitual en el dia para tanto hombres como

mujeres es el trabajo, representando el 22% para hombres y el 20% para mujeres.
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4.2.2.3 Motivo 3

¢ Cual es su tercer motivo de viaje?

33%

[l Cuidado familiar
9% [] Asuntos personales

] Compras
[] Estudios

[] Gestiones por trabajo
Il Ocio

8% [l Otro

I Salud

20% 5%

% oy 8%

lustracion 13. Resultados el tercer motivo de viajes.

Como tercer motivo de desplazamiento en el dia mas habitual, se destaca asuntos

personales con un 33%, seguido por compras con un 20%.

Tabla 12. Motivo 3 de desplazamiento segregado por género

Motivo 3 Hombre Mujer Otros
Actividades de cuidado del grupo familiar 1% 5% 0%
Asuntos personales 13% 18% 1%
Compras 8% 11% 0%
Estudios 5% 4% 0%
Gestiones por trabajo 7% 2% 0%
Ocio 5% 3% 0%
Otro 4% 4% 0%
Salud 2% 2% 0%

El tercer motivo de desplazamiento més frecuente en el dia mas habitual tanto para
hombres como para mujeres son los asuntos personales, con un 13% en el caso de los hombres

y un 18% en el caso de las mujeres.

4.2.3 Origenes frecuentes de los viajes
Con el proposito de lograr una representacion visual mas efectiva de los resultados en
los mapas subsiguientes, se ha recurrido a una paleta diversa de tonalidades. En esta

representacion, las tonalidades mas oscuras revelan concentraciones poblacionales mas
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intensas de los usuarios de transporte (publico y privado), mientras que las tonalidades mas

claras sefialan las zonas con una menor densidad de usuarios.
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Tabla 13. Origenes de los viajes.
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Origen Hombre | Mujer | Otros | Subtotal | Total
Yanuncay 3.70% | 4,44% | 0,18% | 8.32%
Centro Histérico de Cuenca | 4,44% | 3,51% | 0% 7.95%
(San Blas)
Totoracocha 2,40% | 407% | 0.37% | 6.84%
Bellavista 2,59% | 3,.33% | 0,.37% | 6.29%
Huayna Cdpac 2,22% | 3,33% | 0,.55% | 6,10%
El Vecino 277% | 2,40% | 0% 517%
El Batdn 1,66% | 314% | 0% 4,80%
" Machdangara 2,22% | 1,85% | 0% 4,07%
2 San Sebastidn 2,40% 1,29% 0% 3.69%
E Centro urbano de Cuenca 1,48% | 203% | 0% 3.51% | 76,3%
z El Cebollar 1,85% 1,66% 0% 3.51%
S El Sagrario 0.92% | 2,40% | 0% 3,32%
8 Monay 185% | 111% | 0% | 296%
Sucre 1,48% | 0,92% | 0% 2,40%
San Blas 1.11% | 0,92% | 0% 2,03%
Canaribamba 0.92% | 111% | 0% 2,03%
Hermano Miguel 0.37% | 0,55% | 0% ,92%
Gil Ramirez D&valos 0,55% | 0,37% | 0% ,92%
El Ejido 0.74% 0% 0% 74%
Calle Larga (San Blas) 0.37% | 0,18% | 0,18% 73%
Bafos 203% | 1,66% | 0% 3.69%
Ricaurte 1,48% | 1,48% | 0% 2,96%
Nulti 111% | 1,48% | 0% 2,59%
Sayausi 1,29% | 0.37% | 0% 1,66%
El Valle 1.11% | 0,37% 0% 1,48%
Remigio Crespo 0.74% | 037% | 0% 1.11%
o Sinincay 0,37% | 0,37% 0% 0,74%
E Paccha 055% | 018%| 0% | 073%
5 Liacao 0,18% 0% |.,037% | 0.55% | 17,5%
o Turi 0,37% | 0,18% 0% 0,55%
° Sidcay 0% |037%| 0% | 037%
2 San Joaquin 0,18% | 0.18%| 0% | 036%
Checa 0,18% 0% 0% 0,18%
Tarqui 0.18% 0% 0% 0,18%
Santa Ana 0.18% 0% 0% 0.18%
Victoria del Portete 0.18% 0% 0% 0.18%
Cumbe 0% 0% 0% 0%
(72
§ Fuera de la ciudad 296% | 3,33% | 0% 6,29% 6,3%
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En el canton Cuenca, se observa un mayor movimiento de viajes en el sector urbano,
con un 76%, en comparacion con el sector rural, que representa un 18%. Por otro lado, un 6,3%

de las personas encuestadas inician sus viajes desde las afueras de la ciudad.

En cuanto a los viajes mas habituales realizados por los encuestados, se destaca que la
parroquia de Yanuncay representa el 8,32%, seguida por el sector Centro Historico de Cuenca
ubicado en la parroquia de San Blas, con un 7,9%. Las parroquias Totoracocha, Bellavista y
Huayna Cépac también tienen relevancia, con porcentajes del 6%. Es preciso mencionar que,
al segregarse por géneros (hombre-mujer), ciertos valores presentan diferencias significativas

entre si.

4.2.4 Destinos frecuentes de los viajes
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Tabla 14. Destinos de los viajes.
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Oftros

Destino Hombre | Mujer | Otros | Subtotal | Total
Cenfro H'?;er'f;(i)e Cuenca | 459 |8.13% | 0.37% | 15,15%
Bellavista 5,18% 4,25% | 0% 9,43%
Centro urbano de Cuenca 4,99% | 407% | 0,18% | 9.24%
El Vecino 3.88% 1,66% | 0% 5,54%
Huayna Cépac 240% | 277% | 0% 517%
El Batdn 2,22% 2,59% | 0% 4,81%
El Sagrario 1,29% |3,33% | 0,18% | 4,80%
Yanuncay 1.66% 3.14% | 0% 4,80%
Totoracocha 1,66% 1,29% | 0,55% | 3,50%

Monay 1,85% | 1,48% | 0% 3.33% | 82,4%
@ Sucre 1.11% 1.29% | 0% 2,40%
5 El Cebollar 1,48% .92% 0% 2,40%
S Gil Ramirez Davalos 1,29% | 74% |0,18% | 2.21%
] Canaribamba 0.92% 1.29% | 0% 2.21%
-g Calle Larga (San Blas) 1,29% |0,55% | 0,18% | 2,02%
a3 San Blas 074% | 0,92% | 0,18% | 1,84%
Machdangara 0.74% | 0,74% | 0% 1,48%
San Sebastian 1.11% [ 0,37% | 0% 1,48%
El Ejido 0% 037% | 0% 0.37%
Hermano Miguel 0% 0.18% | 0% 0,18%
Ricaurte 1.11% 1,66% | 0,18% | 2.95%
Remigio Crespo 1.11% 1 0,74% | 0% 1,85%
Banos 0,55% 1,29% | 0% 1,84%
Nulti 0,55% |0,55% | 0% 1,10%
Sayausi 0,18% |0.37% | 0% 0,55%
Sinincay 0,37% 018% | 0% 0,55%
El Valle 0,18% |0,18% | 0% 0,36%
Liacao 0% 018% | 0% 0,18%

" Turi 0% 018% | 0% 0,18% |10,8%
< Sidcay 018% | 0% | 0% | 0,18%
3 San Joaquin 0% |018%| 0% | 0,18%
o Checa 0,18% | 0% | 0% | 0,18%
2 Cumbe 018% | 0% | 0% | 0,18%
a Tarqui 018% | 0% | 0% | 0,18%
Santa Ana 0,18% 0% 0% 0,18%
Victoria del Portete 0,18% 0% 0% 0,18%

Paccha 0% 0% 0% 0%
Fuera de la ciudad 3.33% [3.33% | 0% 6,66% 6,7%
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En términos de desplazamientos, los sectores urbanos son claramente dominantes,
representando un 82% frente al modesto 11% de los sectores rurales. Es relevante mencionar
que un 7% de los encuestados prefieren dirigirse hacia las afueras de la ciudad en sus

desplazamientos diarios habituales.

Al analizar los destinos especificos dentro de la ciudad de Cuenca, se destaca que el
centro historico, situado en la parroquia de San Blas, es el lugar méas visitado, con un notable
15% de preferencia entre los encuestados. En segundo lugar, tanto la parroquia Bellavista como
el sector del centro urbano obtienen un respetable 9% de eleccidn cada uno. En menor medida,
las parroquias El Vecino y Huayna Cépac reciben un 5% de preferencia cada una como destinos

habituales por parte de los encuestados.

4.2.5 Modos de transporte mas frecuentes

¢, Cual es su forma de desplazamiento mas frecuente?

4.2.5.1 A pie
41%
B Mas habitual
] Menos habitual
B Nada habitual
44% 15%

lustracion 14. Resultados del modo a pie.

El resultado demuestra que, entre los encuestados, el 41% considera el desplazamiento
a pie como el modo mas habitual. En contraste, un significativo 44% lo considera un modo
menos habitual, mientras que un 15% no lo contempla este modo como opcidn para sus

desplazamientos.
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4.25.2 Taxi

40%
- Menos habitual
Il Nada habitual
50%

lustracion 15. Resultados del modo taxi.

El 11% de los encuestados prefiere el taxi como su modo maés habitual de
desplazamiento, mientras que el 40% lo ve como una opciéon menos habitual. Por otro lado, el

50% de los participantes no considera este modo para desplazarse.

38%
B Mas habitual
] Menos habitual
- Nada habitual
43%

llustracion 16. Resultados del modo bus.

4.2.5.3 Bus

19%

El 38% de los encuestados prefiere el bus como su modo de transporte méas habitual,
mientras que el 19% lo ve como una opcion menos habitual. Por otro lado, el 43% considera

el bus como un modo de desplazamiento nada habitual.



56

4.2.5.4 Auto (conduciendo)

40%

- Mas habitual
[] Menos habitual
I Nada habitual

13%

47%

lustracién 17. Resultados del modo automévil como conductor.

El 40% de los encuestados considera el automévil como el modo de transporte mas
habitual, desempefiando el papel de conductor. Mientras tanto, el 13% lo ve como menos

habitual, y un 47% no contempla este modo de transporte para sus desplazamientos.

4.2.5.5 Auto (acompafante)

29%

18%

- Maés habitual
|:| Menos habitual
I Nada habitual

53%

lHustracion 18. Resultados del modo automévil como acompafiante.

De los encuestados, se destaca que el 18% utiliza el automdvil como acompariante,
considerandolo su modo de transporte mas habitual. En contraste, el 29% lo ve como menos

habitual y el 53% considera este modo como nada habitual para sus desplazamientos.
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4.2.5.6 Tranvia

- Mas habitual
[] Menos habitual
I Nada habitual

7%

lustracion 19. Resultado del modo tranvia.

El 7% de los encuestados elige el tranvia como su modo de transporte mas habitual,
mientras que el 16% lo considera menos habitual. Sin embargo, un significativo 77% no

contempla el tranvia como opcion para sus desplazamientos.

4.2.5.7 A bicicleta, scooter y moto

9%
0
5% B Maés habitual

@ Menos habitual
B Nada habitual

87%

lustracién 20. Resultados del modo
bicicleta privada.

0

326% @ Mas habitual
@ Menos habitual
B Nada habitual

96 %

6%

8% m Mas habitual
@ Menos habitual
B Nada habitual

86%

lustracién 22. Resultados del modo bicicleta
publica.

30, B Mas habitual
20 O Menos habitual
B Nada habitual

96%

lustracion 21. Resultados del modo moto.

lustracion 23. Resultados del modo scooter.

El analisis revela que la bicicleta privada es nada habitual para el 87% de los

encuestados. Asimismo, tanto la bicicleta publica como el scooter son considerados modos
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nada habituales por el 96%, en cada caso. En relacion a la motocicleta, también es percibida

como un modo nada habitual de desplazamiento con un 86%.

4.2.5.8 Modos de transporte habituales por géneros
Con el objetivo de lograr una mayor y mejor visualizacion de tablas y gréficos, se ha

establecido la siguiente clasificacion con sus respectivos calificativos:

Mas habitual 3
Menos habitual 2

Tabla 15. Resultados de los modos més habituales segregado por géneros.

Modo Habitualidad Total Hombre Mujer Otros
3 41% 20% 20% 1%
A pie 2 44% 21% 22% 1%
1 15% 7% 8% 0%
3 5% 4% 1% 0%
Bicicleta privada 2 8% 6% 2% 0%
1 87% 39% 46% 2%
3 2% 1% 1% 0%
Bicicleta publica 2 3% 2% 1% 0%
1 96% 46% 48% 2%
3 2% 1% 1% 0%
Scooter 2 3% 2% 1% 0%
1 96% 46% 48% 2%
3 7% 5% 2% 0%
Moto 2 7% 3% 4% 0%
1 86% 41% 43% 2%
3 10% 4% 6% 0%
Taxi 2 40% 21% 18% 1%
1 50% 24% 25% 1%
3 39% 18% 20% 1%
Bus 2 19% 10% 8% 1%
1 43% 21% 22% 0%
3 40% 23% 17% 0%
Auto (conduciendo) 2 13% 8% 5% 0%
1 46% 18% 271% 1%
3 17% 5% 12% 0%
Auto (acompafiante) 2 29% 16% 12% 1%
1 53% 28% 24% 1%
3 7% 3% 4% 0%
Tranvia 2 16% 8% 7% 1%
1 77% 38% 38% 1%
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Modos de transporte habituales

50%

40%

30%

20%

‘0"/° I -' - - - " ' I
32 1 3 2 1 3 2 1 321 3 2 1 3 2

Encuestados (%)

32 1 32 1 32 1

32 1 1
A pie Bicicleta Bicicleta Scooter Moto Taxi Bus Auto Auto Tranvia
privada publica (conduciendo)  (acompafiante)
Otros 1% 1% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 2% 0% 0% 2% 0% 0% 2% 0% 1% 1% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 0% 1% 1% 0% 1% 1%
B Mujer  20%22% 8% 1% 2% 46% 1% 1% 48% 1% 1% 48% 2% 4% 43% 6% 18%25% 20% 8% 22% 17% 5% 27% 12%12%24% 4% 7% 38%

B Hombre20%21% 7% 4% 6% 39% 1% 2% 46% 1% 2% 46% 5% 3% 41% 4% 21%24% 18%10%21% 23% 8% 18% 5% 16%28% 3% 8% 38%

Modos de transporte

lHustracion 24. Resultados de los modos mas habituales segregado por géneros.

El primer modo de transporte méas habitual entre los encuestados es a pie, elegido por
el 40%, en donde el 20% son hombres y el 20% son mujeres. Igualmente, en primer lugar, se
encuentra el automévil (conduciendo), con un 40% de preferencia, compuesto por un 23% de

hombres y un 17% de mujeres.

El bus es el tercer modo mas habitual para el 38% de los encuestados, con un 18% de

hombres y un 20% de mujeres.

Y el automdvil (acompafante) se sita como el cuarto modo mas habitual para el 17%

de los encuestados, con un 5% de hombres y un 12% de mujeres.

Ademas, es relevante destacar el caso del modo de automdvil (conduciendo) en la
opcion de “nada habitual” se destaca un 45% de inclinacién y es una marcada diferencia entre
géneros, ya que el 18% de los hombres lo ve asi, mientras que el 27% de las mujeres comparten

esta opinion.

4.3 Encuestas de Calidad
En esta seccion, resulté fundamental emplear una escala Likert para la evaluacion de

cada una de las preguntas, lo cual permitié identificar y clasificar las variables con precision.
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Se especificaron las escalas al comienzo de cada presentacion de resultados, con el fin de

asegurar una interpretacién mas sélida y confiable de los datos.

4.3.1 Percepcion de satisfaccion general del transporte privado

Tabla 16. Resultados de satisfaccion del transporte privado segregado por género.

Totalmente satisfactorio

Satisfactorio

Neutral

Insatisfactorio

Totalmente insatisfecho

Modos de transporte privados

5
4
3

Percepcion de

Modo satisfaccion Total Hombre Mujer Otros
5 19% 10% 9% 0%
4 33% 17% 15% 1%
A pie 3 27% 12% 14% 1%
2 8% 4% 4% 0%
1 12% 5% 7% 0%
5 12% 8% 4% 0%
4 30% 16% 13% 1%
Bici privada 3 38% 16% 21% 1%
2 10% 5% 5% 0%
1 9% 4% 5% 0%
5 5% 3% 2% 0%
4 21% 11% 9% 1%
Moto 3 40% 19% 20% 1%
2 22% 10% 12% 0%
1 14% 7% 7% 0%
5 7% 4% 3% 0%
4 39% 19% 19% 1%
Taxi 3 32% 16% 15% 1%
2 11% 5% 6% 0%
1 11% 4% 7% 0%
5 20% 10% 10% 0%
4 32% 16% 15% 1%
Automdvil 3 27% 13% 13% 1%
2 10% 5% 5% 0%
1 11% 5% 6% 0%
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Percepcion de satisfaccion general del transporte privado
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Apie Bicicleta privada Moto Taxi Automovil
Otros 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0%
®Mujer 9% 15% 14% 4% 7% 4% 13%21% 5% 5% 2% 9% 20% 12% 7% 3% 19% 15% 6% 7% 10% 15% 13% 5% 6%
= Hombre 10% 17% 12% 4% 5% 8% 16% 16% 5% 4% 3% 11% 19% 10% 7% 4% 19% 16% 5% 4% 10% 16% 13% 5% 5%

Modos de transporte privado
lustracion 25. Resultados de satisfaccion del transporte privado segregado por género.

Los resultados muestran que el automdvil es el modo de transporte mas satisfactorio
para las mujeres (10%), seguido por el modo sostenible a pie (9%). Para los hombres, tanto el
automovil como caminar tienen la misma satisfaccion (10%), seguido de la bicicleta privada

con una satisfaccion del 8%.

Una diferencia significativa entre hombres y mujeres es que el 7% de las mujeres estan
totalmente insatisfechas con el servicio de taxi, mientras que en hombres es un 4%. Ademas,
un mayor porcentaje de hombres (8%) prefiere la bicicleta privada en comparacién con las
mujeres (4%) y un 21% de mujeres considera la bicicleta como una satisfaccién neutral,

mientras que en hombres este porcentaje es del 16%.

4.3.2 Percepcion de satisfaccion general del transporte publico



62

Tabla 17. Resultados de satisfaccion del transporte pablico segregado por género.

Modo Satisfaccion Total Hombre Mujer Otros
5 9% 5% 4% 0%
4 24% 13% 10% 1%
Bici publica 3 47% 21% 25% 1%
2 10% 5% 5% 0%
1 11% 5% 6% 0%
5 12% 8% 4% 0%
4 32% 16% 15% 1%
Bus 3 25% 11% 13% 1%
2 15% 6% 9% 0%
1 15% 7% 8% 0%
5 21% 12% 9% 0%
4 27% 14% 13% 0%
Tranvia 3 31% 13% 17% 1%
2 8% 4% 4% 0%
1 12% 6% 6% 0%

Percepcion de satisfaccion general del transporte publico

50%

45%
40%
35%
_30%
N3
7 25%
=]
=1
£ 20%
3
=
2 15%
=
10%
%
5 4 3 2 1 5 4 3 2 1 5 4 3 2 1
Bicicleta ptblica Bus Tranvia
Otros 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0%
B Muyjer 4% 10% 25% 5% 6% 4% 15% 13% 9% 8% 9% 13% 17% 4% 6%
®Hombre 5% 13% 21% 5% 5% 8% 16% 11% 6% 7% 12% 14% 13% 4% 6%

Modos de transporte publico

lustracion 26. Resultados de satisfaccién del transporte publico segregado por género.

Los resultados indican que, dentro del transporte privado, el tranvia es el modo que
proporciona mayor satisfaccion a las mujeres, con un 9%. El caso del bus como la bicicleta
publica alcanzan un 4% de satisfaccion total cada uno. En cuanto a los hombres, también
muestran una mayor satisfaccion con el tranvia, alcanzando un 12%, el bus obtiene un 8%,

seguido por la bicicleta pablica con un 5% de satisfaccion total.
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Un hallazgo relevante es que solo el 4% de las mujeres considera al bus como un modo de
transporte completamente satisfactorio, mientras que los hombres expresan un nivel de

satisfaccion total del 8%.

4.3.3 Percepcion de seguridad diurna del sistema de transporte

Totalmente seguro

Seguro

Medianamente seguro

5

4

3
Inseguro e
[ 1 ]

Totalmente inseguro

Tabla 18. Resultados de la percepcidn de seguridad diurna.

Percepcidn de seguridad diurna

Modo Seguridad Total Hombre Mujer Otros
5 1% 1% 0% 0%
4 9% 5% 3% 1%
A pie 3 35% 17% 18% 0%
2 37% 18% 18% 1%
1 17% 7% 10% 0%
5 1% 1% 0% 0%
4 11% 7% 3% 1%
Bicicleta 3 39% 19% 20% 0%
2 38% 18% 19% 1%
1 12% 5% 6% 1%
5 0% 0% 0% 0%
4 9% 5% 3% 1%
Moto 3 36% 18% 18% 0%
2 37% 18% 19% 0%
1 16% 7% 8% 1%
5 5% 3% 2% 0%
4 24% 13% 10% 1%
Taxi 3 48% 22% 25% 1%
2 19% 9% 10% 0%
1 6% 3% 3% 0%
5 1% 1% 0% 0%
4 11% 6% 4% 1%
Bus 3 38% 19% 18% 1%
2 38% 18% 20% 0%
1 11% 5% 6% 0%
5 17% 9% 7% 1%
4 35% 18% 16% 1%
Automovil 3 32% 14% 18% 0%
2 11% 5% 6% 0%
1 5% 3% 2% 0%
5 4% 3% 1% 0,2%
4 23% 13% 10% 1%
Tranvia 3 49% 22% 26% 1%
2 18% 8% 10% 0%
1 6% 3% 3% 0,2%
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Percepcion de seguridad diurna del sistema de transporte
50%

45%

40%

35%
30%
25%
20%
15%
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Encuestados (%)

54 3 21 54 3 2 1 54 3 21 5403 2 1 54 3 21 5403 2 1 543 21
Apie Bicicleta Moto Taxi Bus Automovil Tranvia
Otros 0% 1% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 1% 1% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 02% 1% 1% 0% 02%
BMujer 0% 3% 18% 18% 10% 0% 3% 20% 19% 6% 0% 3% 18% 19% 8% 2% 10% 25% 10% 3% 0% 4% 18% 20% 6% % 16% 18% 6% 2% 1% 10% 26% 10% 3%
BHombre 1% 5% 17% 18% 7% 1% 7% 19% 18% 5% 0% 5% 18% 18% 7% 3% 13% 2% 9% 3% 1% 6% 19% 18% 5% 9% 18% 14% 5% 3% 3% 13% 22% 8% 3%
Modos de transporte

lustracion 27. Resultados de la percepcién de seguridad diurna.

Las percepciones de seguridad en cuanto al transporte durante el dia muestran que las
mujeres consideran el automdvil como el modo maés seguro, con un 7% de percepcién de total
seguridad. Le sigue el taxi con un 2%, el tranvia con un 1%, y en el caso de los modos a pie,

bicicleta, moto y bus, la percepcion de total seguridad es del 0%.

Por otro lado, para los hombres, el automavil también es el modo mas seguro durante
el dia, con un 9%. A continuacion, la moto obtiene un 5%, tanto el tranvia como el taxi alcanzan
un 3% cada uno. Por su parte, la bicicleta, el modo a pie y el bus tienen una percepcion de total

seguridad del 1%.

4.3.4 Percepcion de seguridad nocturna del sistema de transporte

Totalmente seguro

Seguro

Medianamente seguro

5

4

3
inseguro [
o

Totalmente inseguro




Tabla 19. Resultados de la percepcion de seguridad nocturna.

Percepcién de seguridad nocturna

Modo Seguridad Total Hombre Mujer Otros
5 0% 0% 0% 0%
4 1% 1% 0% 0%
A pie 3 5% 5% 4% 0%
2 43% 21% 21% 1%
1 46% 20% 25% 1%
5 0% 0% 0% 0%
4 1% 1% 0% 0%
Bicicleta 3 15% 9% 6% 0%
2 48% 24% 23% 1%
1 35% 15% 19% 1%
5 0% 0% 0% 0%
4 204 1% 1% 0%
Moto 3 27% 14% 12% 1%
2 45% 22% 23% %
1 25% 11% 13% 1%
5 3% 2% 1% 0%
4 13% 8% 4% 1%
Taxi 3 41% 21% 20% 0%
2 31% 14% 16% 1%
1 11% 4% 7% %
5 0% 0% 0% 0%
4 3% 2% 1% 0%
Bus 3 27% 16% 11% 0%
2 44% 22% 21% 1%
1 26% 10% 16% 0%
5 10% 7% 3% 0%
4 26% 12% 13% 1%
Automovil 3 34% 16% 17% 1%
2 19% 10% 9% 0%
1 11% 5% 6% 0%
5 8% 5% 3% 0%
4 16% 9% 7% 0%
Tranvia 3 40% 19% 20% 1%
2 24% 11% 13% 0%
1 12% 5% 7% 0%

65



66

Percepcion de seguridad nocturna del sistema de transporte
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Apie Bicicleta Moto Automovil Tranvia
Otros 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 1% 0% 1% 0% 1% 0% % 0% 0% 0% 0% % 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0%
®Mujer 0% 0% 4% 21 25 0% 0% 6% 23 19 0% 1% 12 23 13 1% 4% 20 16 7% 0% 1% 11 21 16 3% 13 17 9% 6% 3% 7% 20 13 7%
® Hombre 0% 1% 5% 21 20 0% 1% 9% 24 15 0% 1% 14 22 11 2% 8% 21 14 4% 0% 2% 16 22 10 7% 12 16 10 5% 5% 9% 19 11 5%

Modos de transporte

lustracion 28. Resultados de la percepcién de seguridad nocturna.

Las mujeres consideran que el modo de transporte mas seguro en horas de la noche es
el automdvil y el tranvia con un 3% cada uno, le sigue el taxi con un 1%. Sin embargo, el caso
del modo a pie, bicicleta, bus y moto consideran un 0% de seguridad total. Por lo que, catalogan
el modo a pie, como el modo mas inseguro con un 25%, le sigue la bicicleta con un 19%, el

bus con un 16% y la moto con un 13% de total inseguridad.

En el caso de los hombres, el modo mas seguro de transporte en la noche es igualmente
el automovil con un 7%, le sigue el tranvia con 5%y el taxi con un 2%, mientras que, el caso
del modo a pie, bicicleta, moto y bus tiene un 0% de seguridad total. Por lo que, el caminar
durante la noche es considerado totalmente inseguro por el 20% de los hombres. Para el uso de
la bicicleta, el porcentaje de total inseguridad es del 15%, mientras que para la moto es del 11%

y para el autobds es del 10%.
4.3.5 Percepcion de satisfaccion de la infraestructura del transporte publico

Siempre

Muchas veces

Algunas veces

5

4

3
—

Nunca




Tabla 20. Resultados de la infraestructura del transporte publico.
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Infraestructura Satisfaccion Total Hombre Mujer Otros
5 18% 10% 8% 0%
4 28% 13% 14% 1%
Bancas 3 34% 17% 16% 1%
2 17% 7% 10% 0%
1 3% 2% 1% 0%
5 9% 5% 4% 0%
4 30% 16% 13% 1%
Silla de ruedas 3 10% 6% 4% 0%
2 30% 14% 16% 0%
1 21% 8% 12% 1%
5 8% 5% 3% 0%
Espacios 4 19% 10% 9% 0%
limpios 3 38% 19% 18% 1%
2 26% 11% 15% 0%
1 8% 4% 4% 0%
5 9% 6% 3% 0%
Espacios 4 18% 9% 8% 1%
iluminados 3 41% 20% 20% 1%
2 27% 13% 14% 0%
1 5% 2% 3% 0%
5 10% 6% 4% 0%
4 17% 9% 8% 0%
Cubiertas 3 42% 21% 20% 1%
2 28% 11% 16% 1%
1 3% 1% 2% 0%

45%

40%

35%

Satisfaccion de la infraestructura del transporte publico

5 4 3 2 1
Cubiertas

0% 0% 1% 1% 0%
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g
g 1%
=
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54 3 2 1 54 3 2 1 54 3 2 1 54 3 2 1
Bancas Sillas de ruedas Espacios limpios Espacios iluminados
Otros 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0%
® Mujer 8% 14 16 10 1% 4% 13 4% 16 12 3% 9% 18 15 4% 3% 8% 20 14 3%
® Hombre 10 13 17 7% 2% 5% 16 6% 14 8% 5% 10 19 11 4% 6% 9% 20 13 2%

Infraestructura

lHustracion 29. Resultados de la infraestructura del transporte pablico.

6% 9% 21 11 1%

Se visualiza una simetria general entre géneros en cuanto a la opinion sobre la

infraestructura del transporte pablico. En el caso de la existencia de sillas de ruedas, un 30%

afirma que muchas veces existen estos espacios, mientras que otro 30% opina que pocas Veces.
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Respecto a las bancas, el 34% opina que "algunas veces" estan presentes, mostrando una

inclinacion derecha en el gréafico.

En relacién a los espacios limpios, el 38% coincide en que "algunas veces" lo estan,
mientras que el 41% afirma que "algunas veces" los espacios estan iluminados. En ambos
casos, las gréficas también se inclinan a la derecha. Por ultimo, un 41% considera que "algunas
veces" hay cubiertas en las paradas, pero con una inclinacion derecha en la grafica, lo que

indica que en la mayoria de las ocasiones las paradas no cuentan con cubiertas.

4.3.6 Acoso sexual en el sistema de transporte

¢Ha sido usted victima o testigo de acoso en el transporte publico o privado?

Tabla 21. Resultados del acoso sexual en el transporte publico.

Acoso sexual Experiencia Total Hombre Mujer Otros
Siempre 7% 2% 4% 1%
Muchas veces 15% 4% 11% 0%
Testigos Algunas veces 26% 11% 15% 0%
Pocas veces 25% 17% 8% 0%
Nunca 27% 15% 11% 1%
Siempre 4% 1% 3% 0%
Muchas veces 7% 1% 6% 0%
Victimas Algunas veces 13% 3% 10% 0%
Pocas veces 21% 9% 12% 0%
Nunca 55% 36% 18% 1%

Acoso sexual en el sistema de trasnporte
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Siempre Muchas Algunas Pocas  Nunca Siempre Muchas Algunas Pocas  Nunca
veces veces veces veces veces veces
Testigos Victimas
Otros 1% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 1%
= Mujer 4% 11% 15% 8% 11% 3% 6% 10% 12% 18%
® Hombre 2% 4% 11% 17% 15% 1% 1% 3% 9% 36%

lustracion 30. Resultados del acoso sexual en el transporte publico.
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En general existe un mayor porcentaje de mujeres que han sido testigos de acoso en el
transporte publico. En el caso de las mujeres un 11% han sefialado que “muchas veces” han

sido testigos de ello, mientras que los hombres un 4%.

En cuanto, a las victimas de acoso sexual existe una considerable tendencia al lado
derecho de la gréfica lo que indicaria que existen pocas victimas de acoso sexual en el

transporte publico, con un 18% de mujeres que nunca han sido victimas.

4.3.7 Género vulnerable del sistema de transporte

¢ Qué segmento de la poblacién considera usted que es mas vulnerable
dentro del sistema de transporte?

Tabla 22. Resultados del género vulnerable del sistema de transporte.

Género vulnerable Total Hombre Mujer Otros
Hombre 5% 4% 1% 0%
Mujer 85% 38% 45% 2%
Ninguno 10% 6% 4% 0%

Género vulnerable del sistema de transporte
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Hombre Mujer Ninguno
Otros 0% 2% 0%

B Muyjer 1% 45% 4%
B Hombre 4% 38% 6%
Género vulnerable

lHustracion 31. Resultados del género vulnerable del sistema de transporte.



70

Los resultados revelan que el segmento de poblacion mas vulnerable en el sistema de
transporte es la mujer, con una inclinacion del 85%, de estas respuestas, el 45% corresponde a
mujeres y el 38% a hombres. Sin embargo, un 5% de la poblacion considera que el hombre es
el género vulnerable, con un 1% de mujeres y un 4% de hombres que comparten esta opinion.
Por otro lado, el 10% de la muestra considera que ninguno de los géneros es vulnerable,

distribuido en un 4% de mujeres y un 6% de hombres.

4.4 Parametro estadistico chi cuadrado

Cuando se trabaja en un analisis estadistico de variables tipo carécter, es decir, tipo
cadena de texto, como en el presente trabajo de titulacién, se suele trabajar con agrupacion de
variables mediante las tablas de contingencia cruzadas, tal y como se presentd a lo largo del
capitulo 4. En este marco, el pardmetro estadistico chi cuadrado esta representado por una
medida utilizada para evaluar la relacion entre las variables, empleando una metodologia
simple mediante la comparacion entre las observaciones reales y las esperadas, y en donde las

observaciones esperadas se calculan facilmente con la media de valores reales.

Este parametro estadistico se utiliza principalmente en pruebas de independencia y en
pruebas de bondad de ajuste, en el caso del primero, se aplica a tablas de contingencia cruzadas
con sus frecuencias absolutas y no en proporcion, donde la hipétesis nula de la prueba es que
las dos variables son independientes, mientras que la hipdtesis alternativa sugiere que hay una
asociacion significativa entre ellas. Valores altos de la medida de chi cuadrado sugieren fuerte
asociacion entre las variables, aunque el parametro decisivo para evaluar la independencia entre
variables es el p-value, mismo que debe ser menor o igual a 0,05 para poder rechazar la
hipétesis nula y establecer que la relacion entre las variables es significativa con un 5 % de

riesgo de error.



Tabla 23. Resultados del parametro estadistico chi cuadrado. Parte 1.
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Variables Seccidn X-squared df p-value
Ingreso - Género Socioeconémica 8,0 8 0,4
Ocupacién - Género Socioecondmica 23,7 16 0,09
Personas a Cargo - Género Socioecondmica 7,23 10 0,7
Viajes por dia - Género Movilidad 16,1 8 0,04
Modo A Pie - Género Movilidad 2,0 4 0,7
Modo Bicicleta Privada - Género Movilidad 22,8 4 0,0001
Modo Bicicleta Publica - Género Movilidad 6,8 4 0,1
Modo Scooter - Género Movilidad 7,4 4 0,1
Modo Motocicleta - Género Movilidad 5,7 4 0,2
Modo Taxi - Género Movilidad 4.4 4 0,3
Modo Bus - Género Movilidad 79 4 0,09
Modo Auto Conduciendo - Género Movilidad 17,7 4 0,001
Modo Auto Acompafiante - Género Movilidad 20,5 4 0,0003
Modo Tranvia - Género Movilidad 4,91 4 0,2
Principal Motivo de Viajes - Género Movilidad 10,0 10 0,4
Segundo Motivo de Viajes - Género Movilidad 14,2 14 0,4
Tercer Motivo de Viajes - Género Movilidad 38,1 14 0,0004
Origen - Género Movilidad 127,6 70 0,00003
Destino - Género Movilidad 70,62 72 0,5
'(gi;rlzfgs de espera Transporte Publico - Movilidad 16,8 14 0.2
'(glgr:rgfgs de caminata Transporte Pablico - Movilidad 173 14 0.2
Bancas - Género Calidad 54 8 0,7
Silla de Ruedas - Género Calidad 13,7 8 0,08
Espacios Limpios - Género Calidad 9,5 8 0,2
Espacios Iluminados - Género Calidad 8,4 8 0,3
Cubiertas - Género Calidad 12,9 8 0,1
Satisfaccion A Pie - Género Calidad 8,8 8 0,3
Satisfaccion Bicicleta Privada - Género Calidad 15,9 8 0,04
Satisfaccion Bicicleta Pablica - Género Calidad 11,0 8 0,1
Satisfaccion Moto - Género Calidad 8,6 8 0,3
Satisfaccion Bus - Género Calidad 10,8 8 0,2
Satisfaccion Taxi - Género Calidad 7,4 8 04
Satisfaccion Auto - Género Calidad 6,7 8 0,56
Satisfaccion Tranvia - Género Calidad 6,7 8 0,56
Seguridad de dia A Pie - Género Calidad 19,8 18 0,3
Seguridad de dia Bicicleta - Género Calidad 26,6 18 0,08
Seguridad de dia Motocicleta - Género Calidad 21,2 18 0,26
Seguridad de dia Taxi - Género Calidad 25,6 18 0,1
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Tabla 244. Resultados del parametro estadistico chi cuadrado. Parte 2.

Variables Seccidn X-squared df p-value
Seguridad de dia Bus - Género Calidad 24,1 18 0,1
Seguridad de dia Automdvil - Género Calidad 15,1 18 0,6
Seguridad de dia Tranvia - Género Calidad 18,4 18 0,4
Seguridad de noche A Pie - Género Calidad 39,8 18 0,002
Seguridad de noche Bicicleta - Género Calidad 24,0 18 0,1
Seguridad de noche Motocicleta - Género Calidad 15,9 18 0,5
Seguridad de noche Taxi - Género Calidad 25,7 18 0,1
Seguridad de noche Bus - Género Calidad 54,6 18 0,00001
Seguridad de noche Automévil - Género Calidad 13,6 18 0,7
Seguridad de noche Tranvia - Género Calidad 17,2 18 0,5
Testigos Acoso Transporte Publico - Género Calidad 55,5 8 3e-9
Victimas Acoso Transporte Publico - Género Calidad 90,3 8 3,9¢e-16
Cercania entre espacios - Género Calidad 7,0 8 0,5
Horarios variados - Género Calidad 59 8 0,6
Diferencias de movilidad entre género Calidad 14,6 8 0,06
Consideracidn de Vulnerabilidad - Género Calidad 20,3 4 0,00043

De este analisis de pruebas de independencia mediante el estadistico chi cuadrado se
puede concluir claramente que las variables en las que existe mayor evidencia de una
dependencia con la variable género y que a su vez tienen menos de un 5 % de riesgo de error
se encuentran en las secciones de movilidad como tal y de calidad, donde predominan el
namero de viajes promedio por dia, el motivo de viaje, y en el uso de los modos bicicleta
privada, y automdvil tanto para conductor como acomparfiante en la seccion de movilidad,
mientras para la encuesta de calidad se asume mayor asociacion para la percepciéon de
satisfaccién como usuario de la bicicleta privada, seguridad al movilizarse de noche en bus 'y a
pie, ademas de una clara dependencia finalmente en los testigos y victimas de acoso en el

transporte publico.
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4.5 Diagndstico

El diagndstico de la movilidad urbana en la ciudad de Cuenca destaca una disparidad
de género en los patrones de viaje. Los datos revelan que, en su mayoria, los hombres optan
por conducir automoviles como parte de su rutina diaria, mientras que las mujeres tienden a
utilizar vehiculos como pasajeras en sus desplazamientos. Esta discrepancia plantea
importantes cuestiones relacionadas con la equidad de género en la movilidad, ya que sugiere
la posible existencia de obstaculos que limitan la autonomia de las mujeres en sus
desplazamientos. Estos obstaculos pueden estar vinculados a percepciones de seguridad y a la

disponibilidad de alternativas de transporte accesibles y sostenibles.

Esta revision se enfoca en la disparidad de género en los patrones de movilidad sin
sugerir la necesidad de mas automdviles o conductoras. En su lugar, destaca la importancia de
abordar las barreras que limitan la autonomia de las mujeres y promover opciones de transporte

mas seguras Yy sostenibles en la ciudad.

Adicionalmente, hombres y mujeres no comparten destinos y lugares frecuentes de
visita en sus viajes. Asimismo, una distincion significativa surge en la forma en que ambos

géneros dependen de modos de transporte diferentes para llevar a cabo estos desplazamientos.

En términos generales, se evidencia una satisfaccion similar entre géneros con respecto
a los distintos modos de transporte evaluados en el estudio. Igualmente, en relacion a la
percepcion de seguridad diurna, no se observan diferencias notables entre géneros. No obstante,
surge una preocupante discrepancia en cuanto a la seguridad durante la noche. Tanto el viaje
en autobus como caminar son considerados los modos de transporte mas inseguros en este
periodo. Esta preocupacion es mas acentuada en las mujeres, quienes reportan una mayor
sensacion de inseguridad. Hallazgo importante para mejorar la seguridad en estos modos de

transporte, especialmente durante la noche, con un enfoque especial en abordar las necesidades
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y preocupaciones de seguridad de las mujeres y asi implementar medidas especificas para
garantizar la seguridad en los desplazamientos nocturnos, como parte integral de una movilidad

de calidad.

Esta investigacion destaca un avance positivo en la movilidad urbana de la ciudad, sin
embargo, persiste una preocupante vulnerabilidad de las mujeres en el sistema de transporte,
como se evidencia en las cifras de acoso sexual, donde el sector femenino es
predominantemente victima con una experiencia frecuente de acoso en el transporte publico de
19 %, lo cual supera en 3,8 veces a los resultados en hombres. Esta situacion actual es
inaceptable y critica, ya que contradice los principios de una movilidad equitativa, por lo que
el fomentar nuevas politicas pablicas y la implementacion de mecanismos que impongan
sanciones legales y sociales a los acosadores seria un paso significativo. Controlar estos indices

de acoso resultaria en una mejora exponencial en la calidad del transporte publico de la cuidad.
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CAPITULO5. CONCLUSIONESY
RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

= La encuesta se aplico a una muestra de 541 habitantes, con un 49% de hombres y un
49% de mujeres, ademas de un 2% de otros generos. Predomina el 63% de jovenes
entre 18 y 34 arios.

= El 64% de encuestados no tiene personas dependientes a su cargo, mientras que, un
32% de ellos enfrentan la responsabilidad de tener hijos.

= En términos de ingresos, los resultados revelan una amplia variabilidad, un 26% de
encuestados reportaron ingresos entre 450 y 900 dolares.

» Los hombres tienden a utilizar principalmente el automévil como conductores con un
23%, seguido de desplazamientos a pie 20% y el transporte publico en bus 18%.

= Sus motivos de viaje principales incluyen el trabajo con 22%, estudios 15% y asuntos
personales 13%.

= El sector Centro Historico de Cuenca es el origen mas frecuente de los viajes para
hombres con un 4,4%, mientras que la parroquia Yanuncay es la segunda zona de origen
comun con 3,7%.

= EIl destino recurrente para los hombres es el Centro Histérico de Cuenca 6,7% y en
segundo lugar la parroquia Bellavista 5,2%.

= Las mujeres prefieren modos de transporte a pie con 20% y el transporte pablico en bus
20%, seguidos del automdvil como conductoras 17% y como acompafiantes 12%.

= Sus motivos de viaje habituales son el trabajo con 20%, asuntos personales 18% y

finalmente los estudios con un 13%.
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= Los lugares de origen mas frecuentes para las mujeres son la parroquia Yanuncay con
4,4%, seguido de Totoracocha con 4,1%, mientras que sus destinos principales son el
Centro Histdrico con 8,2% y Bellavista con 4,3%.

= Se observa disparidad en la cantidad de usuarios que realizan méas de 5 viajes por dia
entre hombres y mujeres en su dia mas habitual, con un 9% de hombres y 4% de
mujeres, lo que representa mas de doble.

= Las mujeres muestran una preferencia por la movilidad sustentable, teniendo como
primera opcion de transporte el movilizarse a pie y en el transporte publico en bus.

= Las mujeres tienen una percepcion de satisfaccion ligeramente mas baja que los
hombres en varios modos de transporte, pero con resultado significativo Unicamente en
el modo de bicicleta privada, conforme el analisis de relacién mediante el pardmetro
estadistico chi cuadrado.

= Las mujeres tienen una percepcion de seguridad mas baja en general para varios modos
y tanto de dia como de noche, pero con un nivel de significancia notable para modos
como el bus y el desplazamiento a pie, Unicamente durante la noche.

= Las mujeres registran haber sido victimas de acoso en el transporte publico 3,8 veces
mas que los hombres. Esta diferencia puede correlacionar con la percepcion mas baja
de seguridad y la menor satisfaccion general de las mujeres en sus desplazamientos.

= De la muestra encuestada un 45% de mujeres y 38% de hombres consideran a la mujer

como género vulnerable del sistema de transporte.

5.2 Recomendaciones

Para proyectos que incluyan encuestas se debe planificar preguntas detalladamente,
estructurar respuestas para facilitar procesamiento y visualizacion de datos, utilizar tipos de
respuestas apropiados y considerar como los resultados reflejan la recoleccion de datos en su

totalidad.



7

Ademas, es fundamental prestar especial atencion al enfoque de la muestra, ya que de
ello dependeran las respuestas y la direccion que se desee dar a la investigacion. La seleccion
adecuada de la muestra permitird obtener datos representativos y relevantes, lo que a su vez

contribuira a obtener conclusiones sélidas y significativas.

Y finalmente, el enfoque que se recomienda para futuras investigaciones es el hecho de
abordar las desigualdades de género y otros factores interseccionales en el sistema de transporte
urbano, con el objetivo de construir una ciudad mas inclusiva, accesible y amigable para todos

sus habitantes.
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CAPITULO 7. GLOSARIO

Término Significado
EOD Encuesta Origen Destino
GAD Gobierno Auténomo Descentralizado
CAF Banco de Desarrollo de América Latina
CEPAL Comisién Econémica para América Latina
ODS Obijetivo de Desarrollo Sostenible
LOTTTSV | Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
ANRCTTTSV | Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial
ANT Agencia Nacional de Trénsito
n Tamafio de muestra
N Tamafio de poblacién
z Zeta critico para el nivel de confianza
p Proporcion del fendmeno en estudio de la poblacion
q Poblacién de referencia que no representa que no representa el fenémeno de estudio (1-p)
d Nivel de precision absoluta o intervalo de confianza
X2 Chi cuadrado
p-value Medida estadistica que determina la evidencia significativa para rechazar una hipdtesis nula
GDL Grados de libertad de las categorias de los datos
Viaje

Habitual

Desplazamiento frecuente en la jornada diaria




CAPITULOS8. ANEXOS

8.1 Cuestionario socioeconémico

1.

2.

CARACTERISTICAS SOCIODEMOGRAFICAS

Género *

Mark only one oval.

Hombre
Mujer
LGBTIQ+
Otros

Prefiero no responder

Edad *

Mark only one oval.

Menor de 18
18-24
25-34
35-44
45-54
55-64

Mayor de 65

81



8.2 Cuestionario EOD

8. ;Cuantos viajes (desplazamientos) usted realiza a lo largo de su dia? *

Mark only one oval.

)50mas

9. Sefiale 3 motivos de desplazamiento méas habitual, que usted mantiene para
movilizarse alo largo de su semana, en funcidn de las siguientes opciones:

Check all that apply

Retorno a domicilio

Trabajo

Gestiones por frabajo

Estudios

Compras

Salud

Asuntos personales

Ocio

Actividades de cuidado del grupo familiar
Otro

10. ¢En qué sector se origina su viaje o desplazamiento mas frecuente? *

PARROQUIAS URBANAS DEL &
CANTON CUENCA 'S
(R
JEL R $a
—7 VECINO \ ' O\ A
MACHANGARA
TA - 4

>

= .
TOTORACOCHA

Z DAVALOS
ARIO
s MONAY

RIBAMBA

v
YANUNCAY Y wuavnacapac

Mark only one oval.

El Ejido

Centro Histérico de Cuenca
Centro urbano de Cuenca
El Cebollar

Remigio Crespo

Calle Larga

Bellavista

Cafaribamba
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8.3 Cuestionario calidad

22.  ;Cual es su percepcidn de seguridad en los diferentes modos de transporte *
cuando se moviliza en horas del dia?

Mark anly one oval per raw.
Totalmente Medianamente Totalmente

- Inseguro Seguro

inseguro seguro seguro
Bicick
Moto — — - ») -
Bus _ _ - D [
Automovil )
Taxi - ¢ e
Tranvia O O O - [

23.  ;Cual es su percepcidn de seguridad en los diferentes modos de transporte ®
cuando se moviliza en horas de la noche?

Mark only one oval per row.

Totalmente Medianamente Totalmente

Inseguro Inseguro seguro Seguro seguro
A pie ) ) ) !
Bicicleta - D) - D) -
Moto _ . . D D,
Bus C -
Automovil
Taxi - - - D) [
Tranvia . ) (D)

27. ¢Hasido usted victima de acoso en el transporte publico o privado? *

Mark only one oval.

) Siempre

) Muchas veces
) Algunas veces
) Pocas veces

J Nunca

26. ;Ha sido usted testigo de algin tipo de acoso hacia la mujer en el transporte =
piblico o privado?

Mark only one oval.

) Siempre

() Muchas veces
() Algunas vaces
() Pocas veces

) Nunca
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8.4 Calculo tamafo de la muestra

Poblacion Finita

SRl A @ T . N 331028 Tamario de Muestral
0,
99,70% 3 z 1,96 n 322,4
99% 2,58 P 70%
323,0
98% 2,33 Q 30%
96% 2,05 e 5%
95% 1,96
90% 1,645
80% 1,28
50% 0,674
8.5 Script en R studio
#E AR R A R R S R R R R A R R A R R A R R R R R s R R
#H # LIBRARIES ##
R S R R S R R S S R S R R R R A S R R A A R R R i s B R i e i
Tibrary(ggplot2)
Tibrary(readx1)
Tibrary(readr)
Tibrary(dplyr)
Tibrary(lubridate)
Tibrary(plotrix)
#E AR A R R S R R R R R A R R R A R R R R S R R
## # DATABASE & STRUCTURE ##
R A R R S S R S S R R S R R A S R A R A R R R i s R R i e i
#file.choose()
ruta_excel <- "C:\\Program Files‘\\Rstudio\\1l. TESIS\\DATOS.x1sx"
datos <- read_excel(ruta_excel)
#summary(datos)
#str(datos)




HE R R R R R R R A R R R R R R R R AR R R A R A R AR R R R R R R R AR R R R H R
## # TABLAS DE CONTINGENCIA CRUZADAS ##
HE B R R R S R R R A R R R R R R R R
##tablas de contingencia entre género y socio/mov/satisf

cont_gen_ing <- table (datos%Ingreso,datos$Genero)

cont_gen_ing_por <- round(prop.table(cont_gen_ing), 2)*100

gen_ing_frame <- data.frame(cont_gen_ing)

gen_ing_frame_por <- data.frame(cont_gen_ing_por)

chisqg.test(cont_gen_ing)

cont_gen_oc <- table (datosfOcupacion,datosS$Genero)
cont_gen_oc_por <- round(prop.table(cont_gen_oc), 2)*100
gen_oc_frame <- data.frame(cont_gen_oc)

gen_oc_frame_por <- data.frame(cont_gen_ing_por)
chisq.test(cont_gen_oc)

cont_gen_acargo <- table (datos$ Personas a cargo ,datos$Genero)
cont_gen_acargo_por <- round(prop.table(cont_gen_acargo), 2)*100
gen_ca_frame <- data.frame(cont_gen_acargo)

gen_ca_frame_por <- data.frame(cont_gen_ing_por)
chisq.test(cont_gen_acargo)

cont_via_gen <- table (datos?$ Numero viajes ,datos$Genero)
cont_via_gen_por <- round(prop.table(cont_via_gen), 2)*100
gen_via_frame <- data.frame(cont_via_gen)
gen_via_frame_por <- data.frame(cont_via_gen_por)
chisqg.test(cont_via_gen)

# ## MODO VS GENERO ##
cont_modo_pie_gen <- table(datos$ Modo a pie ,datos$Genero)
cont modo bie aen bor <- round(brobn.table(cont modo bie aen). 2)%100

T HTEHHEE R R TE R TE A TERE TR AT A AT R T BB SRR A R AR HE T R SR A AT
it UNIVARIATE TABLES, PIES & BARPLOTs i

T HTEHHEE R R TE R TE A TERE TR AT A AT R T BB SRR A R AR HE T R SR A AT

it #it # SOCIOECONOMICA i #it
t_genero <- table(datos$Genero)
t_genero_por <- round(prop.table(t_genero), 2)*100

pie((t_genero_por), col = c("EEEERAIER", Evan, EELGEnEn ) ,

main = "Diagrama circular de la variable \"Genero\"")

barplot((t_genero_por), col = c("CEEFEEANEH", "€van" , "FEERamE ) ,

main = "Diagrama de barras \n de la variable \'"Genero\"")

Tabels(t_genero_por)
etiquetas_g <- c("Hombre", "Mujer", "Otros") # vector con etiquetas
etiquetas_g <- paste(etiquetas_g,"%",sep="") # Afiadimos el simbolo de %
pie3D(t_genero_por,labels = paste(t_genero_por,"%"), explode = 0.05,
radius = 1.0,

nn

height = 0.1,
Tabelcex = 1,
theta = 0.8,

col=rainbow(length(t_genero_por)),

main="Diagrama circular de la variable Género")
Tegend("center'", etiquetas_g, cex = 0.8,

fi11 = rainbow(length(etiquetas_g)))
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