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Resumen

El presente trabajo investiga los habitos de movilidad cotidiana en areas periurbanas, tomando
como caso el barrio Carmen del Guzho en Cuenca. Se analizaron teorias macro sobre
Sistemas Urbanos y el Nuevo Paradigma de la Movilidad, asi como teoria meso sobre Zonas
Periurbanas y la movilidad como fenémeno social, para llegar a las dinamicas micro de

habitos, multilocalidad e inmovilidad.

La metodologia, basada en el constructivismo, integra enfoques cualitativos y cuantitativos
para una comprension integral. Se examind el desarrollo periurbano desde la escala regional,
nacional y local (Cuenca), destacando que las herramientas aplicadas en areas urbanas y

rurales no son suficientes para incorporar aspectos sociales y econémicos.

Se evidencio, a través de talleres comunitarios, grupos focales y actividades con nifios y
nifias, que la consolidacion de espacios depende del uso individual-comunitario mas que de su
funcion original. La movilidad cotidiana en el barrio ocurre principalmente a pie o mediante
transporte publico y vehiculos privados, diferencidandose entre hombres y mujeres segiin sus

actividades.

La investigacion concluye que el concepto de habitar zonas periurbanas condiciona elecciones
de actividades, pero también promueve la consolidacion comunitaria. Factores como la falta
de infraestructura resaltan la importancia de senderos, bosques y sembrios en las decisiones
de movilidad. Por ello, las intervenciones deben partir de una comprension directa de la
problematica, reconociendo las practicas diarias y las necesidades especificas de los

habitantes.
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Introduccion

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

Europa y América del Norte seran 90.7% y 90.2% respectivamente (Llop y Vivanco 2017).

Esta extension urbana implica una desigualdad integral representado en inaccesibilidad a

oportunidades laborales o educativas, encarecimiento y especulacion del suelo, carencia en
los servicios basicos (Harvey 2003), profundizando los procesos de segregacion espacial y
marginalizacion hacia las poblaciones mas vulnerables (Sassen 2014), con menor acceso a

recursos y servicios basicos.

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

(Sassen 2011).

Esta nueva fase de urbanizacion mundial caracterizada por una evidente localizacion de la
globalizacion en determinadas ciudades (Sassen 2011), convirtieron sus centralidades en las
zonas de disputa de la configuracion del sistema global y capitalista (Henri Lefebvre 1968) y

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

La region latinoamericana se caracteriza por una considerable concentracion poblacional y
productiva en las zonas urbanas lo que resulta en un escenario de desigualdad en cuanto a la
distribucion de las fuerzas productivas, los servicios y la riqueza (Apaza et al. 2021; Sassen
2014) lo que termina por provocar una falta de articulacion entre las diversas zonas de cada
pais, donde surgen las ciudades medias o intermedias, como un actor que puede contribuir a
reestablecer una mejor articulacion de recursos y de la dindmica social, y aportar al equilibrio

y redistribucion de equipamiento y oportunidades en la region (Soja 2010; Lefebvre 1968).
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La movilidad consiste en una de las actividades mayor realizadas en una ciudad, es también
uno de los mecanismos integradores tanto en su escala interior como hacia el exterior, es lo
que permite un didlogo (Cervero 1998) entre los diversos asentamientos poblados o
productores de las distintas regiones, siendo un pilar esencial de la cohesion social y territorial
(Lefebvre 2009). Hilando més fino sobre este factor, es posible encontrar que los
desplazamientos diarios de las personas consisten en una movilidad cotidiana promovida por
la satisfaccion de sus necesidades basicas como trabajo, educacion, servicios de salud y
actividades recreativas (Hanson 2010), este tipo de movilidad esta condicionado por la
influencia de factores sociales, econdmicos y de disponibilidad de infraestructura para hacerlo

(Kaufmann, Bergman, and Joye 2004).

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

encuentra el aporte de las ciudades intermedias.

Este ultimo escenario de articulacion entre lo local y lo global es el que le corresponde a las
ciudades intermedias para cumplir su funcion estratégica (Duarte and Ultramari 2012); estos
espacios son esenciales en varios aspectos y niveles (Rodriguez-Pose and Crescenzi
2008)como en la distribucion territorial e integracién de economias, produccion y cohesion
social; permitiendo finalmente que los territorios se vinculen (Campafia, Montes, y Ruiz

2011).

Por su parte el transporte publico es un medio que faculta a la poblacion desplazarse por sus
espacios, hacia sus equipamientos y funciones de acuerdo con sus respectivas necesidades y
posibilidades, lo que lo convierte en un elemento clave en la equidad de los asentamientos
humanos (Litman 2015), en términos de accesibilidad o exclusion (Pereira et al. 2019). El
acceso a este elemento resulta en un complejo escenario de disparidades debido a que no
suele estar debidamente distribuido segin necesidad o demanda de la poblacion (Gutiérrez,
Cardozo, y Garcia-Palomares 2011) ya que obedeceria a otros factores. Aunque funcione
como el eje articulador que al interior funciona de determinada manera, su impacto depende

de su ubicacion y distribucion.

Debido al crecimiento acelerado de la poblacion mundial, con una marcada tendencia de

ciudades en crisis, es importante volcar la mirada hacia lo espacios aledafios a las ciudades,
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como los espacios periurbanos, pero en consideracion de una perspectiva que permita

entender su tejido social, con aras de elaborar alternativas en la antesala de una crisis.

Ante este panorama, estudiar las dindmicas que se suscitan en las zonas periurbanas resulta
fundamental para visibilizar las configuraciones y habitos sociales que sus habitantes
desarrollan producto de su cotidianidad. Investigar sobre estos eventos en el barrio Carmen
del Guzho contribuye a identificar como los pobladores conforman sus decisiones en

respuesta de sus necesidades y también limitaciones.

En este escenario el transporte publico tiene un papel relevante puesto que es el mecanismo
que, por un lado, permite a los pobladores vincularse entre areas y consolidar otros lugares de
manera interna, y por otro lado, permite ver la interaccion con las zonas urbanas y rurales de
la ciudad de Cuenca. Este estudio pretende contribuir a llenar un vacio en la planificacion de
una ciudad, proporcionando informacidn que permita crear intervenciones acordes a

realidades poco conocidas, pero no tan distantes.
Pregunta de investigacion

En ese sentido, la movilidad muestra una dinamica particular estrechamente vinculada con la
red de transporte publico disponible, lo que a su vez refleja la capacidad del gobierno local

por proveer de tal servicio.

Por su parte, los gobiernos locales de las ciudades intermedias estructuran la movilidad de
acuerdo con un esquema de gestion que consiste en la dotacion del sistema de transporte en
funcion de la expansion territorial y demografica que presente el conglomerado urbano
(Gutiérrez y Rearte 2012), el cual no siempre contempla los diversos espacios contenidos y

que participan del entorno urbano.

Es decir que, no se prevé la demanda de desplazamientos, cantidad de usuarios, rutas de
servicio, o integracion del mismo de todas las areas relacionadas (urbano y rural), sino que se
da respuesta sobre la marcha, y ain menos se toma en cuenta el contexto social que compone
la habitar de la poblacion también en calidad de usuarios de uno de los servicios provisto

desde la administracion de las ciudades.

A esta propuesta se suman las nociones de las pugnas y de interaccion en desarrollo entre las
zonas urbanas y rurales que tienen lugar en areas especificas con la categoria de periurbano;
es tomado en cuenta en este caso como un factor determinante en la intencion de responder la
inquietud de como se constituyen los habitos de movilidad desde la experiencia y uso de los

pobladores de un barrio periférico de la ciudad de Cuenca, en cuanto el desarrollo de sus
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actividades entorno a sus desplazamientos darian cuenta de un consenso a un nivel de unidad

de hogares y también particular.

Este enunciado tiene como proposito aclarar que se trata de una investigacion que prioriza la
valoracion de las actividades y dinamicas de la poblacion desde su propia colaboracion,

constituyendo asi una metodologia sustancialmente participativa.

El presente trabajo se enmarca de tal manera para responder a la pregunta ;cémo se
estructuran los hébitos de movilidad de los miembros de un barrio periurbano de la ciudad de
Cuenca en funcién de los desplazamientos cotidianos que realizan? La investigacion se enfoca
en revelar y destacar las condiciones que orientan a los pobladores a generar sus modos de
desplazamiento, y derivado de ello, como los residentes perciben el transporte ptblico. Esto
se lograra utilizando enfoques cualitativos y cuantitativos, para brindar una vision completa

de la dindmica social que influye en los desplazamientos de este segmento de la poblacion.
Hipotesis

La Nueva Agenda Urbana (NAU) suscrita en el marco del Habitat I1I en 2016 contempla que
el desarrollo y expansion desmesurado de las ciudades incrementa la inequidad social de
habitar las urbes (Habitat I11 2016), lo que pone en relieve los procesos por los cuales se
anexan las areas colindantes de fuertes niicleos urbanos consolidados, como una oportunidad
para zurcir las disparidades enraizadas, aunque su desarrollo muestra afectaciones en la

infraestructura de los servicios basicos, espacio publico y formas de produccion (Otero y Llop

2020) entre lo que se encuentra la movilidad.

Las formas de gobierno de las ciudades no logran responder las demandas de la poblacion por
un desarrollo planificado, lo que provoca conflictos sociales e indicadores de pobreza
contundentes (Otero y Llop 2020) en respuesta a esto la administracion de estos
asentamientos se ve debilitada; de manera especifica a la provision de servicios como el
transporte publico, lo que tiene una estrecha relacion con las dindmicas de movilidad y

desplazamiento de la poblacion.

El crecimiento y expansion constituyen un desafio para las ciudades principalmente en
América Latina (Borja 2013) debido a su crecimiento demografico en comparacion con los
demas continentes (Vallejo 2017) lo que en el caso de las areas urbanas de la region en
adicidn a la débil gobernabilidad que poseen, se traduce en la incapacidad de cubrir la
necesidad de servicios e infraestructura urbana (Vallejo 2017), como se refleja en el

transporte.
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En funcion de los factores mencionados como elementos que configuran a las ciudades
intermedias y la forma en la que las necesidades de sus habitantes son suplidas, el presente
estudio pretende sugerir que, la ciudadania estableceria una jerarquia de medios de transporte
para realizar sus desplazamientos cotidianos, lo que a su vez evidenciaria el desarrollo de

alternativas a modo de respuesta ante la disponibilidad o no de los mismos.
Enunciado tedrico

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

mas vulnerables, con menor acceso a recursos y servicios basicos.

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

movilidad.

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

condiciones y desarrollo.

La siguiente dimension tedrica para el apartado se centra en los conceptos de zona periurbana
y movilidad como hecho social, mismas que parten desde la consideracion de la teoria macro
enunciada, que respectivamente tienen la intencion de mostrar la categorizacion de un area

intersticial y de transicion; y en continuacion del nuevo paradigma de la movilidad como ésta

sucede en escenarios concretos de desplazamientos urbanos.

Para asi dar paso a la propuesta de dimensiones como practicas y dindmicas sociales y
habitos, y, multilocalidad e inmovilidad; lo que en conjunto permite finalmente esbozar el

conjunto completo de conceptos que incidird en la metodologia de la investigacion.
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Enunciado metodologico

Una revision de los temas relacionados a esta investigacion dio como resultado el
descubrimiento no s6lo de los principales enfoques usualmente aplicados en los estudios de
movilidad, sino también de un vacio en cuanto a metodologias que incorporen la participacion
directa o parcial de los individuos en este tipo de contexto especifico -zonas periurbanas de la
ciudad de Cuenca-, es decir, son problematicas que afectan directamente la vida de los
habitantes y sin embargo existe una falta de aplicacion de herramientas que permitan su
participacion!.

La intencién de esta investigacion es contribuir con un escenario metodoldgico que faculte el
realce de los actores directamente involucrados en el devenir de la problemadtica, lo que se
suma al proposito de estructurar un mecanismo que cuente con una representacion fisica y

palpable del tema hacia una visualizacion real de la problematica.

Entre las diversas herramientas disponibles para cumplir con dicha intencion? en esta
investigacion fueron aplicados mapeos de movilidad, mapeo comunitario, recorridos
vivenciales y grupos focales diferenciados segiin género y grupo etario debido a su capacidad
por capturar de forma detallada las percepciones y patrones de desplazamientos y movilidad

de la poblacion.

Por tanto, el presente trabajo estard compuesto por herramientas de investigacion desde un
enfoque cualitativo, orientados hacia la recoleccion de informacidon de manera directa de los
colaboradores de la misma, mediante herramientas participativas que permitan una
cooperacion sencilla y apegada a su realidad; en cuanto a lo cuantitativo se recurrira a datos
proporcionados por fuentes secundarias de otras investigaciones relacionadas y datos
estadisticos levantados y actualizados por diversas plataformas para la construccion de una

caracterizacion que finalmente dara paso a una representacion espacial.

!'Si bien existen una vasta extension de investigaciones sobre la movilidad cotidiana incluyendo la participacion
de los usuarios (Jiron y Mansilla 2013; Calderon, Lopez, y Silva 2022) estos estudios se destacan por suceder
exclusivamente en entornos urbanos. Este detalle resalta el aporte del presente trabajo, puesto que pretende
contribuir a la carencia de la aplicacion de metodologias participativas que permitan a los habitantes de zonas
periurbanas de una ciudad intermedia poder expresar sus decisiones cotidianas entorno a sus desplazamientos y
movilidad.

2 Cabe mencionar que en estudios previos similares al tema principal de esta tesis, las diversas herramientas
relevantes aplicadas se identificaron, mapeo participativo (Jiron 2016), fotografia participativa (Allen 2017),
diarios de viaje (Schwanen 2015).
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Estructura de la tesis

La estructura del presente trabajo de investigacion presentara en primer lugar un encuadre
teorico en el cual discurre la problematica de manera desagregada, esta discusion esta
conformada por una revision profunda de aquellas teorias macro y por tanto que engloban las
variables de investigacion, que corresponden a la escala meso, y que a su vez dan paso a la
escala micro de las dimensiones, para finalmente permitir una aproximacion a la metodologia.
El segundo capitulo tiene como mision el exponer el contexto del estudio de caso, el cual se
inicia con una descripcion del escenario de la region latinoamericana y su posicion en un
mundo globalizado, para asi acercarse a la region andina de paises vecinos al caso de
Ecuador, del cual en concreto se presentan detalles de la ciudad de Cuenca como una ciudad
intermedia que surge del devenir de procesos historicos y politicos del pais.

El siguiente apartado entrara en detalle respecto a la metodologia y aclarara los enfoques que
tiene la investigacion, sefialando como principal aporte el de la participacion de los
colaboradores involucrados. Dentro del modelo de analisis es posible estructurar los
indicadores (de percepcion y movilidad) que guiaran la informacion a ser levantada durante el
trabajo en territorio en la ciudad de Cuenca.

Con lo mencionado es posible trazar un plan de trabajo para la investigacion en territorio, que
inici6 en el mes de abril y se extendi6 hasta el mes de mayo, su estructura esta compuesta
principalmente por un trabajo de campo preliminar, un perfilamiento del espacio, para dar
paso a los encuentros de aplicacion de las herramientas participativas de recoleccion de la
informacion con énfasis hacia modos de movilidad, y que cont6 también con momentos de
ajustes necesarios de las diferentes herramientas, asi como con un espacio para la
sistematizacion de los datos.

Con esto, se dard paso a la explicacion de la seleccion del barrio vulnerable a modo de
muestra en la ciudad de Cuenca: Carmen del Guzho, con lo que se podra exponer a detalle
todo el trabajo que la comunidad estuvo abierta a realizar y contribuir desde su cotidianidad,

para asi finalmente presentar las conclusiones de este trabajo.
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Capitulo 1. Marco analitico

1.1. Teoria macro

1.1.1. Sistemas Urbanos

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

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

En el caso de Latinoamérica esto consistio en “proceso de organizacion del territorio en sus
aspectos econdmicos y sociales que permiti6 la incorporacion de mayor nimero de
componentes endogenos en forma consensuada y que compatibilice los llamados valores
ambientales del territorio” (Montes Lira 2001: 13).

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

De esta forma, los sistemas urbanos estan asociado a un proceso historico de urbanizacion de
la sociedad, que usualmente contiene pautas espaciales diversas de la concentracion de la
poblacion; no es posible determinar una unica causal para ello, sino que debe verse como un
proceso social complejo compuesto por otros factores que pueden ir desde lo econdmico y
administrativo, hasta forzados y funcionales, entre otros (Linares y Velazquez 2012).

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

Al tratarse de un proceso historico, los sistemas urbanos exigen que se haga referencia a la
formacion de la ciudad en el marco de una transicion demografica compuesto por las

corrientes migratorias e indices de urbanizacion (Carrién 2013) este proceso sucede
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cimentado en un sistema econdmico especifico que conforma las ciudades y las va
posicionando en el territorio acorde a una construccion multiescalar.

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

Como se menciono, esta posicion puede ser multiescalar -local, nacional y global (Maturana
et al. 2017) con base en las funciones que se establezcan, lo que se puede agrupar en tres
grandes tipos, aquellas que articulan la red urbana con las areas rurales, aquellas que
conforman un sistema de menor tamafio dentro de mismo pais, y aquellas que se articulan con
ciudades globales (Carrién 2013).

La perspectiva de los sistemas urbanos contribuye a responder qué una ciudad es con base en
las relaciones que entable dentro de una(s) red(es) en cuanto a calidad y cantidad (Precedo
2003), tomando en consideracion que existen diferentes tipos de redes con diversos propdsitos
(politicos, culturales, productivos, etc.) y es una nociéon vinculada a flujos (Dematteis 1994).
La relacion que sucede entre las distintas ciudades participantes se fundamentara en la
capacidad de comunicacion y didlogo entre si, con la intencidon de desarrollar un intercambio
acorde a la disposicion geografica que tengan, asi mismo ocurrira a nivel interno de estas
unidades, las cuales pueden ser relaciones de interaccion, integracion o complementarias e
incluso opuestas (Sanchez 2001) y se definen en cuanto a una actividad especifica.

La perspectiva de los sistemas urbanos radica en la comprension y analisis de las ciudades
como espacios donde la vida de sus pobladores genera conexiones, lo que a su vez conforman
un tejido urbano (Gehl 2011); observar los flujos de circulacion de los individuos indica un
orden de relevancia de aquellos puntos y actividades (Capel 2003).

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

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

visibilizar esta escala micro de desplazamiento.
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La intencién de referirse a los sistemas urbanos consiste en poder situar de manera tedrica a
las ciudades intermedias, ya que es el espacio donde discurrira la presente investigacion de
manera posterior.

1.1.2. Nuevo Paradigma de la movilidad

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

Los desplazamientos de los individuos o de comunidades enteras no pueden ser consideradas
exclusivamente como el movimiento fisico de un punto a otro, sino que debe contar con una
vision amplia e integral y por tanto tomar en cuenta la virtualizacion de estos desplazamientos
(Molz 2006), y ser contemplados como procesos complejos que integra varias otras
dimensiones (Nixon y Schwanen 2018).

Lo dicho son algunas de las consideraciones para marcar el inicio de un nuevo paradigma de
la movilidad, hacia finales de los afios 90 e inicios de los 2000, donde se introdujo una mirada
interdisciplinaria que abarcé estudios culturales, geografia, antropologia y tecnologias, entre
otros; para el efecto de este apartado se tomara la propuesta desde las ciencias sociales.

Es precisamente desde las Ciencias Sociales que inicia la critica hacia como la movilidad
cont6 con una tendencia de ser investigada como algo estéatico y neutral (Sheller y Urry 2006)
y no como un proceso complejo en el cual intervienen incluso relaciones de poder al
evidenciar las posibilidades de hacerlo en mayor o menor medida en dimensiones fisicas y
virtuales (Hocevar y Zorman 2012; Adey 2017).

Esta consideracion orientd la incipiente discusion de que las posibilidades de movilidad,
dependen en gran medida de factores como acceso a tecnologias o infraestructura disponible,
los cuales no estan equitativamente distribuidos en areas urbanas, rurales y mucho menos
periurbanas (Hocevar y Zorman 2012; Bissell 2018).

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

desplazamiento.
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De esta manera, la movilidad cotidiana implica la ejecucion de actividades que requieren
frecuencia, y estos desplazamientos no solo son el medio por el cual los individuos se
trasladan, sino que estas actividades configuran las relaciones sociales y la experiencia del
espacio urbano y por extension, el espacio periurbano también (Larsen y Urry 2016).

Seglin este paradigma es necesario observar la intensidad y frecuencia con la que se producen
los desplazamientos (Pooley, Turnbull y Adams 2017) asi como también que generalmente
los procesos de movilidad estan relacionados con la infraestructura y tecnologias disponible y
accesible para ello (Graham y Marvin 2001; Sheller y Urry 2006).

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

El nuevo paradigma de la movilidad propone un analisis interseccional de los
desplazamientos desde una perspectiva en la cual converjan las categorias de género,
nacionalidad, clase, discapacidad y raza, (La Barbera 2017), lo que permite reflexionar que si
las categorias se superponen y entrelazan se puede hacer referencia a relaciones de
desigualdad segun sean dispuestas (Jabardo 2012). Lo cual es especialmente evidente en
contextos urbanos y periurbanos en la region latinoamericana, donde ciertas poblaciones
encuentran barreras para sus desplazamientos cotidianos.

Si bien la vision desde la interseccionalidad (Crenshaw 2011) se desprende de las corrientes
feministas afroamericanas -Colectivo Combahee River (1977), Angela Davis (1983), Bell
Hooks (1981) y otras- que fueron pioneras en sefialar la pertinencia de una vision que pueda
dar cuenta de la interconexion y opresion aplicados desde el capitalismo, racismo y
heteropatriarcado (Jabardo 2012), lo que es de igual manera relevante en el contexto de la
movilidad.

En cuanto a este paradigma, la interseccionalidad contribuye a comprender cémo los factores
de género, clase social, discapacidad y la edad, tienen un nivel de incidencia diferenciado en
cuanto a las oportunidades y experiencias de desplazamiento segun diferentes grupos
poblaciones que se conformen.

La razén principal de la interseccionalidad radica en integrar los factores que son tomados en
cuenta para la desigualdad, inequidad y discriminacion, ya que al considerarlos de manera

aislada se reduce la posibilidad de visualizar el problema de manera integral; y puede ser

21



abordado desde tres diferentes niveles estructural, politica y representacional (La Barbera
2017).

La perspectiva del nivel estructural evoca enfocarse en las situaciones de individuos y
colectivos, lo cual apertura un amplio espectro de la cotidianidad de diversos sujetos donde
intervienen también conexiones que ocurren en espacios socialmente construidos y que a su
vez configuran la ciudad (Adey et al. 2014), lo que permite hacer referencia a una movilidad
espacial. En el caso de ciudades intermedias en América Latina el escenario descrito tiene una
incidencia diferenciada en los sectores de la poblacion en funcion de sus recursos y
necesidades especificas (Lopez y Carrion 2021).

Desde las Ciencias Sociales el nuevo paradigma de la movilidad propone prestar atencion a
los medios de transporte disponibles para los desplazamientos de los individuos y al contexto
en el que ocurren, tomando en cuenta la perspectiva de la interseccionalidad de forma que
permita analizar las categorias detras de las acciones y decisiones de movilidad de los
individuos, de manera que se cuente con una representacion social y espacial de las mismas.
1.2. Teoria meso

1.2.1. Zona periurbana

La delimitacion del concepto de periurbano amerita un enfoque no tradicional que no so6lo
contemple diferencias urbano-rural mediante indicadores de atributos urbanos
(infraestructura, areas urbanizadas, actividades econdmicas) o en su defecto de caracteristicas
rurales (tierras y cultivos agricolas, paisaje natural), sino que considere la conexion entre
ambas areas y que permita la valoracion de un proceso en transformacion. Hoy en dia el
periurbano se sugiere como una escala de andlisis fundamental para el entendimiento de la
expansion y reconfiguracion de las ciudades (Carrasco 2000; Allen 2003, Hiernaux y Lindén
2004).

Basta una revision de la literatura disponible para reconocer que existe una falta de consenso
entre la diversidad de autores que hacen referencia a lo periurbano (Gonzales Urrela 1987;
Allen 2003; Barsky 2005), esta misma revision permite identificar un creciente acuerdo de
que se trata de una zona de transicion, cambios e intersticial (MacGregor 1995; Healy 1997;
Tacoli 1998; laquinta 2001; Barsky 2003) entre lo urbano y lo rural.

La categoria de periurbano puede considerarse como aquella area de “interface entre dos tipos
geograficos aparentemente oposicionales y bien diferenciados, el campo y la ciudad” (Barsky
2013), con la particularidad concreta de que este espacio no corresponderia a ninguna de las

dos areas previamente mencionadas.
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Las ciudades albergan y dialogan con estos espacios de transicion entre categorias al mismo
tiempo que su crecimiento urbano, por lo que los alrededores paulatinamente pasan a ser
proveedores de ese desarrollo (Bonvecchi 2007 et al); este antecedente predispone este
espacio como un escenario para que prolifere la inequidad de distribucidon y acceso a
condiciones estables de vida y habitabilidad (Lafflitto y Zuleta 2000); esta transicion provoca
una marcada marginalizacion para sus habitantes lo que infiere en sus modos y medios de
vida.

Esta imprecision en la definicion de las zonas periurbanas ocasiona que las comunidades
involucradas carezcan de una atencion acorde que promueva indices de calidad de vida justos
y socialmente aceptables, lo que se traduce en la falta de cobertura de servicios e
infraestructura de diferente indole.

Previo a hablar de las caracteristicas es necesario hacer referencia a las razones que provocan
la generacion de estos espacios, en la 16gica de una red de ciudades (Capel 2003; Williams
2009) un espacio intersticial se genera en primera instancia por los vinculos funcionales y
socioecondmicos entre cada asentamiento urbano y sus inmediaciones rurales (Hernandez
2016).

Segun Hernandez (2016) esta interaccion entre ambas zonas fundamenta una tendencia de las
zonas rurales por modificar sus actividades productivas con la intencion de suplir las
demandas de las zonas urbanas; sean estas econdmicas o de otra indole como descanso o
relacion con la naturaleza y espacios similares.

Este antecedente de la modificacion de las actividades, en funcién de un didlogo entre ambos
espacios permite inferir que la franja periurbana se trata de una zona dinamica y compleja que
efectlia ajustes seglin la consideracion de los ecosistemas naturales, productivos y agricolas
(Allen 2003); proceso que sucede enmarcado en dos evidentes corrientes, uno fisico y uno
social, el primero se enfoca hacia la expansion urbana, y el segundo respecto a segregacion,
marginalidad y movilidad.

Los cambios en la interfaz periurbana van desde la expansion urbana hasta la disminucion de
las oportunidades laborales agricolas y rurales. Por lo tanto, gestionar el entorno de esta
interfaz tiene implicaciones significativas, no solo para los medios de vida y la calidad de vida
de quienes viven en estas areas, sino también para la sostenibilidad del desarrollo urbano y
rural. Esto se debe a que las funciones ecoldgicas, econdmicas y sociales desempefiadas en la

interfaz periurbana afectan tanto a la ciudad como al campo.
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Para la presente investigacion resulta pertinente reconocer la relacion de didlogo y de
beneficio mutuo que existe entre ambas areas desde la zona periurbana (Arias y Ramirez
2002; Fernandez 2011) cuyo factor de conexion sera el de los desplazamientos realizados por
los pobladores de esta zona.

1.2.2. Movilidad como hecho social

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

Esta consideracion orienta a referirse a los rasgos cotidianos de habitar una ciudad (Heidegger
1994); el habitar como tarea (Gil 2013) desprendido en acciones diarias tales como caminar,
estudiar, trabajar, ocupar y desde luego movilizarse. Este habitar termina por transformar el
espacio y el tiempo en algo socialmente urbanos. La propuesta es que la movilidad es
precisamente una accion que denota la habitabilidad urbana.

En efecto, el habitar no sucede exclusivamente a través de las viviendas, sino que también se
produce en el espacio -fuera de la casa- mediante otras actividades, que en las ciudades
modernas sucede en un marco de desigualdad (CEPAL 2022) es decir que ante la ausencia de
politicas publicas y medidas que distribuyan los recursos y servicios, los ciudadanos se ven en
la necesidad de generar desde sus propios recursos lo que terminara siendo su entorno;
jardines, aceras y otros espacios (Escorza 2022).

La movilidad como un hecho social implica una perspectiva interseccional, es decir, no solo
ver la accion de los desplazamientos como alcanzar un punto b desde un punto a, sino
también considerar los demas factores que intervienen. Si bien la interseccionalidad es una
propuesta desde los estudios de género (Crenshaw 2002), es pertinente involucrar esta
perspectiva para otras actividades.

Desde este enfoque, la movilidad resulta en una accion cotidiana que los habitantes para
producir su ciudad, una produccion que esta cargada por factores propios de su condicion
socioecondmica, pero que les faculta constituir su ciudad.

En el marco del nuevo paradigma de la movilidad se propone que en esta actividad se
presenta una relacion desigual respecto a la forma en la que se realiza (Sheller y Urry 2006),

lo que exige ver hacia el contexto social y técnico que envuelve las practicas. Y por tanto
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considera a las tecnologias como miembro del cambiante significado que implica la
movilidad.

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

La movilidad en las ciudades debe entenderse como “la suma de los desplazamientos
realizados por la poblacion de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un
territorio determinado” (Miralles-Guasch 1998) y construir asi una légica locacional que
contenga la expresion de accesibilidad o en su defecto de exclusion para finalmente constituir
una performance sobre el territorio (Gutiérrez y Rearte 2012).

Referirse a la movilidad implica desde luego mencionar los medios por los cuales esta accion
es posible, lo que conlleva a mencionar al transporte como parte de los medios del servicio a
disposicion de la poblacion, pero también como un conjunto que requiere de infraestructura y
equipamiento especificos para funcionar de manera acorde, en cuanto “el transporte es la
dimension material de la movilidad, y a su vez la movilidad se expresa en el transporte”
(Garcia-Schilardi 2014).

La consideracion del transporte como una actividad necesaria en el desarrollo de la vida de las
ciudades permiti6 el replanteamiento de la forma en la que se ejecuta, tomando en cuenta que
el 64% del transporte a nivel mundial sucede en entornos urbanos (SUMBio 2019); aunque
existen otras areas que son vinculadas a través del mismo elemento.

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

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

mecanismo integrador o de segregacion.
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Desde la perspectiva propuesta el transporte publico funciona como un reflejo que
potencializa las relaciones de poder, ya que el transporte publico consiste en un servicio al
que no se tiene un acceso equitativo y conlleva a considerar situaciones de posibilidad de
movilidad y en su defecto inmovilidad (Sheller y Urry 2006).

Los habitantes que hacen uso del servicio de transporte publico son los individuos capaces de
dar cuenta de estos escenarios ambivalentes de movilidad en una ciudad, desde su experiencia
integral compuesta por un bagaje de condiciones que usualmente no constan en la perspectiva
netamente cuantitativa respecto a estas problematicas, la perspectiva de la poblacion es
precisamente la que empata con la intencion de presente trabajo.

1.3. Modelo de Analisis

En cuanto a la estrategia para la estructura metodologica de la presente investigacion, se
condensa como consta en la siguiente tabla 1, el modelo propone una secuencia de
indicadores enlazados con las dimensiones y subdimensiones que facultaran el andlisis y la
formulacion de las respuestas a la pregunta de este trabajo: ;cémo se estructuran los habitos
de movilidad de los miembros de un barrio periurbano de la ciudad de Cuenca en funcion de

los desplazamientos cotidianos que realizan?
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Tabla 1.1. Modelo de analisis

Macro Meso Micro
, . . . . . . . . Enfoque
Teoria base Variables Dimensiones Subdimensiones Indicadores Unidad de medida método
Zona periurbana . 1 upacion .
Sistemas (Carrzsco 2000; Practicas y dinamicas sociales Actividades 2 ggrgpascfgnfi?iares Detalle nominal
Allen 2003; Hiernaux (Abric 2001; Diaz-Osorio y . B o
8:;?;;10; y Lindon 2004; Marroquin 2016; Canzler y 3 igglc\ll?éluzlll el nicleo familiar
Sabatini 1988: Gonzales Urrela Kaufmann 2016; Garcia 2016; Red de relaciones y | 4 | (oo L C L e int . Detalle nominal
Schlotfeldt 1987; Barsky 2003, Oviedo Hernandez y Titheridge vinculos 50 1trcu O proximo 0 ¢ IFEraceion | caracterizacion
1998: Montes 2005, 2013; 2016) 6 1\‘/’[ etgrac“én SOC“.‘I. dad
Lira 2001 MacGregor 1995; otivos de movilida
Camagni 1991; Healy 1997; Tacoli 7 | Gastos en transporte publico Porcentaje (%)
Dematteis 1994; | 1998; Iaquina 2001; Condicion 8 | Situacion de empleo Porcentaje (%)
Borja y Castells Bonvecchi 2007; Habitos y caracteristicas Socioeconémica 9 | Identificacion sexo genérica Porcentaje (%)
1998; Linares y Lafflito y Zuleta (Urry 2003; Beauchamps et al. 10 | Grupo étnico Porcentaje (%)
Veldzquez 2000; Capel 2003; 20 1270;0f6\d(e)y _2(21 1 Oﬁ She{leé y Urry
. Williams 2009; ;> Uviedo Hernandez y ., . . .
2% lea,oPlrS;%c;io Hermindes 2016: . Titheridge 2016) Residencia g Eblca(_non c/iz res_ldenglas ; georregerenqa E
Carrion 2013 Arias y Ramirez = ocaciones/destinos deseados eorreferencia &
Maturana et al. 2002) g £=
2017; Sanchez 2 Ubicacion de los principales s
2001; Gehl o Locaciones 13 | sitios en los que se realizan Georreferencia >
2011; Capel g actividades £
2003) Movilidad como % Nodos 14 | Destinos de viaje Viajes / Destino -T‘g
hecho social Multilocalidad 16 O
Nuevo . e Kilémetros (km) y
paradigma de (CEPAL 2013; (Weichhart 2015; Kivisto 2001; Unidad/Habitante
la movilidad Miralles-Guasch Schiller et al. 2011; Sheller y Urry 15 | Infraestructura (vias y paradas) | (und/hab)
(Molz 2006; 220 g (()) 3’ _l\éog.teimrl:ia 2006) Medios de 16 | Integracion del transporte Unidad / Kilometros
Sheller y Urry 200 8’ Nii 12110 transporte 17 | Cobertura del servicio cuadrados (und/km?)
2006; Hocévar y > Vi fes- 18 | Frecuencia del servicio Kilémetro / Kilometro
Zorman 2012; Guasch 1998, cuadrado (km/km?)
Pooley et al. Gutu?rrez 2.012’. Minutos (promedio)
2006: Sheller Gar01a-Sch11ard1
2004 La 2014; SUMBIo 2019; Inmovilidad . 19 | Gastos en transporte piblico
' Villareal 2009) : C_ond1c10n. 20 | Situacion de empleo Detalle nominal
Barbera 2017; (Urry 2003; Beauchamps et al. Socioeconémica ¢ > p o
Jabardo 2012; 2017; Adey 2010; Sheller y Urry 21 | Identificacion sexo genérica
Crenshaw 2011) 2006; Oviedo Hernandez y S 22 | Ubicacién de residencia Detalle nominal
Titheridge 2016) Residencia 23 | Locaciones / Destinos deseados | Caracterizacion

Elaborado por la autora.
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1.4. Teoria micro
1.4.1. Practicas y dinamicas sociales

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

poblacion con su entorno.

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

sociales que ocurren en los espacios destinados para esta practica.

Existe una relacion estrecha entre las estructuras de movilidad y el espacio publico (Diaz-
Osorio y Marroquin 2016) lo que le otorga una temporalidad reducida a estos espacios como
paradas y estaciones precisamente por lo breve de su ocupacion en relacion con otros lugares

con la misma categoria de uso publico.

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

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

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

un entorno comunitario cuenta asi mismo con inequidades.

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

territoriales puede permitir representar graficamente los patrones de movilidad.
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1.4.2. Habitos y caracteristicas

La sociedad se conforma de estructuras constituidas por una parte objetiva pero también
subjetiva. Como menciona Bourdieu y Wacquant (2008) los dos aspectos subjetivos y
objetivos interactuan en una relacion dialéctica que busca superar la contradiccion de ambas.
Los habitos son sistemas que se generan en esta contradiccion de una manera duradera y
transmisible, funcionan como principios generativos de conductas y representaciones sin

necesariamente obedecer leyes y a la vez en sintonia de una construccion colectiva.

Como menciona Martinez (2007) el habitus se entrelaza con el espacio de la sociedad, no con
caracteristicas de los individuos sino con un entramado de relaciones en un contexto, con
espacio y capital, integrando el pasado como origen del hdbito y guiando el futuro,

asegurando repetir patrones de comportamiento.

El cuerpo del individuo como menciona Bourdieu (1999) es socializado, estd moldeado por
condicionantes materiales y culturales del contexto, aunque resida en el individuo, esta
condicionado por organizaciones o entidades. Esta aprehension del contexto no se da de
manera consciente, sino mediante una interiorizacion de lo exterior y de distintas relaciones
de poder en nuestra sociedad. El concepto de habitus nos permite explicar las tendencias
uniformes de pensamiento y accion entre agentes que ocupan posiciones similares en la

estructura social.
1.4.3. Multilocalidad

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

(Sheller y Urry 2006).

Adicional a una estructura social, como producto de los procesos de movilidad las ciudades
presentan una serie de nodos en diferentes areas y por diversas actividades y funciones de la
poblacion; los puntos a los que se desplazan los individuos de una ciudad son resultado de la
toma de decisiones de la poblacion (Weichhart 2015) y dan cuenta de una articulacién

especifica en multiples locaciones.

La multilocalidad puede ser considerada como una practica social que permite la combinacion
de varias de las actividades realizadas por los individuos (Weichhart 2015) por un lado en

funcién de la infraestructura y tecnologias del transporte disponible (Kivisto 2001) y que a su
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vez generan alianzas y estrategias por la interaccion de los individuos (Schiller et al. 2011)
aunque existen otros factores a considerar como alianzas politicas, activismo y procesos

migratorios, entre otros.

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

y sus dinamicas.
1.4.4. Inmovilidad

Desde la propuesta del nuevo paradigma de la movilidad se presta atencion a los medios,
condiciones, infraestructura como elementos que conforman el proceso de movilidad y
desplazamientos en un amplio espectro que considera multiples y variados escenarios para
ello, desde lo cual se elabora una nocion respecto al caso particular cuando la movilidad no es

una posibilidad y a qué se debe.

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

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

Si bien la inmovilidad sucede en la ausencia de la movilidad esta aproximacion propone que
se considere la relacion entre ambas condiciones en lugar de una contradiccion (Sheller y
Urry 2006), permitiendo considerar otros momentos en el medio como velocidad o lentitud
(Beauchamps et al. 2017) que tienen lugar en un trasfondo atravesado por una estructura de

relaciones sociales entorno a la movilidad (Adey 2010).

Esta estructura estaria conformada por los recursos econdémicos y sociales, nivel educativo,
interacciones sociales en combinacién con la accesibilidad fisica a la infraestructura
disponible (Oviedo Hernandez y Titheridge 2016), estos factores son los que se deben tomar
en cuenta para develar los diversos escenarios y mecanismos que la poblacion genera para
poder movilizarse; y en aquellos casos donde eso no sucede vale la pena dar cuenta de ambas

circunstancias también.
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1.5. Sintesis

A modo de cierre ya que la presente investigacion que se desarrollara en una ciudad
intermedia, y en concordancia con lo expuesto en este capitulo segtn las variables del trabajo

es necesario emplear una metodologia compuesta que cuente con el aporte

las visiones cualitativa y cuantitativa respectivamente que en conjunto logren una

comprension integral de la problematica.

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

investigacion social y la investigacion documental (Avellaneda 2009).

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

(Hernandez et al. 2014).

Una perspectiva cualitativa con la intencion de dar cuenta de la perspectiva de la poblacion
respecto a sus actividades y dindmicas entorno al transporte publico, que si bien estara
fundamentado en sus percepciones particulares, también se recurrird a datos generales
estadisticos que contribuyan a la reconstruccion de un perfil social, como parte de la

perspectiva cuantitativa.

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

por las interacciones.

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

desde la experiencia de los sujetos.
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Capitulo 2. Contextualizacion del desarrollo urbano y las zonas periurbanas
2.1. Paradigmas como contexto

El presente capitulo dispone una lectura breve en cuanto a los estudios realizados respecto a
las tematicas de movilidad y el transporte publico en el contexto espacial de las zonas
periurbanas desde una escala regional a nivel latinoamericano, para dar paso al nivel nacional
y con el caso de Ecuador propuesta finalmente revisar el contexto de la ciudad de cuenca; la
perspectiva principal de este acapite consiste en la consideracion de la constante

transformacion y espacio activo de las zonas en mencion.

Para el efecto se hara referencia de manera puntual al proceso de conformacion o surgimiento
de zonas periurbanas, mediante la alusion especifica al modelo expansivo y de desarrollo
urbano, de manera concreta, de la ciudad de Cuenca como la urbe que alberga el espacio
correspondiente al estudio de caso para la presente investigacion; con lo que se podréd ir
puntualizando sobre las caracteristicas de las condiciones de movilidad de los habitantes en

los periurbanos.

En concordancia con las variables dispuestas para el andlisis de esta investigacion, fue
necesaria la revision de estudios y metodologias sobre la temdtica propuesta, en el marco de la
region latinoamericana como el escenario para el desarrollo de ciudades de diversos tamafios

y funciones, en las cuales se desenvuelvan dinamicas sociales respecto a la movilidad.
2.2. Las zonas periurbanas a nivel regional

En el proceso de revision se logro identificar un considerable grupo de estudios sobre la
insurgencia de zonas periurbanas en varios paises de la region, cuyas dindmicas envuelven de
manera similar al transporte publico y sus efectos para la poblacion. En primera instancia se
debe contextualizar la principal unidad de investigacion de esta investigacion: las zonas

periurbanas.

En el caso regional, Latinoamérica se caracteriza por un proceso compuesto por tres factores
elementales, crecimiento rapido, viviendas informales -invasion de tierras o inobservancia de
normas de construccion y otras regulaciones- y concentracion de familias pobres (da Gama

2011).

Segun un estudio de 2005 (Angel et al. 2005; Angel 2008) denota un decrecimiento de 0,3%
al afio en las areas metropolitanas latinoamericanas (Argentina, Brasil, México, Chile,

Venezuela), lo que segiin da Gama (2011) pudo ser evidencia de la incorporacion intensa de
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las areas rurales a la dindmica urbana, y que el crecimiento exponencial se traslado a las zonas

periféricas (colindantes o con nexos a nucleos urbanos capitales).

En la region, gran parte del crecimiento de la franja periurbana tiene su origen en grandes
asentamientos rurales de poblacion desplazada de los centros claves de empleo o desarrollo,
debido a sus escasos recursos econdmicos (da Gama 2011); sin embargo, esta tendencia
cambia en los afios 90s cuando los gobiernos procuraron facilitar vivienda accesible y
subsidiada en zonas del limite urbano, es decir se afiaden tintes de formalidad en la

habitabilidad.

En el proceso de surgimiento de las zonas periurbanas, cabe revisar el papel de los gobiernos
locales en la region de América Latina (Carrion y Ponte 2015), que en su momento se
caracterizo por una administracion apoyada en politicas publicas que promovieron el
desplazamiento de las clases populares de las ciudades, si bien no es una generalidad, es

evidente que las politicas de gestion responden a los modelos de acumulacion del capital.

Da Mattos (2010) menciona que ese modelo impulsa la periurbanizacion y policentralizacion,
debido a que se fomentan procesos de suburbanizacion popular son eclipsados por los

procesos de otros sectores mas pudientes, siendo esta la logica de la nueva forma urbana.
2.3. Conformacion zonas periurbanas en Ecuador

Loépez Morales (2013) hace hincapié en que las transformaciones locales encuentran sus
causas en funcidn de los procesos a nivel nacional, en el caso de Ecuador el proceso de
urbanizacion, como sefiala Carrion (1986), inicia a mediados del siglo XIX, el mismo autor
puntualiza que su causa es capitalista, ya que se relaciona con un momento de sucesos
historicos especificos del pais a nivel de produccion y mercado, como la exportacion del agro

y la integracion de mercado interno.

Para la contextualizacion de las areas periurbanas en el caso de Ecuador, este acapite tiene la
intencion de referirse a los procesos de urbanizacion anclados a un modelo de produccion en
determinados momentos, como una antesala para su conformacion, hasta aterrizar al vinculo y

funcioén entre los diferentes centros poblados y urbanos.

Este proceso —de urbanizacion- representa una transicion morfoldgica y funcional de un
espacio determinado que es sometido a una serie de transformaciones que culminan en
convertirlo en una que puede ser denominada como entorno urbano (Ortiz y Vieyra 2018), la
extension de este entorno significa asi mismo el inicio del nexo con éreas rurales y el espacio

ideal para una combinacion dindmica y compleja.
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El recuento histérico de la conformacion de las centros urbanos en Ecuador puede hacerse con
el desarrollo productivo que atraviesa dos momentos especificos: la formacion del Estado
nacional y la consolidacion de la urbanizacion que le seguiria posteriormente (Carrion 1986);
en un inicio el pais se enfoco hacia el desarrollo de un modelo agroexportador lo que logrd
impulsar la urbanizacion del pais y demarcando las dos regiones principalmente involucradas,

la Sierra y el Litoral (Carridon 1986).

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

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

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

la poblacién, como individuos y de manera colectiva.

Paulatinamente la economia se volcaria hacia la produccién principalmente de productos
desde el Litoral, como el banano, por lo que inici6 a marcarse una diferencia entre el avance
de la urbanizacion en cada region para 1960 (Galarza 2019) esto acompafiado de una
transformacion en las haciendas de la Sierra (relacioén con el campesinado y las areas rurales)
provocan las ciudades de intermediacion entre las ya consolidadas ciudades metropolitanas se

posicionen, como fue el caso de Cuenca, Riobamba o Ambato (Larrea 1986).

Durante las décadas subsiguientes a la reparticion de terrenos por la Reforma Agraria,
significaron un volcamiento hacia la produccidon de maiz, frijoles y posteriormente azucar -

para las destilerias, caracteristica de la provincia- (Andrade y Ullauri 2015).

En el discurrir descrito cada ciudad fue posicionando el aporte que brindaria en la region en
cuanto a produccion y fuerza laboral, en el caso de la ciudad de Cuenca su papel fue
trascendental en cuanto al proceso de industrializacion (Portais 1986); sin embargo los
nucleos de produccion tendrian un origen en la reparticion de tierras por la Reforma Agraria

(Borrero 1989).

A diferencia del proceso de periurbanizacion en ciudades grandes en el pais, como Quito,
donde la generacion de esta franja limitrofe se debe a un proceso de gentrificacion (Durdn

2016 et al.) donde se debe mas bien a un anhelo de las clases altas por obtener una distincion
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de tipo social al ubicarse en zonas de apogeo urbanistico a la par de un proceso de

suburbanizacion en el cual se desplaza a las poblaciones con menor capacidad de consumo.
2.4. Modelo expansivo de la ciudad de Cuenca

En concordancia con el acépite anterior, si la periurbanizacion es un fenémeno que sucede por
la expansion de un nucleo urbano y que al hacerlo anexa terrenos colindantes, es pertinente

mencionar como es estos terrenos colindantes llegan a posicionarse y consolidarse.

En este caso, su posicionamiento se desprende de los procesos de transformacion a raiz de las
Reformas Agrarias, y tienden a consolidarse a partir de practicas habitualmente vinculadas
con la ruralidad, por lo que se contextualizaré la zona periurbana de la ciudad de Cuenca con

base en su devenir agricola.

Santa Ana de los Rios de Cuenca es el nombre de la capital de la provincia de Azuay, ubicada
en la region centro-sur del pais, su titulo se debe a una de sus caracteristicas particulares mas
relevantes al ser una ciudad atravesada por cuatro rios: Machdngara, Tarqui, Tomebamba, y
Yanuncay; junto con 11 vertientes secundarias y otros riachuelos més la geomorfologia de la
ciudad representa un reto en cuanto a conectividad y movilidad para sus habitantes (Guerrero

et al. 2020).

De acuerdo con el tltimo censo, Cuenca ya concentraba cerca del 70% de la poblacion en su
zona urbana (INEC 2010) mientras que el resto se ubicaba en la zona rural, en la actualidad la

Atenas del Ecuador cuenta con 580.000 habitantes (Fundacion Turismo Cuenca 2022).

Cuenca desempefia un papel importante en la region, asi como a escala nacional (ONU-
Habitat&Barranco 2018); el crecimiento paulatino de su zona urbana ha provocado un
proceso de absorcion de areas de categorias rurales, como Capulispamba, Chaullabamba y
Ucucbamba (Carrién y Zuiiga 2021), con lo que se desencadenan problemas de accesibilidad

a servicios basicos y diversos que faculten una habitabilidad digna.

La zona rural de Cuenca se posicion6 como miembro de un largo proceso de cambio de uso
de suelo ligado a las actividades agricolas y posteriormente también a procesos relacionados a
sustentar la industrializacion, sin embargo, en 1950 inicia a anexar zonas periféricas al
proyecto de expansion urbana, con lo que se genera una transformacion del suelo rural hacia

suelo urbano (Mejia 2014).

Este proceso sin planificacion generd que la ciudad se configura de manera cadtica,

representado en la incapacidad de suplir de servicios basicos a las insurgentes zonas
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periféricas, y que atravesaban una transicion en sus actividades productivas, laborales y

econdmicas.

Esta vinculacion con el drea urbana de la ciudad involucra un medio para su ejecucion, es
aqui donde encaja el papel de los medios de transporte disponibles para el efecto, es decir, los
vehiculos -ptblicos o privados- que tienen a disposicion para intercambio de productos,

servicios, mano de obra o simplemente cumplir con actividades de formacion o sociales.

El proceso de urbanizacion de la ciudad de cuenca es caracteristico de una ciudad intermedia;
el caso de Cuenca como ciudad intermedia obedece mas bien a un proceso de permanencia de
las familias de la ruralidad, o también denominado urbanizacion selectiva (Balbo 2003),
contrario a lo que sefalan autores como Allan (2003) y da Gama (2011) quienes hacen

referencia a grupos de habitantes en constante transicion.

Mapa 2.1. Crecimiento urbano de la ciudad de Cuenca

Expansion urbana 1947
| Expansion urbana 1963
« ] Expansion urbana 1970
[ Expansion urbana 1983
[ Expansion urbana 1995
[ Expansion urbana 2014
Predios rurales

I Predios urbanos

Elaborado por la autora.

Cuenca es una ciudad cuyo consumo y abastecimiento interno depende del trabajo agricola al
interior de su territorio, en cuanto a la agricultura los cultivos de primer orden realizados por
el area rural son de maiz seco suave, papa, banano, cacao, cafia de azlcar, pasto y lechuga;
mientras que para produccion ganadera el sector bovino lidera por sobre los animales como

pollos, gallinas, cuyes, cerdos y borregos (PDOT 2016).
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Mapa 2.2. Tipologia de usos de suelo de la ciudad de Cuenca

Tipologia
Aeropuerto

Huerto familiar

Edificios de departamentos
Campus

Caminos rurales

Villas ajardinadas

I Parque industrial

En proceso de consolidacion
Sinuoso y curvo

Cementerios

I Centros comerciales

Organico

Quasi-damero

Il Damero de cuadras rectangulares
""" Expansion rural

Urbanizaciones

Edificios de oficinas

Periurbano

Elaborado por la autora.

Ese mapa deja en evidencia el nticleo urbano de Cuenca, que por su parte mantiene un dialogo

sostenido y constante con las zonas periféricas, las cudles estan claramente orientadas hacia

uso agricola, es por tanto pertinente referirse a los medios de transporte que la poblacion

el

emplea para mantener esta comunicacion e intercambio desde las zonas mas alejadas hacia el

area urbana de la ciudad.

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

fenémeno.
2.5. Movilidad y transporte publico en una zona periurbana: Cuenca y sus periferias

A nivel nacional, el encuentro entre las zonas urbanas y rurales sucede en un contexto de

expansion urbana dentro de un modelo de desarrollo neoliberal caracterizado por la

privatizacion de servicios publicos y una desregularizacion del Estado (Quezada 2015), bajo

este modelo el desarrollo se da sin un plan ni con una estructura en el que eventualmente el
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crecimiento de la ciudad se encontrara con los asentamientos de las comunidades campesinas

(Avila 2009).

Seglin la distribucion del canton Cuenca, ésta se encuentra compuesta por 15 parroquias
urbanas y 21 parroquias rurales, sin embargo, no es posible definir una lista de estos espacios
de didlogo entre ambas zonas ya que, desde un punto de vista legal, no se reconoce la
funcionalidad ni el aporte de las mismas, en el caso de los territorios periurbanos con
considerados espacios rurales analogos a la continua expansion de la ciudad (COOTAD

2010).

La franja limitrofe entre ambas zonas (urbano y rural) condensa estos espacios sin categorizar
de manera muy clara, son identificables también no solo en el paisaje que conforman, sino
también por ciertos rasgos sociales, como las actividades que tienen lugar en las
inmediaciones de la zona, los barrios periféricos del casco urbano de Cuenca denotan
evidentes muestras de actividades agricolas, de produccioén de materiales de construccion,

entre otras.

Este ultimo detalle resulta problematico precisamente para la poblacion en cuanto a su
accesibilidad a servicios basicos y de otra indole; la condicion de zona perirurbana en una
ciudad intermedia implica la distribucion inequitativa de servicios y condiciones de vida, lo
que termina generando un impacto en la cobertura de servicios; en el caso del transporte
publico resulta evidente que el limite del recorrido se reduce al caso urbano dejando de lado la
poblacion que reside en estas zonas y tiene relacion directa con la fuerza laboral del sector

urbano.

Esto da pie a preguntarse los medios y modos que tiene la poblacion para ejecutar sus
desplazamientos en funcion de los medios de transporte disponibles a su alcance (o no). En el
caso de Cuenca, existen tres medios de transporte publico: el bus urbano, el tranvia y la
bicicleta; de estos tres ninguno esta debidamente integrado, es decir, no cuenta con una
tarjeta, ruta o tarifa articulada entre si que permita trasbordos e intercambios que permitan

desplazamientos mas agiles.
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Figura

Foto 2.1. Tranvia en Cuenca, bus urbano y bicicleta publica

Tranvia de los 4 rios Bus urbano Bicicleta publica

- |

Elaborado por la autora.

Estos medios de transporte se encuentran distribuidos de la siguiente manera en las diferentes

areas de la ciudad:

Mapa 2.3. Cobertura del Transporte Publico y limite periurbano

5km

© Estaciones bicicleta publica
~ Recorrido Tranvia

Lineas de transporte publico
[ Periurbano

[ Predios rurales
I Predios urbanos

Elaborado por la autora.

El mapa 2.3. evidencia que la conectividad del transporte publico en cuanto a la relacion
centro-periferia es escasa, y que la mayor cantidad de lineas de transporte se concentran en el
centro de la ciudad, dejando relegada la opcion de conectividad para las poblaciones y
asentamientos de la periferia; lo que se repite no solo con los buses urbanos sino incluso con

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

transportes motorizados en el marco de una eficacia social y ambiental (Sanz 1997).

En ese marco de actuacion la tendencia de los gobiernos locales es dotar de infraestructura
vial, asi como sistemas y unidades de transporte en un intento por enfrentar los cambiantes
escenarios y dindmicas de las comunidades urbanas y asi garantizar la movilidad de la

poblacion (CEPAL 2002), sin embargo resulto ser una solucion que requiere de una vision

mas integral y de la participacion de otros factores para poder aplicarse nuevamente.

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

combinacion de modos de transporte disponibles -sobre un sistema de uso de suelo-.

Por su parte las politicas ptblicas son también un enfoque recurrente en las investigaciones
sobre transporte publico y movilidad, debido a la consideracion de que las decisiones que se
tomen al respecto deben tener soporte en un marco de gobierno (Rivas et al. 2019) sin

embargo, no serd uno de los enfoques transversales para el presente trabajo.

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

(Borja 2014).

Leer la ciudad de esta manera, en funcion del uso y acceso que pueden tener determinados
grupos de poblacionales en una zona con caracteristicas mixtas, permite generar un panorama
territorial diferente del que habitualmente se realiza en los estudios urbanos (Cebollada 2006)

es posible obtener una ciudad con sectores incluyentes, semiincluyentes y excluyentes.
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Capitulo 3. Metodologia
3.1. Estado del arte metodolégico

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

quedarse en la consideracion exclusiva de lo material.

Esta investigacion se fundamenta en el constructivismo en cuanto observara la construccion
del fendmeno respecto a como se construyen las decisiones que definen los desplazamientos
de los individuos, con base en la interaccion con su entorno y el entendimiento de sus
acciones (Hernandez et al. 2014). Por tanto, el paradigma de este caso es de perspectiva
interpretativista, puesto que procura la comprension de la realidad priorizando el punto de

vista de los sujetos, sus experiencias y sus significados (Corbetta 2007).

Investigar de esta manera implica una metodologia mixta que cuente con el aporte de los
enfoques cualitativo y cuantitativo respectivamente, que combinen técnicas de analisis
espacial; esta propuesta de disefio responde a la exigencia de obtener informacion de tipo
experiencial -ademas de datos estadisticos-, ya que un solo enfoque puede no ser suficiente

para reflejar las particularidades del territorio periurbano y sus habitantes.

Esta metodologia propone la combinacion de varias técnicas de enfoques tanto cualitativos
como cuantitativos, que combinen técnicas de analisis espacial; esta propuesta de disefio
responde a la necesidad acorde a cada enfoque; las técnicas cuentan con herramientas

especificas con la intencion ulterior de complementar la investigacion.

La propuesta de combinar dos perspectivas conceptuales en esta investigacion pretende
abordar un espacio de caracteristicas periurbanas desde un enfoque en el que se realce el
componente social mediante el uso de herramientas de indole cualitativa; para acatar la
intencion de otorgarle profundidad y relevancia al analisis desde una perspectiva poco

aplicada.

El enfoque cualitativo y socioespacial de este componente sera aplicado a través el método
etnografico, mediante las herramientas de mapeos de movilidad, mapeo comunitario,
recorridos vivenciales y grupos focales diferenciados segiin género y grupo etario como parte

del elemento de participacion para contextualizacion de las muestras, procesos de observacion
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y recorridos; adicionalmente mediante talleres comunitarios se podra hacer mesas de trabajo y

grupos focales, para posteriormente realizar entrevistas a actores claves, mediante talleres.

Producto de la combinacion de las herramientas cualitativa y cuantitativa se pretende
construir una evidencia empirica sobre las caracteristicas de un segmento de la poblacion de
uno de los barrios en la zona periurbana de la ciudad de Cuenca respecto al transporte
publico, habitos de movilidad y perfil de usuario; sumado a una propuesta de interpretacion

socioespacial.

Mientras en el pais se cuenta con registro de investigaciones similares en cuanto a los
objetivos de esta investigacion en los cuales fue aplicado el mapeo de movilidad comunitaria,
con especial énfasis en las ciudades de Quito en la region andina, y Guayaquil en el litoral, en

el caso de la ciudad de Cuenca los estudios en las zonas periurbanas han sido limitado.

Con el proposito de aportar en la superacion de la limitacion de enfoques exclusivamente
cuantitativos en el estudio de movilidad en zonas periurbanas, esta investigacion aplicara una
serie de herramientas comprobadas ser efectivas en estudios de movilidad en contextos

relativamente similares>.
3.2. Diseno de indicadores

De manera sencilla un indicador es una herramienta por desarrollarse en la evaluacion de
varios ambitos, sin embargo, difiere de una herramienta de recoleccion de informacioén ya que
son los equivalentes observables, registrables y medibles de las dimensiones con base en la

teoria definida (De Sena 2012).

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

proceso se puede realizar con los enfoques que proponga la investigacion.
En este caso los indicadores seran de tipo cualitativo y cuantitativo que contaran con

aproximaciones de tipo socioespacial con la intencion de complementar mediante la

representacion geografica del fenomeno que tiene lugar sobre el territorio en espacios

3 En el caso de Guayaquil se encuentra el uso de metodologias participativas y de mapeo de movilidad en las
investigaciones realizadas por Naranjo, Arellano, y Roca (2020); mientras que en el caso de la ciudad de Quito,
se pueden consultar a Carrillo (2019).

42



urbanos, lo que se realizard mediante herramientas de Sistemas de Informacion Geogréficas

(SIG).

El principal indicador del cual se desprenderan los demas desde cada enfoque mencionado
sera la condicion de servicios de la ciudad, debido a que ya sea contar con el servicio o en su

defecto la ausencia del mismo, da cuenta de las condiciones del barrio.

Los indicadores fueron elaborados en funcion de la propuesta como consta en la Tabla 1.1-
Modelo de andlisis, que a su vez dependi6 de una revision exhaustiva de la literatura al
respecto; asi mismo, fueron estructurados siguiendo una logica de relacionamiento que
permita ver la relacion (o no) de los datos que puedan surgir en el trabajo en conjunto con los

actores.

Este mecanismo tiene la intencién principal de cumplir con los enfoques metodoldgicos
propuestos, por lo que se propondran indicadores de percepcion -cualitativos-, e indicadores

de desplazamientos -cuantitativos.
3.3. Instrumentos de recoleccion de datos

Los mecanismos de recoleccion de la informacion para la presente investigacion deberan
tener una aproximacion diversa no so6lo por el planteamiento inicial que consiste en un estudio

de enfoque mixto, sino también por la disponibilidad y acceso a las varias fuentes disponibles.

La informacidn preliminar que se empled en el uso del disefio de indicadores consistid
principalmente en el Censo de Poblacién y Vivienda de 2010, con la intencion de consultar
los datos técnicos respecto a la densidad poblacional, crecimiento demografico, composicion

urbana de la ciudad.

En cuanto a la informacion disponible respecto a los sistemas de transporte publico, se
consultaron los estudios y publicaciones disponibles del grupo de investigacion LlactaLAB de
la Universidad de Cuenca y el Proyecto de Mejoramiento de Barrios de la fundacion El
Barranco en conjunto con ONU-Haébitat, con la intencion de suplir el enfoque cuantitativo y

asi mismo constituir la base de los datos secundarios.

Por otra parte, como se menciona que es la intencion de este trabajo contar con una
aproximacion con varios de los miembros de la muestra de estudio con el objetivo de conocer
de primera mano los rasgos que constituyen las estrategias al ejercer su movilidad por tanto es

primordial llevar a cabo un trabajo de campo (Carpiano 2009), y consistira en el paraguas del
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resto de herramientas a aplicar a lo largo del mes que corresponde al desarrollo del trabajo de

campo.

El trabajo de campo se caracterizara por recurrir a la etnografia, que en este caso sera de tipo
urbana y serd la de mas larga duracion durante la investigacion, consiste en la interaccion
continua con la poblacion en su calidad de usuario con la intenciéon de conocer el intricado
escenario que implica desplazarse en la ciudad, desde contextos sociales particulares; y
requiere de dos elementos fundamentales la observacion participante y registros escritos,

fotograficos o audiovisuales (Dominguez Mon 2017).

La representacion de esta herramienta sera un diario de campo urbano (Elinbaum y Barchi y
Barchi 2022) su proposito es el de contener las descripciones y presentaciones de las
dindmicas segin como surjan a lo largo del desarrollo de la fase de campo, y de manera
posterior también; son descripciones que acompafan una georreferenciacion, y seran el

principal registro de los hallazgos de cada fase del trabajo de campo.

El registro etnografico pretende dar cuenta de las experiencias de movilidad, sentidos y
desplazamientos en el espacio por parte de los habitantes desde una perspectiva que retrata
intervalos de cotidianidad desde una narrativa proxima (Chavez y Segura 2017). En una
investigacion que pretende priorizar la perspectiva de los usuarios (Gutiérrez 2017), un diario
de campo es una herramienta acertada para el efecto, y permite ampliar la recoleccion de la

experiencia de los individuos de manera mas completa.

Lo registrado en una bitacora permitira profundizar los puntos de vista de los miembros del
universo de estudio (Marcus 2001) al contener la experiencia cotidiana de la aplicacion de las
herramientas participativas y espacios de colaboracion, para de este modo construir un

registro que contenga las actividades y vivencias entorno a la movilidad e inmovilidad.

Esta herramienta tiene también la funcidon de contar con descripciones a profundidad de
subsiguientes herramientas en las distintas formas de entrevistas, a modo de informacion que

seria mas dificil de procesar o sistematizar si es relegada a una guia de preguntas.

El primer acercamiento para la construccion de una red de colaboradores en la ciudad de
Cuenca fue realizado mediante diversos actores de las siguientes instituciones de sectores
publicos, privados y académicos: Fundacion El Barranco, LlactalLAB y Consultora

Huasipichanga.

Una vez definido el barrio que se convertiria en la zona de estudio para esta investigacion,

mediante un sondeo previo en campo, fue posible realizar una conexion con los miembros
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directivos de la “Unidad Educativa José Rafael Arizaga” en Guzho; de quienes se contd con
el apoyo para acceder al Parroco de la iglesia barrial y trazar asi las futuras convocatorias a

grupos focales.

Las subsiguientes herramientas son encuestas y entrevistas, la primera consiste en una
encuesta domiciliaria de movilidad (Gutiérrez 2017), con la intencion de recolectar
informacion de la vivienda y la estructura familiar del hogar, caracteristicas socioecondmicas
y demogréficas, viajes realizados, motivos de cada viaje y el medio de transporte utilizado,
tiempos de transportacion e intervalos de transferencias, y sus opiniones al respecto de sus

desplazamientos.

Durante esta encuesta domiciliaria, debido al tipo de trabajo etnografico (Camp 2015) que se
propone realizar permitira la aplicacion del mapeo de movilidad (Kumar 2002, Weidinger et
al. 2021) ya que se destaca por un ambiente propiciado por el investigador en el cual los
actores involucrados podran identificar libremente aquellos lugares y espacios con los que

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

Mediante la técnica de grupo focal (Haugen 2020) su aporte sera plasmado en materiales de
papeleria que permitan identificar los lugares y locaciones de encuentro y por extension de
exclusion e inclusion (Weidinger et al. 2021), se pretende obtener de manera directa las
percepciones de los individuos mediante diversas mesas de trabajo y organizacioén de grupos;
es decir que, se trabajara con mesas de hombres, mujeres, y nifios/as seglin los temas de

desplazamiento-movilidad y comunidad.

El objetivo de esta herramienta es la de reunir la informacion necesaria para generar una
estructura de los desplazamientos de la poblacién que compone la muestra; como resultado se
pretende obtener la modalidad y motivos de viaje, para estimar un volumen y frecuencia de

estos, lo que mostrard un patrén y permitird ilustrar una tipologia de usuario.

Esta tipologia estara fundamentada en las dimensiones de vida cotidiana que presente la
encuesta, es decir: doméstica, aprovisionamiento, vecindad, ocio y transito (Chaves y Segura
2017). Esta encuesta sera realizada a un nivel de hogares donde cada integrante podra
participar de la encuesta; realizar esto por cada vivienda en el sector brindard una muestra

clara del barrio seleccionado.

La intencion de este tipo de encuesta es la de incrementar la muestra mediante un acceso que
no requiera una relacion profunda con los colaboradores, y que se apegue al uso fugaz y

momentaneo del transporte publico.
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Finalmente, las aproximaciones exploratorias y participativas pasaran por un proceso de

representacion geografica a lo cual posteriormente se aplicaran varios programas SIG

ajustando la necesidad de analisis. Todo lo descrito tendr4 la finalidad de facultar el andlisis

de la informacion levantada.

3.4. Plan de Trabajo

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

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

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

ejecucion acorde al andlisis estructural propuesto.

Tabla 3.1. Plan de Trabajo

Fase

Descripcion actividad

Revision marco teodrico y
conceptual

2023

Consolidacion del

Consolidacion modelo
metodoldgico de analisis

marco analitico

Recopilacion de informacion de
fuentes secundarias

Revision y consolidacion de

indicadores
Reconocimiento C
. Proceso inicial de
espacio y .
N georreferenciacion y uso de
delimitacion del .
, herramientas SIG
area
., Formulacion de instrumentos de
Instrumentalizacion

de la investigacion

levantamiento de informacion
para las variables

Periodo de pruebas

Prueba de los instrumentos de
levantamiento de informacion

Prueba de indicadores

Primer periodo de salidas de
campo

Sistematizacion de la informacion

Trabajo de campo

Segundo periodo de salidas de
campo

Sistematizacion de la informacion

Evaluacion

Evaluacion de indicadores

Trabajo de campo

Tercer periodo de salidas de
campo

Sistematizacion de la informacion

Consolidacion de resultados

Redaccion, analisis
y produccion de

Interpretacion de resultados,
aproximacion a conclusiones

resultados

Incorporacién informe final de
Taller 111

Elaborado por la autora.
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Capitulo 4. Un barrio periurbano: Carmen del Guzho
4.1. Barrio como unidad de analisis

Segun el registro oficial, en su area urbana la ciudad de Cuenca cuenta con 360 barrios
reconocidos (PMEP 2015), entendidos como estas unidades vinculadas que brindan
continuidad y tejen un espacio territorial, son unidades geograficas socialmente construidas,

es decir que son por los habitos y actividades de sus habitantes.

Los barrios como unidades que componen una ciudad se caracterizan por el rol que
desempefian, que se puede originar desde la consolidacion de vecindario de manera histdrica.
En el caso de Cuenca los barrios no responden a un sistema politico divisorio sino a un
sentido de pertenencia que se ha construido a lo largo del tiempo y va definiendo elementos

simbdlicos y funcionales (Herndndez-Aja 2007).

A partir de su fundacion espafiola en 1577 la ciudad de Cuenca, como era comun en la época
extendio su crecimiento desde su plaza central para conformar las subsiguientes manzanas a
modo de anillos acompafiado con una légica de jerarquia de los diferentes grupos sociales

relacionados (PMEP 2015).

El transcurso expansivo, los procesos independentistas y los posteriores eventos que
consolidaron a Cuenca como un punto central en la region a partir de la década de los 70 e
intervenciones estatales, son algunos de los factores involucrados en la distribucion barrial de

esta ciudad que alberga desde sus inicios tanto espacios urbanos como rurales.

La delimitacion de la unidad de analisis para la presente investigacion parte de una valoracion
de analisis de accesibilidad al espacio publico llevado a cabo en 2020 por un grupo
interdisciplinario de LlactaLAB-Ciudades Sustentables en conjunto con la Universidad de

Cuenca, la Pontificia Catélica del Ecuador sedes Ibarra y Quito.

Como resultado del anélisis se demostrd una diferencia considerable respecto al tiempo
necesario para llegar a un espacio publico en los sectores donde se atribuian condiciones
socioecondmicas bajas, un patrén que se evidencio en las tres ciudades (Guerrero et al. 2020);
para ello fue tomado en cuenta el indice de calidad de vida y la distancia caminable hasta el

espacio publico mas proximo.

Resultado de esta investigacion, en el caso de Cuenca se logrd identificar que en las zonas
periféricas donde residian familias con escasos recursos la accesibilidad a los espacios

publicos oscilaba entre los niveles mas bajos; lo que permitio reconocer como vulnerables 10
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barrios de las 15 parroquias urbanas de la ciudad (Guerrero et al. 2020; Carrion y Zuiiga

2021).

Mapa 4.1. Mapa de barrios vulnerables levantamiento por Fundacion El Barranco

A. NARANCAY - LA CALERA
B. GUZHO - TRES MARIAS - EL CALVARIO
C. SANISIDRO - LA ISLA

D. SANTA MARIANITA DEL VERGEL

E. RAYOLOMA

F.  CUARTEL DAVALOS

G. REINA DE LA NUBE - LA PRIMAVERA
H. SAN ANGEL

. OCHOA LEON

J. SAN VICENTE DE PATAMARCA
K. ELTABLON - NUESTRA CASA

L. CAJALOMA - VISORREY

M. ELPROGRESO DE MIRAFLORES - JAIME ROLDOS
N. VIiA AL CEBOLLAR

O. SAN JOSE DE BALZAY
P.  RIO AMARILLO

Q. LA LIBERTAD

R. SAN JOAQUIN

S.  CRISTO DEL CONSUELO
T.  ELARENALALTO

Fuente: Fundacion El Barranco (2018).

Tomando en consideracion la delimitacion de barrios en el Mapa 4.1. -B marca a Guzho Tres
Marias-, se realiz6 un reconocimiento de la cobertura del transporte ptblico con lo cual se
pudo identificar una consistencia en el fin de la cobertura del servicio publico en el limite de
la zona urbana, esta verificacion se traslapo con la cobertura del servicio a cargo de la

Empresa Publica Municipal de Movilidad, Transito y Transporte (EMOV EP) de la ciudad.

En conjunto con la valoracion de estudio previamente enunciado, se iniciara el proceso de
descarte y seleccion de barrio como unidad de analisis procedente de la parroquia Yanuncay
debido a que alberga el mayor nimero de barrios vulnerables (ONU-Habitat, Fundacion El
Barranco, GAD Municipal del Canton Cuenca 2018, Carrién y Zuiiiga 2021), lo cual sera
agregado a la intencion principal de visibilizar una comunidad en una zona periurbana de una
ciudad intermedia, que por su categoria, los pobladores se vean orientados a desarrollar

habitos particulares de movilidad para sus desplazamientos.
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Tabla 4.1. Universo de casos y analisis de condiciones necesarias

Y X1 X2
Cobertura del
Hébitos de Ubicacion transporte

Indice de
calidad de vida
(condiciones
bajas)

movilidad zona publico (menos
formales periurbana del 50% de la
media urbana)

El Calvario-El
Tablon 0 ! 0 !
Narancay Alto
Centro 0 0 0 0
Guzho Tres-
Marias ! ! ! !
Ingaloma-
Urbanizacion 1 0 0 0
progresiva
El Arenal Alto —
La Dolorosa 0 0 0 !

Elaborado por la autora a partir de Fundacion El Barranco (2018).

Tabla 4.2. Analisis de configuraciones posibles

X1 X2 X3
Cobertura del fndice de
Ubicacion transporte : :
zona publico (menos Cahdad. d.e 1
periurbana del 50% de la (cm;d{cmnes
media urbana) )
1 1 1 1
2 1 1 0
3 1 0 1
4 1 0 0
5 0 1 1
6 0 1 0
7 0 0 1
8 0 0 0

Elaborado por la autora a partir de Fundacion El Barranco (2018).

Tabla 4.3. Analisis de configuraciones suficientes y solucion compleja

Configuracion X1 X2 X3 N | Ny(Y=1) COEEI;;E;CM
1 1 1 1 GU.ZhO’TI'eS 1 | ) v
Marias
2 1 [1]o o 0 0 -
El
3 1| 0] 1 | Calvario- 1 0 0 F
El Tablén
4 1 0 0 0 0 -
> L] 1 0 0 0 _
6 0 1 0 0 0 N
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El Arenal
7 01011 Alto-La 1 0 0 F
Dolorosa
Narancay Ingaloma-
8 01010 Alto Urbanizaciéon | 2 1 0 F
Centro progresiva

Elaborado por la autora a partir de Fundacion El Barranco (2018).

Seglin indica la Tabla 4.3., tomando en consideracion los criterios levantados en 2018 por
parte de Fundacion El Barranco junto con un cruce de los factores relevantes para la presente
investigacion, el barrio periférico ubicado en una zona periurbana de Carmen del Guzho

resalta ya que cumple con los valores asignados.
4.2. Conformacion y desarrollo de Carmen del Guzho: una vision general

El barrio de Guzho inicid su proceso de conformacion debido a la construccion de la autopista
Cuenca-Azogues como nuevo eje perimetral para la ciudad en 1993, lo que marcaria la
transicion de un pequefio sector aledafio de evidentes caracteristicas rurales hacia una zona en

proceso de urbanizacion. Es esta avenida lo que divide a Carmen de Guzho en Alto y Bajo.

En esta temprana etapa de ocupacion, Guzho contaba con la presencia de escasas viviendas ya
que la ocupacion del suelo era principalmente para actividades agricolas y ganaderas, mismas
que se vieron afectadas debido a la construccion vial que obstaculizd sistemas de riego

(PMEP 2015), con lo que se dio paso al incremento de usos urbanos del suelo disponible.

La zona nuevamente experiment6 un cambio radical en 1999 con un deslizamiento de tierra
que afectd gravemente a viviendas del sector del ingreso a Guzho, alrededor de la iglesia, con
lo que el crecimiento sostenido de esos ultimos afos se vio frenado (PMEP 2015); a pesar de
ello Guzho continud desarrollandose y generando espacios de ocupacion para las crecientes

familias de ocupacion antigua como para nuevos vecinos.

La conformacion historica del barrio lo coloca en la interseccion de una parroquia urbana -
Yanuncay- y una parroquia rural -Turi-; siendo esta tltima de un relieve considerable lo que a

su vez influencia en sus practicas de trabajo de la tierra y otras actividades.

Este barrio limita al norte con la Av. Cuenca-Azogues, al sur con la Calle Sin Nombre, al este
con el barrio de la misma parroquia rural “Tres Marias”, y al oeste con el rio Tarqui. Esta
conformado por 857 habitantes en una superficie de 47,65 Ha, distribuidos a lo largo de 252

viviendas que cuentan con 194 hogares (Fundacion El Barranco 2018).
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4.3. Delimitacion de consenso social

La perspectiva del ciudadano debe ser considerada no solo como un indicador de los
servicios, sino incluso también como un medio de verificacion; el caso de Guzho es particular
debido a que las delimitaciones del barrio en el registro oficial no coinciden con las que la
poblacion usa como referencia de su asentamiento; por ello se tomara como referencia la
validacion de los limites barriales realizados en 2023 por estudiantes de la Universidad de

Cuenca.

Producto de un taller participativo, los moradores de Guzho delimitaron sobre un mapa con
medidas oficiales lo que consideraban como los limites de su barrio, resultando en la siguiente

imagen.

Foto 4.1. Delimitacion barrial taller participativo U. de Cuenca

Fuente: Barzallo y Chicaiza (2023).

Si bien un ligero defecto del taller de cual surge esta representacion es precisamente el
consenso con el que fue dibujado, ya que no fue mediante toda la poblacion sino tnicamente
entre los asistentes; sin embargo, consiste en un buen ejercicio que denota la identificacion
por parte de la ciudadania y su discrepancia con aquellos limites impuestos desde figuras de

gobierno local.

Cabe destacar que, en cuanto a la delimitacion de los sectores censales, lo establecido por el
INEC no corresponde con el registro actual en el Plan de Ordenacion Urbana de Cuenca

(POUC) respecto a la delimitacion del barrio, por lo cual se opté por emplear como base el
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limite establecido en el POUC, y fusionarlo con el reconocimiento de los propios pobladores,

lo que resulta en la delimitacion empleada en esta investigacion.

Mapa 4.2. Reconocimiento barrio Guzho (limite urbano-rural)

3 cuzho
Predios rurales
[ Predios urbanos

Elaborado por la autora.

4.4. Guzho cotidiano: visiones de pobladores e investigadora

Carmen de Guzho se caracteriza por ser un barrio con matices que alberga costumbres
tradicionales del sector rural con actividades incipientes que denotan una relacion con el area
urbana; el continuo didlogo entre Guzho y el otro Cuenca urbanizado se fundamenta en
comercio, fuerza laboral, educacion y abastecimiento, cada actividad con una carga
considerable de pobladores, seria s6lo natural que existan las facilidades para realizar los
desplazamientos pertinentes, sin embargo, en Guzho existe una sola parada de transporte

publico para cumplir esa funcion.

Esta tinica parada de bus urbano se encuentra al costado de una autopista que cuenta con un

puente peatonal poco utilizado, aunque la bienvenida al barrio lo hace una escuela, la Unidad
Educativa “José Rafael Arizaga”, un parque lineal atravesado por el rio Tarqui y varios de los
negocios que caracterizan el sector: escombreras, tiendas de barrio y circulacion de vehiculos

pesados.
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Foto 4.2. Atmosfera de entrada a Guzho

Fotos de la autora.

A simple vista Guzho no es una zona de viviendas homogéneas, y las calles con casas
contiguas son escasas, el comun son construcciones dispersas con una distancia considerable
entre si. Las casas de construccion continua se ubican en la cercania de la autopista, es decir
en direccion hacia la parroquia urbana, mientras que al adentrarse en el barrio las casas

comienzan a dispersarse y resalta su disefio variado.

Las viviendas se caracterizan por contar con chakras, maizales y otros sembrios en alguno de
los frentes de las casas, aunque desde luego no en todas, si bien no son extensos su presencia
compone el paisaje periurbano y también tiene una funcionalidad, la cual es posible apreciar

en los horarios de estancia y permanencia del lugar.

Foto 4.3. Atmosfera chakras en la loma de Guzho

Fotos de la autora.

53



A diferencia de los barrios al interior de la ciudad, Guzho no estd desolado a lo largo del dia
por lo que no se convierte en un barrio dormitorio, los habitantes que residen desarrollan
actividades en sus viviendas e inmediaciones, lo que puede ser trabajar en las chakras,
criaderos de varios animales (cerdos, vacas, ovejas), talleres de vehiculos y diversos espacios

de la pastoral eclesiastica.

En cuanto a los negocios del lugar, se caracterizan principalmente por situarse dispersos,
algunos son de més facil acceso que otros, aquellos talleres de mecénica, automotrices y
materiales de construccion se encuentran en la entrada del barrio, aunque hay una escombrera

en la zona elevada de la colina.

Asi mismo, existen tiendas de barrio surtidas, panaderias, papelerias y bazares; los
restaurantes del lugar se caracterizan por estar afuera de viviendas o de tiendas, usualmente
funcionan durante la tarde y noche, la comida disponible tradicional y local. No existen

tiendas de productos especializados como carnicerias y de otro tipo.

Foto 4.4. Atmosfera espacios diversos en Guzho

Fotos de la autora.

Uno de los espacios comunes y de concentracion para los habitantes de Guzho es la Iglesia
ubicada en el limite con el barrio “Tres Marias”. El espacio de esparcimiento comunitario se
encuentra al pie de las escalinatas de la iglesia, espacio que funciona como una pequefia

cancha deportiva debido a que el pequeio parque lineal s6lo cuenta con juegos infantiles.
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Foto 4.5. Atmosfera Iglesia Carmen del Guzho

Fotos de la autora.

En este sector se cuenta también con canchas adicionales de entrenamiento para fatbol, que
fueron implementadas en 2018 en un trabajo en conjunto con el gobierno local y varias de sus
dependencias; la mayoria de los nifios de este barrio acuden a la escuela y practicas de futbol

en este sitio.
4.5. Hallazgos

La figura de la Iglesia y su representante, el parroco, tienen un peso considerable en la
organizacion del barrio; es un sitio muy activo para diversas actividades de la comunidad, es
un punto de encuentro, espacio de juegos y labor social, ademas de ser un centro de

congregacion espiritual, también una sede para tratar temas de la comunidad.

Resulta valioso tomar en cuenta que la misma comunidad delimite su espacio territorial, es un
recordatorio de que la habitabilidad estéd estrechamente relacionado con la pertenencia al
lugar, que ésta se aplica mediante practicas cotidianas que utilizan ciertos elementos o
infraestructura -como el transporte-; esto denota la importancia de generar espacios, desde

investigaciones, que sean una plataforma para los procesos de autoidentificacion.

La categoria de zona periurbana es evidente en la atmosfera del barrio, los recorridos
vivenciales por sus calles primarias, secundarias y en busqueda de los medios de movilidad de
los pobladores, expresan el conglomerado de actividades de la ruralidad y el didlogo con la

ciudad urbana.

A gran escala, no hay mejor sefial para saber que se ha sobrepasado el limite urbano que ver
la falta de alglin servicio, la ausencia de ciertos equipamientos y el cambio en el paisaje; a

menor escala la zona periurbana estd marcada en las fachadas de las casas al estar mas
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expuestas sin rejas o muros altos, asi como también el uso de estacas de madera y alambre de

puas para marcar lotes y otros espacios.

Capitulo 5. Desplazamientos de la poblacion: infraestructura y trasfondo

5.1. Servicios, medios e infraestructura

El Guzho es de relativo facil acceso mediante transporte publico, cuenta con dos paradas -una

a cada lado de la autopista- ubicadas en la entrada del barrio, hacia el resto del sector no se

cuenta con el servicio.

Foto 5.1. Parada de bus unica (entrada a Guzho)

Fotos de la autora.

Desde varios puntos estratégicos de la ciudad de Cuenca, como la Estacion de Transferencia

“El Arenal”, el Terminal Terrestre, y el Hospital Piblico més cercano, se puede llegar a

Guzho mediante las lineas de transporte publico que se presentan en la siguiente tabla:

Tabla 5.1. Lineas de bus urbano-utiles y tiempo de desplazamiento para llegar a Guzho+

Linea transporte

publico urbano-util
L13M, L17, L17P,

Tiempo de
transportacion

Centro Historico L18 32 min

Esta01o‘r‘1 de Trans,t:erenma L13M-L100 14 min
El Arenal

Terminal Terrestre Tranvia 33 min

L12-L17C/L17/L17P 39 min

L12-L17 22 min

Universidad de Cuenca L12 25 min

L10-L13M 29 min

4 En la columna Linea transporte publico urbano-util de la Tabla 7, el “-” entre los nombres de lineas de
transporte publico significa los dos nombres que conforman la linea de transporte publico, mientras que *“/”’

significa y, es decir que presenta las diferentes lineas que mantienen una ruta similar.
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N - L13M-L22 22 min
Hospital “Monte Sinai L5 27 min
“ » L13M 31 min

Mercado “10 de Agosto L7-L17 33 min

Elaborado por la autora a partir de Aplicacion en linea moovit® (2023)

La Tabla 5.1 denota los tiempos de transportacion extensos en tramos relativamente cortos
para la escala de la ciudad de Cuenca, algunos puntos requieren hacer un trasbordo lo cual
termina por incrementar el presupuesto destinado a los viajes en el transporte publico; de
igual manera resalta la nula utilidad del tranvia para llegar hasta este sector o la bicicleta
publica cuya estacion mas cercana se encuentra a 12km de distancia; todas estas lineas

funcionan en una tnica parada de bus urbano que se encuentra en la entrada a Guzho,

colindando con la autopista.

Desde la entrada al barrio hacia adentro y colina arriba no existe ningiin medio de transporte

publico, lo que reduce las alternativas a: desplazamientos a pie, vehiculo particular, vehiculo

compartido, taxi o bicicleta propia; lo que resulta en la interrogante de la facultad de cada

individuo y hogar de cubrir los gastos que implica este tipo de panorama de la movilidad.

Otra opcidn de medios de transporte, como se sefiald anteriormente, es la bicicleta publica, la

cual en cuanto a accesibilidad no dista de la cobertura del servicio de transporte publico,
puesto que, a pesar de ser una posibilidad, su cobertura tampoco permite suplir las

necesidades de desplazamientos de los pobladores de Guzho. Es el servicio menos proximo

para los habitantes de Guzho, ya que concentra las estaciones inicamente en el casco urbano

de la ciudad y dentro de anillo de la ciudad compacta.

5 Moovit es una aplicacion de transporte publico y un servicio de mapeo desarrollado por la compafiia de
software Moovit Inc.; este aplicativo en linea funciona en la mayoria de ciudades del Ecuador.
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Mapa 5.1. Estaciones del servicio de bicicleta publica

©  Estaciones bicicleta publica
| 3 Guzho !
[ Predios rurales

Elaborado por la autora.

A pesar de la notoria lejania de las estaciones de bicicleta publica, los pobladores de Guzho
pueden movilizarse en sus propias bicicletas haciendo uso de la red de ciclovias en la ciudad,
que cuenta con una relativa mejora en cuanto a su cobertura, aunque se mantiene en el margen

de la zona urbana y no esté presente al interior del barrio (considerada zona rural).

Mapa 5.2. Red de ciclovias de la ciudad de Cuenca (darea urbana)

3 Guzho
© Ciclovias barrios colindantes
[ Predios rurales

Elaborado por la autora.
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El tranvia de Cuenca a pesar de su objetivo de conectar el norte y el sur de la ciudad a lo largo
de 21km, no existe un mecanismo que integre los medios de transporte y que permita a los
usuarios bajar de un bus urbano y subir al tranvia con una tarifa - exista la posibilidad de

caminar de una parada de bus a una de tranvia dependiendo de la cercania-.

Usualmente la integracion del transporte publico se evidencia mediante una tarifa,
instalaciones de estaciones multimodales o de intercambio con el fin de facilitar los
desplazamientos de la poblacion (CAF 2018) caracteristica que estd ausente en el sistema de

transporte publico de la ciudad de Cuenca.

Cuenca la igual que un gran nimero de ciudades latinoamericanas se rige bajo la relacion
entre centro-periferia, el centro tiende a ser este foco altamente urbanizado y de desarrollo
mientras que la periferia estd conformada por areas rurales, la cual somete a una relacion de

dependencia para trabajar y estudiar desde las poblaciones rurales hacia el centro urbano.

En el acépite anterior fue posible evidenciar las limitadas opciones de movilidad para los
ciudadanos en las zonas rurales periféricas de la ciudad de Cuenca, a pesar de que el 85% de
la poblacion rural desempena sus actividades laborales y educativas en el area urbana (Flores
et al. 2017), lo cual muestra que la mayoria que los viajes de esta poblacion son hacian la

ciudad, y por ende el presupuesto destinado al mismo.

Existe una alternativa menos conocida y poco usada por los habitantes de Guzho que son las
camionetas interparroquiales y urbanas destinadas habitualmente para carga y transporte de
productos de la agricultura; Guzho cuenta con una cooperativa que brinda ese servicio; a
pesar de que su uso primario no es personas, en pocas ocasiones es una alternativa a los largos
tiempos de espera de transporte publico, su mayor defecto radica en el precio ya que el viaje

inicia entre los 3 — 5% dependiendo del sector al cual se deba dirigir.

Foto 5.2. Parada de cooperativas de transporte rural y camioneta en servicio

Fotos de la autora.

59



El siguiente mapa tiene la intencion de representar los desplazamientos de la poblacion de las

areas rurales en la periferia hacia la zona urbana de la ciudad de Cuenca.

Mapa 5.3. Detalle de desplazamientos de las parroquias rurales de Cuenca

SININCAY

—_——z

|
. TARQUI

Fuente: Flores (2023).

En Cuenca a diferencia de otras ciudades del pais y del mundo en las que se emplean
aplicaciones de compaiiias de taxis ya consolidadas, “AzuTaxi” cumple esa funcion y tiene
origen local desde hace tres anos, hoy en dia cuenta con 2.000 unidades vinculadas de las

diferentes Cooperativas de Transporte de Taxis de la provincia azuaya.

Foto 5.3. Servicio de taxi urbano AzuTaxi

Servicio de taxi urbano

Elaborado por la autora.

La falta de opciones de transporte publico es acompanada de la falta de vias adecuadas para el
transito peatonal, a pesar de que existen vias asfaltadas, la mayoria de vias corresponden a

caminos de lastre, tierra o hierba, para circulacion tanto de transeuntes como de vehiculos; asi
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mismo, las aceras son otro elemento que se va difuminando conforme se ingresa y asciende en

Guzho, lo que ocasiona que los limites de las vias se transformen también en veredas.
5.2. Practicas y dinamicas sociales

El acapite anterior cumple con representar todos los medios de transporte publicos y privados
disponibles -0 no en realidad- para los habitantes del Guzho, quienes segun sus contextos y
casos particulares trazan la estrategia acorde a cada caso para suplir con los desplazamientos

que exigen sus actividades.

Como se mencion6 en la metodologia, la presente investigacion se llevo a cabo a través de
talleres comunitarios de participacion a través de los cuales se pudieron hacer grupos focales
en mesas de trabajo segln la siguiente division: hombres, mujeres, nifios y nifas y adultos
mayores; para después realizar las entrevistas a profundidad con la identificacion de los
colaboradores dispuestos. Con esto claro, a continuacion, se procede a mencionar como se

expresaron las dimensiones de sus desplazamientos.

Para la aproximacion preliminar al barrio, el parroco tuvo un papel colaborativo muy
importante, ya que con su asistencia se logrd crear una convocatoria a los asistentes de las
diversas eucaristias que tienen lugar cada semana en el barrio, para lo cual se utiliz6
principalmente la cartelera de la parroquia para colocar los anuncios del dia que se llevarian a

cabo las mesas de trabajo.

Ambas actividades se llevaron a cabo en la sala de pastoral de la iglesia del barrio. Para
iniciar se siguieron los siguientes pasos para el ejercicio participativo y se cont6 con la

presencia de 20 moradores del barrio distribuidos de la siguiente manera:

Foto 5.4. Participantes e instrucciones Taller “Movilidad y barrio”

3 Presentacion proyecto y
@ explicacion actividad

685 Divisién grupos focales
@ Reparticion de papelotes y
materiales
.
.
Y »
. @ Desarrollo actividad
=

('(‘-. Duracién 40 min
“u'

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Para el primer ejercicio se brind6 un papelote con el plano de Guzho a cada grupo focal, y se
dio la indicacion de trazar los caminos, senderos o vias que toman desde sus viviendas hacia
la entrada del barrio donde se encuentra la Uinica parada de transporte publico y es la Gnica via
de conexion para otros medios. Bajo una logica de realidad-deseo se sobrepuso una capa
adicional de papel trasparente para que puedan representar como les gustaria que fuese el

recorrido, sin restricciones de cambios.

Mapa 5.4. Digitalizaciéon Mapeo de movilidad Grupo Focal Hombres

O Guzho

= Trayecto participante Hombre 1
~— Trayecto participante Hombre 2
~ Trayecto participante Hombre 3
~— Trayecto participante Hombre 4
—— Trayecto participante Hombre 5
[0 Predios rurales

[ Predios urbanos

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

La ruta ideal de los miembros del grupo focal de hombres en la Figura 19 denota una
tendencia por caminos rectos y directos sin desvios y sin tomar en consideracion puntos de
encuentro o sectores que demanden su visita o alguna actividad; algunos trazan un trayecto
cercano por la escuela del barrio, mientras otros participantes optan por una ruta en efecto
directa a la parada de transporte publico, si bien el trayecto depende en gran medida de la
ubicacion de las viviendas, los participantes evidencian un interés compartido por evitar la

quebrada que solo posee dos caminos habilitados para atravesarla.
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Mapa 5.5. Digitalizacién Mapeo de movilidad Grupo Focal Mujeres

[ Guzho
~— Trayecto participante Mujer 1
= Trayecto participante Mujer 2
~—— Trayecto participante Mujer 3
~— Trayecto participante Mujer 4
~—— Trayecto participante Mujer 5
. — Trayecto participante Mujer 6
~— Trayecto participante Mujer 7
I Predios rurales

Predios urhano

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En el Mapa 5.5. el trayecto de las mujeres denota ser uno con mayores puntos de encuentro en
rutas mas transitadas; no es coincidencia que durante el taller las participantes reconocieran a
sus compaiieras de recorridos especificos para algunas tareas. A diferencia de los recorridos
realizados por los miembros del grupo de hombres, este camino es mas sinuoso, por una
razon: buscan caminos principales y no secundarios, esta puntualizacion sefiala uno de los
primeros indicadores de percepcion para elegir un medio de movilidad, la sensacion de

seguridad.
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Mapa 5.6. Digitalizacién Mapeo de movilidad Grupo Focal Niiios y nifias

3 Guzho
Trayecto participante nifio 1
Trayecto participante nifio 2
= Trayecto participante nifia 1
~— Trayecto participante nifia 2
~—— Trayecto participante nifia 3
[ predios rurales
[ Predios urbanos

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Las rutas trazadas por los nifios y nifias® que acudieron al taller acompafiando a sus madres
y/o padres contiene, al igual que la digitalizacion anterior en la Figura 21, rutas con puntos de
encuentro para acudir al transporte publico, y uno de los nifios participantes traza uno de los
caminos habilitados para atravesar la quebrada; resulta curioso evidenciar como existe una
misma ruta en la que convergen todos los nifios y nifias que participaron del taller y que

consiste en una via principal del barrio.

En cuanto a la segunda actividad se emplearon papelotes con preguntas y respuestas de tipo
opcion multiple para cada mesa de trabajo, estos grupos fueron: hombres, mujeres, adultos
mayores, y hifios y nifias; a cada grupo se le brindaron pequenas estampas de colores para

poder participar del ejercicio y plasmar sus respuestas.

El uso de los papelotes con las preguntas y las estampas se fundamento en la intencion de
garantizar que cada persona pueda participar de la actividad sin que la lectura sea un factor de
descarte; las pancartas contenian las siguientes preguntas y opciones de respuesta, dispuestas

a modo de escala para participacion individual de cada miembro del grupo.

¢ Al tratarse de trabajos con menores de edad, esta actividad se llevo a cabo en la misma convocatoria general de
Grupo Focal, con presencia de sus padres, madres o adulto responsable a cargo, a quienes se les solicité una
autorizacion verbal en el sitio, para realizar la actividad.
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Foto 5.5. Digitalizacion respuestas Grupo Focal de Hombres

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Foto 5.6. Digitalizacion respuestas Grupo Focal de Mujeres

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Las valoraciones de los pobladores que asistieron al taller denotan un relativo equilibrio entre
ingresos y egresos para sus respectivos hogares en las mesas de hombres y mujeres
respectivamente, que difiere mucho del énfasis en la calificacion del gasto que representa

abastecer a sus familias en referencia al mes pasado.

Sin embargo, al desagregar los grupos focales, es posible percibir que para el grupo de
hombres, desde su perspectiva, la frecuencia de uso del transporte publico en su hogar es
sumamente baja y aun asi la calificacion del servicio del transporte publico de su parte es
mala. Es decir que, a pesar de no usar de manera frecuente este servicio su percepcion es
negativa, en funcidn de la ausencia de la cobertura para el barrio y en consideracion del

trafico que significa su circulacion en la ciudad.

Por su parte, el grupo de mujeres tiene un mayor uso del servicio de transporte publico y las
participantes plasmaron su percepcion de que el servicio es regular, su calificacion se baso en
la distancia entre las paradas y los lugares a los que debian acudir, no sefialaron algo

relacionado a la ruta o al trafico.
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Foto 5.7. Digitalizacion respuestas Grupo Focal de Adultos Mayores

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

El grupo de adultos mayores particip6 unicamente en los papelotes con las preguntas 3 y 4,
ante la frecuencia del uso del transporte publico los participantes respondieron en su mayoria
que es moderada, con base en esa periodicidad la calificacion de los tres participantes fue de
buena; sus usos se direccionan hacia desplazamientos a la ciudad por visitas médicas, amigos

0 espacios publicos.

Foto 5.8. Digitalizacion respuestas Grupo Focal de Nifios

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Finalmente, la mesa de trabajo de nifios y nifias se enfoco hacia responder las preguntas 3 y 4,
los 5 nifios asistentes mencionaron que usan el transporte publico en una frecuencia baja, y su
calificacion del servicio es bueno; sus actividades se encuentran usualmente al interior del
mismo barrio por lo que el transporte publico no es una opcidn viable, y el uso del mismo se

reduce a visitas a la ciudad en compaiiia de algin familiar y por gestiones puntuales.

Con este antecedente de percepcion, se opto por aplicar el mapeo de movilidad para cada

grupo focal, la instruccion fue que cada miembro dibuje los lugares con los que interactiia
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colocando la vivienda como punto de partida; con lo cual se obtuvieron los siguientes mapas

de movilidad digitalizados.

Figura 5.1. Digitalizacion mapa de movilidad Grupo Focal Hombres
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Trabajo

MD_GF_Hombres

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

El mapa del grupo de hombres evidencia un dominio de desplazamientos relacionados al

trabajo, y las demas actividades son sumamente concretas, las constantes son: Iglesia, y

cancha, al interior del barrio; mientras que por otro lado, las actividades que demandan su

interaccion con el centro urbano consisten en mecanica, y negocios financieros como bancos

y cooperativas de ahorro y crédito; tienen asi mismo una interaccion destinada a un momento

de ocio a través de su asistencia al Estadio.
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Figura 5.2. Digitalizacion mapa de movilidad Grupo Focal Mujeres
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En cuanto al grupo de mujeres, sus actividades de interaccion con el ntcleo urbano se
encuentran mas diversificadas, el elemento que mayor frecuencia tiene es la conexion con la
escuela, que, si bien en este caso todos los hijos de las mujeres que participaron del grupo
focal asisten a la Unidad Educativa publica del barrio, para el caso de los hijos en grados de
colegio debe dirigirse a la zona urbana. La iglesia al igual que la escuela es una actividad que

no requiere su salida del barrio.

Otro elemento que resalta por su frecuencia es el de espacios relacionados a la salud, entre
consultorios de doctores y pediatras, clinicas e incluso una conexiéon con un consultorio
veterinario; estas actividades exigen que se movilicen hacia la ciudad, como diversas tiendas
de telas, tiendas de abarrotes, e incluso una participante debe desplazarse hasta el nucleo

urbano para visitar el centro del emprendimiento de cosméticos del cual participa.

No fue posible realizar la actividad con el grupo focal de adultos mayores, ya que presentaron
inconvenientes para trazar el espacio y los trayectos de sus actividades; sin embargo, al
migrar la actividad hacia una conversacion, los miembros del grupo pudieron mencionar que
los lugares que tienden a visitar con frecuencia son: centros médicos, parques y plazas en la

ciudad, mientras que las visitas a viviendas de familiares suceden al interior de Guzho.
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5.3. Habitos y tejido social

En vista de la reducida asistencia de los miembros mas pequefios de la comunidad de Carmen
del Guzho se evalu6 la posibilidad de realizar un taller exclusivo con los nifos y nifias de la
Unidad Educativa “José Rafael Arizaga”, que es el centro educativo al que acuden los nifios y
nifias participantes de las entrevistas a nivel de hogares y presentes también en el Taller

Comunitario.

Una vez recibida la autorizacion correspondiente por parte del Rector de la Unidad Educativa,
se conto con la participacion de 17 alumnos entre nifios y nifas del 7mo afio de Educacion

Bésica; con quienes fue posible realizar dos actividades de participacion ludicas que permitan
una fécil representacion respecto a los lugares que frecuentan los nifios, su frecuencia, medios

y entorno en el que realizan sus desplazamientos.

Para la primera actividad se adaptaron algunos aspectos para aplicar el mapeo de movilidad,
con lo que se definio a la casa de cada estudiante como el punto de inicio para marcar los

demas sitios a los que acuden dentro de sus actividades cotidianas y mas comunes

Para ello se brind¢ a cada estudiante en una lamina A3 para que mediante sus habilidades
ilustrase la conexion entre los lugares que frecuentan, entre cada sitio se les pidi¢ dibujar una
linea que conecte ambos puntos para después describir el tramo que deben recorrer y a través

de cudl medio logran llegar.

Foto 5.9. Actividad de participacion nifos y nifias

Fotos de la autora.

La actividad tuvo una duracion de 30 minutos, con lo que se permiti6 a los estudiantes poder
representar aquellos elementos cotidianos del tramo comprendido entre sus casas y la escuela;
cada pliego fue digitalizado resultando en las siguientes figuras, con ayuda de la leyenda se

puede identificar los elementos presentes en el mapa de cada estudiante.
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Figura 5.3. Conjunto 1 de mapeo de movilidad digitalizado
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.




Figura 5.4. Conjunto 2 de mapeo de movilidad digitalizado
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Figura 5.5. Conjunto 3 de mapeo de movilidad digitalizado
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Figura 5.6. Conjunto 4 de mapeo de movilidad digitalizado
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Figura 5.7. Conjunto 5 de mapeo de movilidad digitalizado
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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La mayoria de recorridos de los estudiantes participantes se realizan a pie, la constante del
material de los senderos es de tierra, seguido por hierva y en menor cantidad cemento. La
caminata a pesar de ser el medio de mayor uso no es el inico ya que en una considerable
cantidad emplean buses y algunos poseen carro; cabe recalcar que esos viajes en medios de

transporte no los realizan solos.

En cuanto a las actividades, excluyendo a la escuela como la de presente al 100% en todos los
participantes, los nifios contribuyen con labores de abastecimiento de sus hogares, ya sea en
las tiendas del barrio o en franquicias de supermercados. Emplean mucho los parques y
espacios verdes disponibles como diversas canchas en diferentes locaciones, son muy pocos
los que entrenan y tienen otras actividades y apenas un integrante del grupo de estudiantes

acude a una fundacion.

Sus actividades adicionalmente denotan una fuerte asistencia a cursos religiosos de catecismo
en la iglesia del barrio, lo que resulta en otro espacio donde interactiian con los mismos
compaiieros de la escuela y es un sitio al que acuden mayoritariamente caminando. Los

senderos hacia algunos de los lugares pueden verse de esta manera.

Foto 5.10. Atmosfera de caminos en Guzho

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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La escuela es el sitio con el que todos los estudiantes coinciden que tiene un acceso de
cemento, debido a su proximidad con la autopista es de fécil ingreso por sus tres frentes, ya

que todos son asfaltados.

En cuanto a la segunda actividad, se dividi6 a los estudiantes por género en dos grupos
focales, se instalaron dos mesas de trabajo y se brindaron los mismos materiales que en la
actividad anterior: papelotes y marcadores; el punto de encuentro e inicio fue la escuela,
desde la cual se les pidid que representen a detalle el camino que realizan desde su casa, de
qué material es su entrada, qué encuentran a lo largo del trayecto y como lo hacen. Las

indicaciones que cada grupo trabajo fueron las siguientes:

Foto 5.11. Indicaciones mapa de movilidad
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

La actividad se llevé a cabo de manera activa por ambos grupos, se cont6 con el
acompafiamiento del docente encargado de la hora de clase y los estudiantes tuvieron libertad
creativa para representar el recorrido de su casa a la escuela; a lo largo de la actividad la
pregunta recurrente entre los nifios y nifias era si los elementos importantes para ellos eran en
efecto relevantes para la actividad, la premisa fue que si ya que se tratd de abarcar su

perspectiva respecto al trayecto comprendido entre dos lugares cotidianos para ellos.

Foto 5.12. Actividad en desarrollo: nifios y nifias

Fotos de la autora.
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Como resultado de ambos grupos focales, se pudo digitalizar sus mapas de movilidad como se

aprecia en los siguientes mapas digitalizados:

Figura 5.8. Mapeo de movilidad digitalizado Grupo Focal de nifios

S
I
W

MM-Nifios-EscuelaCasas

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Se realizé un mapeo con una muestra de nifios del barrio del Guzho, el cual nos muestra que
un rasgo evidente en el imaginario de los niflios son los equipamientos deportivos encontrados
en el trayecto, el material de las caminerias y calles de piedra y su relacion con el paisaje, en

todos ellos se da un contacto con el bosque o con el rio.

Cabe recalcar que en los mapeos fisicos de los nifios los caminos a la escuela no son directos
sino organicos y sinuosos. Esto nos permite ver que los lugares donde los nifios recorren y
mantienen el imaginario son espacios tanto rurales como urbanos, desde viviendas, calles,
caminos de piedra, césped, bosque y rio. No existe en los mapeos lugares municipales,

paradas de buses, ciudad, edificios.

77



Figura 5.9. Mapeo de movilidad digitalizado Grupo Focal de nifias
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Mientras que en el mapeo de la muestra de nifias del barrio del Guzho, se pueden observar
otros diagramas de imaginarios o lugares que llaman mas la atencion a ellas. La mayoria de
las nifas tiene una percepcion del trafico y dificultad de llegar a la escuela, tienen marcado
también esquemas de puentes para cruzar el rio y las vias, denotando dificultad de

accesibilidad a las escuelas.

Algunas caracteristicas que se repiten con el mapa de los nifios es el camino sinuoso que se ve
en el mapeo fisico y la relacion con el paisaje, matorrales, bosque, jardin, denotando al igual
que el mapeo de los nifios una relacion con espacios tanto urbanos como rurales, no existen
diagramas de paradas de buses, transporte publico, ni de edificaciones, ni de nada urbanizado,

solo tienda barrial.
5.4. Multilocalidad

Este acépite tiene la intencion de mencionar las locaciones con las que se relacionan tres
grupos diferentes de pobladores de Guzho; el primero a un nivel de hogar y el segundo a un
nivel de nifios-as. Esta relacion sucede mediante ciertos medios de transporte y a través de

vias que tienen ciertas caracteristicas desde la valoracion de los mismos usuarios.

Una vez llevado a cabo el ejercicio de grupos focales, fue pertinente ahondar en los
antecedentes de la conformacion de las familias -como unidad de andlisis- para detallar su

comportamiento entorno a los desplazamientos que realicen como hogar; varios de los
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asistentes de la primera actividad accedieron a participar de esta subsiguiente accion. En este

espacio se realizaron la encuesta domiciliaria de movilidad y el mapeo de movilidad.

Para efectos de una presentacion sencilla, se mencionara los cinco hogares participantes de
esta dindmica, para posteriormente hacer referencia al aporte de los nifios y nifias a través de
otra dindmica. La primera familia que colaboré con la actividad segtn el orden de la

entrevista es la que se detalla a continuacion.
5.4.1. Familia Carrasco-Oyante

Esta familia se caracteriza por abarcar tres generaciones dentro de la misma vivienda y con
rangos de edad ampliamente diferenciados, lo que haré referencia a una diversa serie de

actividades y lugares con los cuales se relacionan.

Figura 5.10. Parentesco familia Carrasco Oyante e instrucciones para la actividad

Orden de la entrevista y
actividad participativa
Abueld
materno
69 afios
Madre
47
afios
Hija Hijo
16 11
afios afios

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Esta familia de colaboradores estd compuesta por seis miembros que viven en la misma casa,
a continuacion, se expondran los lugares con los que se relaciona cada miembro, las vias por
las cudles viajan para llegar a esos sitios, el material del cual son esas vias, y cudles son los

medios que emplean para poder ejecutar su desplazamiento.
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Figura 5.11. Digitalizacion mapeo de movilidad familia Carrasco Oyante
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Los lugares que resaltan de este mapa son: lugares de actividades laborales, sitios para

formacion y educacion, y espacios de deportes y juegos. En menor medida se mencionan

lugares de salud, casas de familiares y atracciones turisticas, con intermitentes visitas a la

ciudad por otros motivos.

Al tratarse de una familia con un trabajo agricola realizado por el padre y la madre (trabajo

individual de la chakra y comercializacion en Mercado de la ciudad) cuentan con un medio de

transporte automotriz (camioneta) y animal (caballo), aunque los otros miembros del hogar

emplean otros medios como el transporte publico y vehiculos motorizados, asi como la

caminata.

Grafico 5.1. Jerarquia de miembros familiares y medios de transporte

Padre| carro
(jefe
arro
Madre de | (jefe de hogar)
familia | g5 urbano
Hijos
(18 afios) L
Hijos Bus urbano
(+18 afios) (moto pareja)
Adultos mayores Taxi

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Las vias recorridas por cada miembro son variadas, consisten en vias de hierba, tierra o lodo y
cemento, las cuales utilizan con la principal motivacion de requerir el menor esfuerzo posible
para llegar a sus diferentes locaciones con desplazamientos acorde a sus necesidades y

percepciones.
5.4.2. Familia Vizuete Cabrera

Por su parte, esta familia de colaboradores compuesta por cuatro miembros, cuentan con una
interaccion y consideraciones diferentes al anterior hogar expuesto, debido a que su principal
caracteristica es reducir al minimo su interaccion con la ciudad. En este caso, consisten en una
familia de segunda generacion de ocupantes del barrio, es decir que ambos miembros del

matrimonio nacieron y crecieron en Guzho.

Grafico 5.2. Parentesco y conformacion de la familia Vizuete Cabrera

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Las actividades y los lugares a los que se deben movilizar no consideran vital una relacion
con la ciudad, sus desplazamientos hacia la zona contemplan inicamente la realizacion de
tramites, actividades de abastecimiento en mayor medida, mientras hay una marcada
tendencia hacia adentrarse en la zona rural, acudiendo a la montafa y realizando recorridos

por el sector por motivos familiares y de esparcimiento.

81



Figura 5.12. Digitalizacion mapeo de movilidad familia Vizuete Cabrera
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En relacion con su interés por mantener una muy baja relacion con la ciudad, las actividades
que exigen su visita denotan un fuerte uso del vehiculo como principal medio de transporte,
mientras que los nifios de la familia al estar en edad escolar y aducir a la escuela publica de

Guzho realizan la mayoria de sus trayectos a pie.

En esta familia se visibiliza una fuerte presencia de otros miembros de familia politica
tomando en cuenta a los dos menores de edad; a pesar de estar en una parte alta del barrio sus
puntos de abastecimiento son lejanos y especializados ya que no acuden al mismo sitio para

suplir esa necesidad.

Grafico 5.3. Jerarquia de miembros familiares y medios de transporte
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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La figura denota una prioridad bipartita entre los dos miembros como jefe de hogar, aunque la
figura paterna hace uso exclusivamente del vehiculo propio y no lo combina con los, los hijos
de este hogar al estudiar en la escuela del barrio, las condiciones se dan para desplazarse a
pie.

Por otro lado, la madre a pesar de usar también el vehiculo propio es el inico miembro que
hace uso del bus urbano, por lo que debe recorrer desde su vivienda hasta la parada ubicada

en la entrada de Guzho; sus actividades son cubiertas y realizadas mediante el medio de

transporte disponible.

En este punto, a través de primer caso cabe mencionar que no es pertinente sugerir una
disparidad en los medios de transporte, sino mas bien una distribucion acorde a las
actividades de cada miembro, se trata de la construccion de la dinamica desde un nucleo

familiar como integrantes de un mismo hogar.
5.4.3 Familia Redondo Pafios

Al tratarse de una familia joven de tercera generacion que logrd construir su vivienda en el
mismo lote familiar su relacion con el sector urbano aun se esta formando, y su hogar se
caracteriza por no tener actividades usualmente asignadas al espacio rural, no realizan
actividades agricolas ni de cria de animales; pero sus actividades de esparcimiento y
abastecimiento tienen lugar en Guzho, mientras que la actividad laboral del cabeza de hogar si

esta vinculado con la ciudad.

Grafico 5.4. Parentesco y conformacion de la familia Redondo Pefias

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En este ultimo caso, la familia tiene una relativa fuerte relacion con la ciudad, aunque
unicamente el jefe hogar acude a ese espacio y segun su organizacion interna es quien ocupa

el vehiculo, las interacciones ocasionales de los demas miembros se realizan mediante
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transporte publico, a excepcion de miembro mas pequeiio quien acude en el mismo barrio a la

escuela del lugar.

Figura 5.13. Digitalizacion mapeo de movilidad familia Vizuete Cabrera
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

El detalle de los desplazamientos por parte de los tres miembros que no emplean el vehiculo

familiar confirman la diversidad de vias que tienen a su disposicion, siendo unas de cemento

y otras de tierra; de manera particular en esta entrevista los miembros pudieron representar

aquellos caminos secundarios trazados por ellos mismos y otros moradores de sector con la

intencion de agilitar sus trayectos a pie.

Lo que contrasta con el uso del jefe de hogar, para quien los problemas y obstaculos consisten

en elementos colaterales del tipo de via que transita: asfalto y pavimento, con problemas de

grietas y huecos, asi como trafico debido a la alta carga vehicular de algunos sectores de la

ciudad.
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Grafico 5.5. Jerarquia de miembros familiares y medios de transporte
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En este caso asi mismo es evidente una distribucion de los medios de transporte en funcion de
las actividades que cada miembro cumple al interior del ntcleo familiar; a diferencia del
primer caso, el vehiculo propio es de uso exclusivo del padre, mientras que la madre al igual

que los hijos mayores de 18 afios son usuarios del transporte publico.

Los nifos en edad escolar menores de 18 afos al acudir a la institucion educativa en el barrio
pueden realizar a pie su trayecto, al igual que para otras actividades, y no hacen uso de otros
vehiculos privados o publicos; la opcion por la que optan les permite suplir los

desplazamientos a sus locaciones correspondientes.

Para los miembros de nifios el transporte publico resulta en un medio no acorde a sus
actividades ni necesidades; al ser la mayoria de sus desplazamientos realizados a pie provoca
dos situaciones, una reclusion de los nifios y nifas a la frontera del barrio, lo que reduce al
minimo su interaccidon con otros espacios de sus alrededores, sean estos urbanos o rurales; y
por otro lado, provoca una sobreexposicion a espacios acordes y no acordes para sus
recorridos y que de manera adicional no cuentan con la infraestructura adecuada para un

desplazamiento principalmente seguro.
5.5. Inmovilidad

La dimension de inmovilidad recurri6 a un enfoque de indicadores de percepcion para poder
representar de manera fiel y adecuada los motivos que orientan a los participantes a optar por
no realizar sus desplazamientos y por extension determinadas actividades. Durante la
actividad de grupos focales mediante las pancartas se pregunt6 a los miembros de cada grupo
si existia alguna razon por la cual dejar de movilizarse o acudir a ciertos lugares lo que dio

como resultado las siguientes consideraciones.
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Grafico 5.6. Razones de inmovilidad Grupo Focal Hombres

Desperfectos
vehiculo

Trafico

Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

En cuanto al grupo focal de hombres, no dejan de movilizarse, aquellos que dejan de hacerlo

es por trafico o vehiculo averiado; mientras que en el grupo de mujeres sus razones de basan

en distancias muy largas entre los destinos, sumado al costo del desplazamiento en caso de
tomar mas de un bus en llegar, ya que eso significa cuatro buses en total por una actividad.

Asi mismo mencionaron una sensacion de presion social respecto a aspectos delicados

personales o relacionados a condiciones de salud.

Grafico 5.7. Razones de inmovilidad Grupo Focal Mujeres
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Los unicos colaboradores que mencionaron el énfasis en el factor de miedo como motivo para

renunciar a ciertos desplazamientos sucedid en el grupo de nifios y nifias, quienes hicieron

referencia a los perros callejeros de barrio y a los pasajes de césped y oscuros de algunos

tramos.

Grafico 5.8. Razones de inmovilidad Grupo Focal Nifios y Nifias
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.
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Finalmente, en cuanto a los asistentes adultos mayores supieron sefialar que las distancias
extensas son la principal razon para que opten por dejar de movilizarse, ya que el transito en
sus condiciones no es la mejor opcion y no disponen de un presupuesto para cubrir el gasto de

ese modo, a la distancia se suma que el transito a pie no es posible por el estado de la via.

Grafico 5.9. Razones de inmovilidad Grupo Focal Adultos Mayores
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Elaborado por la autora a partir del trabajo de campo.

Mientras que, a una escala de hogares, las familias consideraron que la inversion en medios
de desplazamiento es alta en contraposicion con los egresos que representan otros gastos
como abastecimiento y vivienda. Por tanto, es entendible que la mayoria de miembros opten
por movilizarse a pie en cuanto los sitios que alcanzar sean cercanos, lo que termina por
limitar sus posibilidades de acudir a otros lugares mas lejanos y que requieran transporte

publico u otros medios motorizados.

En gran medida, las observaciones desde su perspectiva como usuario van dirigidas hacia
aspectos técnicos de como la definicion de las rutas, el tiempo de intervalo entre cada unidad,
la cobertura del servicio, y principalmente un aspecto que depende de otras dependencias para
ser regulado como es la inseguridad; su experiencia no se dirige hacia la condiciéon humana

del elemento que presta el servicio.
5.6. Hallazgos

La consolidacion de los espacios publicos como primordiales para una comunidad se
construyen en funcién de su uso, mediante un apego y nocién de identidad, es en este proceso
de elaboracion que se evidencia que no se trata de una cualidad de funcionalidad, sino de una

decision directamente de la propia comunidad, lo que termina por garantizar su uso y cuidado.

Es evidente que las actividades de los habitantes de Guzho estan asociadas a practicas
caracteristicas de la ruralidad, como la cria de animales y cultivos agricolas, sin embargo,
otras actividades como el encuentro en espacios publicos verdes, parques, iglesias pertenecen

a una tradicion barrial.
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Las respuestas de los grupos focales permiten inferir que se trata de una interaccion moderada
con el transporte publico, en vista de que los participantes si recurren y disponen de otros
medios para realizar sus desplazamientos, sin embargo, cabe mencionar la distribucién de
cada alternativa para un grupo especifico; es decir, las mujeres son quienes mas utilizan el
transporte publico para una serie de actividades mas diversas, mientras que los hombres

mantienen como actividad en comun los desplazamientos hacia los lugares de trabajo.

Con los casos de los hogares expuestos, queda claro que el transporte publico es un medio
trascendental para la conectividad y didlogo con el nticleo urbano por motivos de trabajo,
educacion y en menor medida ocio y esparcimiento; sin embargo, no existe un mayor interés
por habitar la zona urbana de la ciudad; es posible descartar una condicion de dependencia y
referirse mas bien en una relacion de tipo colaborativa donde parecerian primar las dinamicas

de la ruralidad.

La interaccion de las mujeres denota una proximidad muy cercana con las relaciones de su
circulo familiar inmediato destinado principalmente para actividades de cuidado, esto se
confirma nuevamente con la misma interaccion de los nifios y nifias con las viviendas; es
decir existe una convencion social de cuidado entre miembros de la familia, la mayoria del

lado materno, para cuidar de los miembros mas jovenes de cada hogar.

Las actividades de las mujeres al ser mas itinerantes visibilizan otro tipo de relacion e
intercambio, en este caso, las mujeres visitan el espacio urbano para obtener servicios
especificos —salud, compras, emprendimiento; mientras que las actividades de cuidado de
salud (personales y de otros miembros del grupo familiar) se llevan a cabo tanto en las afueras

como dentro de los limites de Guzho.

Los desplazamientos de los hombres por su parte, al dirigirse hacia las afueras del barrio son
el grupo que da cuenta de en qué consiste la interaccion con la zona urbana de la ciudad, casi
en su totalidad es laboral, ya que el motivo de viaje es para actividades de trabajo; no todas
involucran bienes de produccion agraria, como maiz, sino que se trata de servicios también;

constituyen en una fuerza laboral activa de la dindmica de la ciudad.
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Capitulo 6. Discusion final

El paradigma de la nueva movilidad, desde la concepcion de este didlogo constante entre los
desplazamientos, los destinos y los recursos conlleva replantearse si los medios de transporte
son la medida o el factor pertinente para continuar midiendo los traslados de los individuos;
cuando en realidad la mirada debe volcarse hacia motivos de otra indole, medibles pero

sensibles.

La sensibilidad se pretende representar a través de indicadores de percepcion, lo que consiste
en brindar de herramientas con un enfoque participativo para que los colaboradores puedan
transmitir desde su propia experiencia los calificativos o en su defecto opiniones respecto a
mecanismos con los que interactian de manera cotidiana y son el vinculo material con su
espacio habitado y el ntcleo urbano; el papel del investigador en ese caso es de construir la

plataforma que permita representar lo manifestado y percibido.

Las transformaciones evidenciadas en el territorio periurbano -los factores relevantes para que
los colaboradores tracen sus trayectos o estrategias familiares para ejercer los
desplazamientos que exigen sus actividades respectivamente- fueron visibilizadas a través de
métodos participativos, que aunque sencillos, permiten sugerir que una propuesta para
desacelerar la desigualdad con la que se establece el didlogo entre espacios rurales y urbanos,
es precisamente permitir la participacion de la poblacion involucrada y no generar

“soluciones” o planes de intervencion inicamente desde voces expertas.

Los medios de transporte en efecto pasan a un segundo plano al identificar la red que trazan
los moradores de Guzho con el espacio que habitan, en este caso la ubicacion no obedece a
una proximidad de distancia ni kilometros, sino en los motivos de los pobladores de
consolidar el circulo de proximidad y relacionamiento, cabe destacar las actividades de
cuidado presentes en esta zona periurbana; donde los miembros de la familia inmediata tienen

un papel relevante en el cuidado en la vida de los miembros mas pequefios.

Sus héabitos de movilidad estan orientados hacia cubrir las actividades esenciales que vuelven
funcional sus ntcleos familiares, la muestra con la que se contd denot6 la inexistencia de
desplazamientos innecesarios o extensos a otros sitios fuera de los que sus actividades
productivas y educativas demanda, con un énfasis en un trato con el entorno ambiental que los

rodea.

Resulta interesante que, en las mejoras de los entornos urbanos, rurales y de transicion, la

movilidad, el transporte y los desplazamientos, no sean considerados como factores

&9



primordiales en cualquier intervencion o reforma; ya que es el medio que permite que todos

los demas espacios sean alcanzables y accesibles.
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Conclusiones

La nocion de habitar la zona periurbana puede condicionar las elecciones de actividades de
los habitantes, pero al mismo tiempo puede mas bien consolidarse a través de las practicas de
los moradores quienes logran construir una sensacion de comunidad, a pesar de factores

externos como falencias en servicios e infraestructura.

Un porcentaje considerable de los tramos realizados por los nifios hacia los lugares que
frecuentan se hacen a pie, sin embargo, no se cuenta con infraestructura que facilite sus
recorridos, lo cual es facilmente verificable, expresado en aceras adecuadas o linderos

iluminados, los caminos que toman usualmente son secundarios y por ende de tierra o hierva.

Los recorridos de los nifios para llegar hasta la escuela denotan un conocimiento a detalle del
terreno y sus inmediaciones por lo que han identificado los senderos y atajos por los que
llegan mas répido a la escuela, o por aquellos por los que pueden evitar aquellos factores que
les provoca miedo, como los perros o la velocidad de los autos en ciertos tramos. Sin
embargo, estos senderos suelen estar en bosques y no son muy amplios y por ende

1luminados.

Las mesas de trabajo por grupos focales resultan en un buen mecanismo para brindar espacios
de dialogo a la poblacion femenina, que usualmente optan por el silencio en presencia de sus
esposos y otros miembros masculinos. En esta misma linea, las herramientas de participacion
para los adultos mayores no tuvieron el efecto deseado y presentaron un verdadero reto

durante la fase de campo.

Uno de los rasgos beneficiosos del enfoque cualitativo es que en la seleccion de participantes
y colaboradores prima su disponibilidad libre y colaborativa por sobre una demanda de roles
investigador-objeto de estudio; eso facilita un vinculo de interaccién necesario para una
correcta ejecucion del trabajo de campo. Lo que conlleva de manera ulterior a que los casos

retratan y representan individuos, no s6lo niimeros o cantidad.

Los manuales o directrices de las corrientes de investigacion denotan un fuerte enfoque del
uso de herramientas que funcionan mejor en nicleos netamente urbanos, sin embargo,
parecen no contemplar la relacion entre los distintos espacios que involucra una ciudad -como

la zona periurbana-, las herramientas tecnoldgicas no son aplicables.
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No es una critica sobre la jerarquia de metodologias sino mas bien la pertinencia de qué
herramientas también considerar en la elaboracién de manuales para trabajar con
comunidades donde otros materiales mas didacticos son mas acertados. La constante en
cualquiera de los escenarios es la relacion del o la investigadora, ya que no se pueden
continuar investigando espacios habitados-ocupados por individuos unicamente desde

consideraciones numéricas o de proporcion.

En ese mismo sentido, no se puede seguir investigando a personas para brindar soluciones sin
verdaderamente establecer un vinculo de comprension y empatia; los usuarios, habitantes y
moradores son mas que niimeros en proyecciones de planificaciones que usualmente llegan
tarde al avance de las ciudades, son precisamente el actor principal en cualquier intervencion

necesaria que mejore su habitabilidad.

Esto no es mencionado desde lo ideal, sino que pretende ser el sustento para considerar que
las propuestas de mejoras, como senderos para determinados grupos poblacionales no es
viable sin conocer de primera mano las necesidades de la poblacion desde sus propios
contextos y sin contaminacion de preconcepciones. La clave de las intervenciones ya sea
desde competencias gubernamentales o de otra indole radica en una comprension directa de la

problematica.

Respecto a los servicios de movilidad disponibles, en concreto el de bicicleta publica,
modernizar no es un avance siempre acompafiado de la inclusividad y resulta inevitable que
ciertos grupos de la sociedad sean excluidos, ya sea porque no poseen un teléfono inteligente
o porque desconocen el funcionamiento de un aplicativo movil; asi mismo la tecnificacion del
servicio de bicicleta publica al ser posible pagarlo unicamente por medios digitales reduce la

cantidad de posibles usuarios.

Los moradores de Guzho conforman una poblacion idealmente elegible para el uso del
servicio de bicicleta publica, sin embargo, debido a que la politica publica y el enfoque de la
movilidad y su innovacion optan por ignorar un verdadero dialogo entre zonas urbanas y
rurales, cerca de mil habitantes pierden ese beneficio, no solo en servicio sino también en la

red de ciclovias.

La necesidad de reinventar el transporte publico es latente, sin embargo, la clave del éxito de
una reforma o reorganizacion radica precisamente en conocer de primera mano el bagaje de

las formas de movilidad y desplazamiento de la ciudadania de manera directa.
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El uso de transporte publico es un factor detonante para develar condiciones de inequidad a
un nivel familiar, como esta unidad celular de andlisis que pone en evidencia los manejos
internos que se deben realizar para poder cumplir con un minimo de desplazamientos y

actividades, lo que pasa a ser parte de un problema de multiples escalas.
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