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RESUMEN
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Esta investigacion se enfoca en la movilidad
cotidiana en transporte publico de mujeres
gue residen en un barrio precario de Cuenca;
se estudia la incidencia de la distribucion te-
rritorial en sus desplazamientos. Para ello, se
analiza, mediante entrevistas semi - estruc-
turadas y cartografia social, de qué forma
perciben sus recorridos en autobus al atrave-
sar la ciudad. Se encuentra gue el deficiente
servicio de transporte publico produce viajes
extensos, o que provoca que las entrevista-
das inviertan mucho tiempo en movilizarse. Asi
tambien, la percepcion de inseguridad cons-
tante, el acoso y violencia sexual es un factor
que define sus vigjes; no obstante, prefieren
el autobus por su economia.

Palabras clave

Desigualdad de genero, derecho a la ciudad,
barrio precario, equidad espacial, transporte
publico



ABSTRACT

This thesis focuses on the daily mobility on
public transportation of women residing in a
precarious neighborhood of Cuenca. The in-
cidence of territorial distribution on displace-
ments was studied. To achieve this, an analy-
sis, through semi - structured interviews and
social cartography on how they perceive their
bus routes when crossing the city, was carried
out. It was found that poor public transport
service produced extensive travel, which cau-
sed respondents to spend a lot of time to get
around. Likewise, the perception of constant
insecurity, harassment and sexual violence
was a factor that defined their travels. Yet,
they preferred bus service for its economy.

Key words

Gender inequality, right to the city, slum, spa-
tial equity, public transport
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INTRODUCCION




En Cuenca, aunque la separacion de gru-
pos sociales en el territorio urbano no sea
evidente a simple vista, si existe una for-
ma diferenciada en la ocupacion del es-
pacio (Orellana & Osorio, 2014). La ciudad
estd organizada de acuerdo a las condicio-
nes socioecondémicas de la poblacion (Fig. 1).

En efecto, esta caracteristica estd inscrita
en las politicas urbanas y de planeacion; este
tipo de segregacion estd arraigada en la de-
terminacion del precio de suelo que siempre
perjudica a la poblacion urbana mas desfa-
vorecida (Fleischer & Marin, 2018) (Fig. 2).

Segun los datos obtenidos del estudio "Se-
gregacion socio-espacial en Cuenca” (2014),
se considera que la poblacidn con menores
condiciones de vida (ICV)1 tiende a ubicarse

1 ICV construido en base a datos del Censo de Poblacién y Vivien-
da (CPV 2010); tomando variables como caracteristicas fisicas
de las viviendas, servicios bdsicos de las viviendas, educacién, ac-
ceso a servicios de salud, numero de dormitorios dentro de la vi-
vienda, anos de escolaridad, entre otros (Orellana & Osorio, 2014).
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en las zonas borde norte y oeste de la ciudad,
ademds de la periferia (Orellana & Osorio,
2014). Este contexto implica una inadecuacion
entre los lugares de residenciay la localizacion
de empleos y servicios urbanos. La conse-
cuencia de la segregacion es la dificultad para
movilizarse, agravada por los largos despla-
zamientos diarios que exigen las tareas de
la vida cotidiana (principalmente de las mu-
jeres), credndose un ambiente de inequidad.

Por lo que, el Gobierno Municipal de Cuenca
en el ano 2014, tomo la movilidad como eje
principal dentro de la planificacion y gestion
urbana para permitir el derecho justo a la
ciudad; pues la movilidad es relevante como
concrecion y expresion de la dindmica del te-
rritorio (Gutiérrez & Reyes, 2017). Para cumplir
este ideal, se proyecto el Plan de Movilidad vy
Espacios Publicos (PMEP), que fue oficializado
en el ano 2015. Este se equilibra en tres pun-
tos clave: las necesidades econdmicas, las
medioambientales y las sociales; sin embargo,

dentro de lo social, poco se percibe que las
pautas de movilidad y planificacion de trans-
porte publico se hayan basado en factores
que inciden en la movilidad de las mujeres,
gue son el grupo social con mayor depen-
dencia del servicio de bus (57,6% del total de
usuarios) (Municipalidad de Cuenca, 2015).

El hecho de que parezca ignorarse a im-
portantes poblaciones denota una plani-
ficacion urbana, de territorio y movilidad,
enfocada en las necesidades de un solo
grupo especifico: hombres blancos, en bue-
nas condiciones fisicas, de mediana edad
y de clase socioeconomica alta, es de-
cir, ciudadanos universales (llarraz, 2006).

Al tener en cuenta para quien se pro-
yecta el territorio, la situacion se vuel-
ve aun mas inequitativa; pues la apro-
piacion de la ciudad por parte de las
mujeres se condiciona por diversos factores
ya sean sociales, econdémicos, de inseguridad,



CUENCA

SEGREGACION SOCIO - ESPACIAL

Figl Mapa de segregacion socio-espacial en el drea urbana. Adaptado de “Se-

gregacion socio-espacial en Cuenca, Ecuador” de Orellana & Osorio (2014). . ICV ALTO ICV MEDIO . ICV BAJO Okm



POLICIA RACIONAL

entre otros. Uno de los mds relevantes, se-
qun llarraz (2006), es la gestion del terri-
torio. Ya que en el contexto de ciudad se-
gregada se conforman barrios precarios
monofuncionales, que para Gutiéerrez y Reyes
(2017), se caracterizan por tener un déficit
de equipamientos y servicios urbanos ade-
mMas de una carencia de transporte publico.

Porlo que el transporte se define comno una de
las principales desventajas de vivir en un me-
dio monaotono, en donde la movilidad, a largas
distancias, comienza a ser obligada por la es-
casez de servicios (Gutiérrez & Reyes, 2017)
y mas aun en el caso de las mujeres, que por
su rol de género, deben trasladarse frecuen-
temente por varios lugares para cumplir con
distintas necesidades en lo productivo y re-
productivo (Fotogr. 1) (Jiron & Zunino, 2017).

En Cuenca, por su escala de ciudad inter-
media, la connotacion de “atravesar la ciu-
dad” se da si se reside en los bordes o

periferia, ya que los equipamientos de ca-
racter urbano, asi como la distribucion es-
pacial de servicios, comercio, educacion y
salud se encuentran emplazados mayori-
tariamente en el Centro Historico y El Ejido
(Municipalidad de Cuenca, 2015). Generan-
do, posiblemente, esta inequidad espacial
que afecta de forma primordial a las mujeres.

De manera que, en la actualidad, es necesa-
rio enfocar los estudios urbanos, relacionan-
do movilidad y territorio, hacia la equidad de
género. Para proyectar espacios sin jerar-
quias, que sean horizontales vy visibilicen las
diferencias y no las desigualdades. Ahora es
el momento de forjar una ciudad de todos y
para todos en igualdad, con politicas publicas
y planificaciones en base a que los hombres
y las mujeres tienen multiples maneras de
enunciar la readlidad (Montaner & Muxi, 2011).



Fig.2 Mapa del valor de suelo del drea urbana 2018-2018. Adaptado de Gobierno
Autonomo descentralizado Municipal de Cuenca, Direccion de Avaluos y Catastros.
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PREGUNTA DE INVESTIGACION
& HIPOTESIS
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¢,Como incide la distribucion territorial de
los equipamientos urbanos en la movilidad
cotidiana en transporte publico de mujeres
gue residen en la Ciudadela Jaime Roldés en
Cuenca?

La distribucion territorial de los equipamien-
tos urbanos condiciona a la movilidad cotidia-
naen transporte publico de mujeres que resi-
den en la ciudadela Jaime Roldos en Cuenca
ya gue ocasiona que sus vigjes sean extensos
y sin condiciones optimas de acuerdo a sus
necesidades lo que provoca inequidad.



OBJETIVOS

GENERAL

Conocer la incidencia de la distribucion te-
rritorial de los equipamientos urbanos en la
movilidad cotidiana en transporte publico de
mujeres que residen en el barrio Ciudadela
Jaime Roldos de Cuenca.

ESPECIFICOS

Definir conceptos pertinentes ala tematica, y
conocer como estudiarlos a traves de la revi-
sion de literatura.

Identificar ubicacion de los principales equi-
pamientos urbanos y la cobertura en trans-
porte publico, desde y hacia ellos, en relacion
con el barrio Ciudadela Jaime Roldos.

Conocer las condiciones de movilidad cotidia-
na en transporte publico de mujeres que resi-
den en el barrio Ciudadela Jaime Roldods.

Generar recomendaciones para futuras po-
liticas en cuanto a transporte publico, distri-
bucion territorial de equipamientos urbanos,
y de la movilidad de las mujeres.
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Fotogr. 2 Parada debus Calle de Las Arepas. Tomada:en contexto
de Crisis Sanitaria. Monigotes esquemdticos para demostrar. uso.

Al indagar en la movilidad cotidiana de muje-
res residentes de un barrio precario se pre-
tende observar las desigualdades de genero
en articulacion con la distribucion diferencial
de recursos en el territorio, tanto de equipa-
mientos urbanos como de transporte publico.

Para contextualizar, se realizé unarevision tedrica
de los conceptos mas relevantes que serdan ne-
cesarios paraeldesarrollo del presente proyecto.

Como punto de partida, se establecieron
téerminos imprescindibles para el entendi-
miento del tema. Desde la pregunta de in-
vestigacion e hipdtesis provinieron palabras
clave como distribucion territorial y movili-
dad cotidiana; barrio precario; transporte,
movilidad y género, que a continuacion se-
ran definidas en base referentes teodricos.

DISTRIBUCION TERRITORIAL
& MOVILIDAD COTIDIANA

“‘La movilidad cotidiana es relevante como
concrecion y expresion de la dindmica del te-
rritorio. Dindmica que integra y pone en re-
lacion la desigual distribucion de recursos
y poblacion segun caracteristicas  socioe-
conomicas y culturales, de las cuales forma
parte el género” (Gutiérrez & Reyes, 2017).

Se define a la movilidad cotidiana como los
encadenamientos y prdcticas de recorrido
que son ciclicos y repetitivos durante el dig,
estos se distinguen por su ritmo, mas no por
su motivo. Se debe tomar en cuenta, que en
contexto, estos son vigjes obligados ya que
forman parte de la satisfaccion de las nece-
sidades bdsicas de la vida cotidiana de los in-
dividuos y sus familias (Herce Vallejo, 2009).

Gutiérrez vy Reyes (2017) sostienen que la
movilidad urbana expresa el cotidiano, vy
el cotidiono expresa la movilidad urbana,
como una prdctica social de vigje; por lo que
esta no puede desvincularse del territorio,



pues es necesario para entender el des-
plazamiento material de las personas.

Es por eso que el andlisis de las desigual-
dades sociales en relacion con la movilidad
cotidiana aun requiere indagacion desde la
perspectiva del territorio (Gutiérrez & Reyes,
2017). Su distribucion estd completamente li-
gada al derecho a la ciudad. Las desigualda-
des en la reparticion de recursos, como equi-
pamientos, servicios y red de transporte solo
incrementan la brecha social y segregacion.

llarraz (2006) afirma que uno de los mayo-
res factores que influye en la movilidad de las
mujeres es el que tiene relacion con la ges-
tion de territorio y la accesibilidad a la ciudad.

Hace énfasis en el medio rural y su proble-
mMatica; pues la escasez de infraestructuras
y servicios incide mads gue la baja calidad de
diseno del sistema de transporte publico.
Expresa que, aun cuando se solucionen vias

de comunicacion, se proporcionen me-
dios de transporte publico adecua-
dos, y se intenten acercar servicios, to-
davia resta mucho por hacer en cuanto
a la equidad espacial (llarrdz, 2006).

De la misma forma, Fleischer y Marin (2018)
analizan varios elementos para comprender
la manera en que la estratificacion urbana
y distribucién territorial de Bogotd enmarca
la movilidad de las mujeres. Los autores tie-
nen presente que la segregacion estd inscri-
ta en las politicas urbanas y de planeacion,
lo que genera un modelo de ciudad des-
igual organizado de acuerdo a las caracte-
risticas socioeconomicas de sus habitantes.

También se debe mencionar a Gutiérrez vy
Reyes (2017) que consideran relevante el
factor de la monofuncionalidad, que dado
por el crecimiento segregado del territo-
rio, aislan estos barrios conurbanos y pe-
riféericos de los servicios y equipamientos

diversos de la ciudad. Senalan que esto
estd asociado directamente con la pre-
cariedad y una movilidad vulnerable.

"El transporte es considerado como la princi-
paldesventajade vivirenlo monotono” (lidrraz,
2006, p.63).Estafrase sereflejaenelfrecuen-
te traslado de las mujeres por toda la ciudad
para llegar a los centros de ciudad en donde
estan dotados de mds y mejores equipamien-
tos de salud, educacion y trabajo (Fotogr. 2).
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BARRIO PRECARIO

En este estudio se tomarad la definicion dada
por Gutiérrez y Reyes (2017). Las autoras en-
tienden como barrio al recorte territorial es-
cala micro en el que se dan las actividades
cotidianas por ser el lugar de la vivienda, vy
por ende, aquel del cual parten y retornan
los desplazamientos de la movilidad coti-
diana. Para definir barrio precario, determi-
nan que este contiene un déeficit de equipa-
mientos y funciones urbanas sumadas a un
insuficiente sistema de transporte publico.
Agregan que estos barrios, al ser monofun-
cionales, generan vigjes obligados a largas
distancias para que sus habitantes pue-
dan cumplir con su rutina diaria (Fotogr. 3).
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TRANSPORTE, MOVILIDAD
& GENERO

Hasta la actualidad, en los estudios de trans-
porte y movilidad urbana, se enfocan general-
mente en el patron de movilidad de un ciuda-
dano tipo, ignorando amplios grupos sociales
como las mujeres (Gutiérrez & Reyes, 2017).

La literatura vincula estos dos conceptos, mo-
vilidad y genero, sosteniendo que las mujeres
y los hombres presentan diferentes patro-
nes de desplazamiento. Tobio (1995) senala
esta diferencia: los hombres hacen despla-
zamientos monofuncionales de largo alcance,
mientras que las mujeres hacen recorridos
diversificados de corto alcance. Esto se inte-
rrelaciona directamente con las actividades,
impuestas por el rol de genero de la mujer,
tanto enlo productivo como enloreproductivo.

Se debe definir que se entiende por ac-
tividades productivas y reproductivas. En
cuanto a lo productivo se hace referencia
al trabajo que produce bienes o servicios vy

gue tiene un valor de cambio, es decir, ge-
nera ingresos. En cambio, lo reproductivo
constituye un conjunto de tareas necesa-
rias para garantizar el cuidado y bienestar
de las personas que forman parte de la fa-
milia. Zucchini (2015) sostiene que hasta la
actualidad la mujer sigue siendo la mayor
responsable de estas actividades, lo que la
ubica en un plan diferente que los hombres,
tanto a nivel personal como profesional.

Esta connotacion también va relacionada ala
accesibilidad a los medios de transporte. lla-
rraz (2006) afirma que la movilidad de las mu-
jeres se caracteriza por un menor acceso a un
vehiculo privado, y en consecuencia una ma-
yor dependencia del transporte publico; usa el
término “Usuarias Cautivas”, ya que a menu-
do no disponen de alternativas de transporte.






ESTADO DEL ARTE

Para evaluar los elementos de distribucion te-
rritorial y movilidad cotidiana se analizaron va-
rios estudios, de los cuales se tomaron ciertos
aspectos, para conformar una metodologia
gue sea adecuada para el andlisis en Cuenca.

Se prim¢ informacion que proceda de Latinoa-
merica por ciertas similitudes en aspectos socia-
les, econdmicos y culturales que podrian com-
pararse con Ecuador; no obstante, tambiéen se
tomaron investigaciones hechas en otros pai-
ses por su aporte en distintas metodologias.

Todas las investigaciones se proyectan al uso
de metodologias cudalitativas, sinembargo, una
de ellas se complementd con ciertos estudios
cuantitativos para sustentar datos. Este es el
caso de Galiani Y Jaitman (2016) en Asuncion
y Lima, que son innovadores al considerar en
su estudio tanto a usuarias como NO usuarias
del transporte publico para no sesgar los re-
sultados; con el uso de entrevistas y encues-

tas la informacion se va completando entre si.
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Ya netamente en lo cualitativo, se expone el
andlisis de movilidad y experiencia subjetiva
del espacio por las empleadas domesticas
en Bogotda (Fleischer & Marin, 2018), que @
través de entrevistas semi-estructuradas y
documentacion de las trayectorias de movi-
lidad, se estudia como este sector social ex-
perimenta e interviene en el espacio urbano.
De la misma manera Jiron y Zunino (2017)
en Santiago de Chile, mediante la indagacion
de las experiencias de movilidad, describe
como estas inciden en la desigualdad de gé-
nero en la ciudad. En cuanto a Buenos Aires,
Gutiérrez Y Reyes (2017), analizan las prdc-
ticas de movilidad diaria partiendo de da-
tos cualitativos extraidos de entrevistas ex-
ploratorias y semi-estructuradas a mujeres
residentes de barrios del borde conurbano,
ademas de un andlisis espacial del entor-
no de su vivienda. Asimismo, se debe men-
cionar el estudio Nocturnas (Collectiu Punt
B, 2017) en Barcelona que mediante la me-
todologia de investigacion — accion feminista

participativa, con didlogos individuales, reco-
rridos exploratorios y cartografia social, anali-
zan como la planificacion urbana condiciona la
vida cotidiana diurna y nocturna de las muje-
res que trabajan enla noche. Por consiguiente,
los resultados obtenidos al procesarlos, reve-
laron datos importantes para la comprender
la relacion entre género, movilidad y territorio.

De acuerdo a Galiani y Jaitman (2016) “.el
nivel de seguridad personal que perciben las
mujeres en el transporte publico aumenta
cuanto mayor es la confianza en las institu-
ciones y cuanto mds seguras son las zonas
donde residen” (p. 56). En este estudio, se
corroboro datos por parte de las usuarias de
bus, mas no por las no usuarias; lo que garan-
tiza que la estrategia de usar metodos mix-
tos permite tener resultados mas especificos.

En cuanto a los andlisis en Bogotd (Fleischer
& Marin, 2018), revelan la produccion del es-
pacio de las empleadas y de qué manera su



movilidad social y espacial moldea la ciudad al
tener que atravesarla de sur a norte diaria-
mente. Concluyen que las formas, experien-
cias, limites y posibilidades de movilizarse son
un fenomeno especifico de tiempo vy lugar.

Continuando con Jirén y Zunino (2017), que
por medio del enfoque etnogrdfico de ru-
tinas cotidianas, expone que las diferentes
experiencias de movilidad en Santiago ge-
neran desigualdad de genero. Como solu-
cion proponen, que por parte de los usua-
rios, se reconozcan las desigualdades como
punto de partida para mejorar el deficien-
te servicio del transporte publico y asi ge-
nerar accesibilidad, comodidad y confian-
za desde la apropiacion movil del espacio.

En Buenos Aires, Gutiérrez y Reyes (2017)
demuestran la movilidad vulnerable dentro
de los barrios periurbanos. “Las practicas de
viaje identifican sesgos de genero asociados
a las multiples actividades que las mujeres

realizan en su doble papel en la esfera pu-
blica y privada, bajo condiciones materiales
gue retroalimentan su vulnerabilidad.” (p. 147).

Por su parte, en Nocturnas (Collectiu Punt
6. 2017) al investigar con una perspectiva
feminista interseccional, es decir, analizan-
do como el género en relacién con variables
de identidad (edad, etnia, clase social, etc.)
asi como con otras formas de opresion (ra-
cismo, clasismo, etc) influyen en la mane-
ra en que las mujeres acceden a diferentes
entornos urbanos a diferentes horas del
dia, en especial en la noche por su trabagjo.

Finalmente se debe mencionar a los estudios
tomados como referentes tedricos. Como el
de Elena Zucchini hecho en Madrid en el 2015.
Este profundiza en conceptos analizando a
la movilidad de cuidado como punto de par-
tida para construir una base de conocimien-
to mas amplia de los patrones de movilidad.

Ademds, el de Imanol llarraz (2006), que me-
diante su andlisis, explica las dificultades de
movilidad con gque se encuentran las mujeres
ensuvidadiariay como las carencias en trans-
porte publico contribuyen a su exclusion social.

Cada investigacion aporta significativamente
a la construccion de una ciudad equitativa. Se
demuestra que hay multiples maneras de es-
tudiar la movilidad y entender el urbanismo
con enfoque de género. En el caso propuesto,
se decidi6 indagar en patrones de movilidad
de mujeres, en como el género da forma a la
practica de transportarse de un lugar a otro.

En Cuenca es pertinente iniciar estudios
en el campo de genero y transporte publi-
CO para proponer recomendaciones que
a futuro optimicen la toma de decisiones.
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CASO DE ESTUDIO

Para la seleccion del caso de estudio se tomo
los criterios de Gutiérrez y Reyes (2017) que
bajo el término barrio precario delimitan zonas
gue constan de un déficit de equipamientos
y servicios urbanos, ademas de una falta de
transporte publico. Estas zonas generalmen-
te estdnligadas atener un bajo indice de con-
dicion de vida por su bajo estrato econdmico.

Como andlisis previo se compararon posibles
casos de estudio que cumplan con las carac-
teristicas mencionadas. Se tomaron barrios
tanto dentro del limite urbano como en la pe-
riferia. Al examinar variables de tiempo y dis-
tancia de recorrido hacia principales puntos de
la ciudad, se determind tomar el barrio Jaime
Roldos en la parroquia Bellavista, que a pesar
de estar dentro del casco urbano tiene igua-
les o mayores desventajas de conectividad
que los barrios de parroquias periurbanas.
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CIUDADELA JAIME ROLDOS

Dentro de la parroquia Bellavista se encuen-
tra la ciudadela Jaime Roldos. Esta se ubi-
ca detrds de la Loma de Miraflores a la orilla
de la quebrada de Milchichig, al noreste de
Cuenca. Su urbanizacion inicid hace 40 anos;
y lo fundaron con ese nombre en homenaje
al ex presidente ecuatoriano (Idrovo, 2014).

Este barrio encaja en el concepto de pre-
cariedad ya que cuenta con un sistema de
transporte publico deficiente y escasez de
equipamientos en su zona de influencia di-
recta, que seria el drea éptima para llegar a
cualquier punto caminando (Fig. 3). No hay
datos especificos de poblacion y urbaniza-
cion debido a que la mayor parte de las vi-
viendas se han constituido de forma ilegal o
informal (Arias, Cuenca, & Maita, 2015). Esto
se refleja en su bagjo indice de condiciones
de vida ICV (explicado en la introduccion),
pues tiene un rango de 0,65 en una escala
en donde O es el valor mas bagjo, 1 el opti-
mo, y 2 el mds alto (Orellana & Osorio, 2014).

En cuanto a su contexto fisico, al asentarse
en la falla geologica de Miraflores, el barrio se
encuentra en una zona de riesgo constante,
gue a pesar de las normativas y restricciones
de construccion, se han irrespetado los mar-
genes de proteccion con viviendas de hasta
cuatro pisos. Recientes estudios del Servicio
Nacional de Gestion de Riesgos y Emergen-
cias SNGRE (2019) reportan multiples desli-
zamientos de terreno debido a la saturacion
de suelo por precipitaciones y sismicidad.

En el COOTAD (2010) se menciona no inver-
tir en servicios urbanos en zonas de riesgo,
por lo gue los fondos gque la Municipalidad ha
destinado al barrio, son exclusivamente para
el control de deslizamiento y la indemnizacion
de bienes afectados (El Tiempo, 2018) dejan-
do de lado otras necesidades como la mejo-
ra en el transporte publico y equipamientos.
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METODOLOGIA

Tanto Fleischer y Marin (2018), como Gutiérrez
y Reyes (2017) utilizan entrevistas semi-es-
tructuradas para obtener la informacion de
percepcion de las mujeres en sus temdticas
de investigacion. Gracias a esta aproxima-
cion cudlitativa, logran describir y compren-
der redlidades y experiencias subjetivas a
partir de las formas de relacion e interco-
nexion entre distintos elementos sociales,
tales como la segregacion espacial, des-
igualdad de genero, diferencias econémicas
y su capacidad de movilizarse por la ciudad.

Debido a que los métodos fueron aplica-
dos dentro de un contexto similar al caso
de estudio, las entrevistas mantuvieron
la organizacion de los principales temas:
1. Vida diaria

2. Viajes cotidianos

3. Percepcion dentro del transporte
publico

4. Desigualdad en la movilidad

5. Alternativas de movilidad
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No obstante, las preguntas especificas se
modificaron para tener obtener la informa-
Cion necesaria para la investigacion (Anexo 1).

A esta herramienta se le sumoé la Cartogra-
fia Social (Fotogr. 4) (Anexo 2), adaptada
del estudio del Collectiu Punt 6 (2017). Esta
tiene como centro a las personas y sus ex-
periencias, pues el reconocimiento de “quien
habita el territorio, es quien lo conoce” hace
viable la teoria con la prdactica dentro de
este andlisis (Andrade & Santamaria, 1998).
Los mapas responden a tres tipologias de
vigjes que, segun el Plan de Movilidad y Es-
pacios Publicos (2015), son motivos concre-
tos que determinan la demanda de reco-
rridos en Cuenca: actividades laborales, de
educacion y compras. En ellos, se senalaron
sus traslados cotidianos y se marcaron pun-
tos que perciban conflictivos o inseguros.

Los dos métodos se aplicaron a la par, de forma
individual,enlasemanadel2al6deMarzodel2020.

MUESTRA

En los estudios de Bogotd (Fleischer & Ma-
rin, 2018) su muestra es un grupo de mu-
jeres de distintos grupos étnicos, etarios vy
socioeconomicos. Al ser una muestra plu-
ral, les resultd representativo para com-
prender diferentes realidades de la ciudad.

En cuanto a Buenos Aires (Gutiérrez & Reyes,
2017), las mujeres debian tener diferentes
edades, hijos en edad escolar y un trabajo
fuera del hogar; estas condiciones hacian que
el estudio sea mds certero en cuanto a su
dependencia de salir del lugar de residencia.

En esta investigacion se optd por los mis-
mos criterios mencionados  (muestreo
por conveniencia); 7 mujeresa de diferen-
tes grupos etarios y socioecondmicos, ma-
yores de edad, que residan en la ciuda-
dela Jaime Roldds y su principal medio
de transporte sea el autobus (Anexo 3).

2 Debido al contexto del COVID-19 no se pudieron efectuar mds
entrevistas. No obstante, el discurso se saturd satisfactoriamente.



Fotogr. 4 Aplicacion de metodologia.
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ANALISIS DE INFORMACION

La informacion recolectada en las entrevistas
se proceso mediante tablas, clasificando las
respuestas segun temdticas. De esta forma
se organizo el material de manera sistematica.
Los mapas de cartografia social fueron digi-
talizados para tener un mayor entendimiento.

En cuanto al andlisis, se toma como referente
aFleischer y Marin (2018) que para enlazar sus
datos van describiendo el contexto de la vida
de la entrevistada con su lugar de residenciay
hacia donde se moviliza constantemente. Con
ayuda del metodo de cartografia social, se va
corroborando la informacion con percepcio-
nes y experiencias de su movilidad cotidiana.

Para un mejor entendimiento de las rutas
y su relacion de tiempo - distancia, des-
de la Ciudadela Jaime Roldos hacia los
equipamientos, se maped de forma digi-
tal paradas de buses, lineas de recorrido,
ubicacién de servicios urbanos (Anexo 3).
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TRABAJO DE CAMPO

Las herramientas se validaron durante las
pruebas piloto. En cuanto alas preguntas de la
entrevista, fue necesario hacer adaptaciones
a expresiones para un mayor entendimiento.
En la cartografia social, se cambio el formato
de mapa a una hoja en blanco; pues se die-
ron mejores resultados debido a la mayor fle-
xibilidad al momento de graficar el recorrido.

Previo al trabajo de campo, se realizd una vi-
sita al lugar para conocer alas participantes y
entablar una relacion que produzca confianza
almomento de la entrevista. Como estrategia,
se determind un lugar en donde ellas se sintie-
ran comodas y seguras para responder todas
las preguntas; la tienda de barrio, “Tienda de la
Jai”, resulté ser un punto estratégico ya que es
un lugar de encuentro en donde frecuentan las
entrevistadas. En la fotografia 5 se puede ob-
servar el contexto dellugar; por temas de iden-
tidad se utilizaron monigotes esquemdticos
para demostrar aplicacion de la metodologia.

Todo el proceso de metodologia estaba pla-
neado en 30 minutos, pero por la confianza
y aceptacion brindada, el trabajo de cam-
po se extendio. Como resultado, se recolec-
td mucha mdads informacion de la esperada.

Las entrevistas resultaron fluidas; sin embar-
go, cuando se planteaba el ejercicio de carto-
grafia social, las mujeres se retraian por miedo
a equivocarse al dibujar. Esto se soluciond con
diferentes calcomanias que podian ir anadien-
do a su grdfico. A su disposicion habian stic-
kers de escuelas, hospitales, casas; tambien
frutas y verduras, que utilizaban para simbo-
lizar mercados o centros de compras; de ar-
boles y flores para parques y plazas; y emo-
ticones para demostrar su percepcion, entre
otros. De esta manera el proceso fue mas
practico y dindmico, e incluso, sin la preocu-
pacion de los dibujos, iban acotando anécdo-
tas y experiencias de sus recorridos en el bus.
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VIDA DIARIA

Se ha utilizado el primer nombre de cada entrevista-
da bajo su autorizacion.

VIDA COTIDIANA EN LA
JAIME ROLDOS

A pesar que la Ciudadela Jaime Roldos
(Fotogr. 6) fue constituida hace 40 anos
(Idrovo, 2014), varias familias ya han con-
formado sus hogares en este barrio rela-
tivamente nuevo; todas las entrevistadas
(Anexo 3) han vivido aqui entre 10 a 30 anos.

Al hablar sobre la vida de barrio, en su ma-
yoria creen que la convivencia entre vecinos
es buena, se sienten comodas. Frecuente-
mente asocian esta percepcion a la cos-
tumbre y conocimiento que tienen sobre el
espacio, ademas de la cohesion social que
se ha generado entre todos los habitantes.

Nieves (2020) dijo:

“Es un barrio bien tranquilo, todos nos lleva-
mos y todos nos conocemos. Es como vivir en
familia.”

Este barrio se conformd de forma irregu—
lar (Arias, Cuenca, & Maita, 2015). Varias de
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las viviendas son informales, y otras ilegales.

Forma parte del limite urbano de Cuenca,
no obstante, en su mayoria, las entrevista-
das dicen sentirse segregadas. Por ejemplo,
Carmita habla de la Jaime Roldds como un
lugar olvidado. Su preocupacién se enfoca
en lo poco que ha invertido el Municipio para
mejorar la situacion; menciona que es decep-
cionante estar a pocos kildbmetros del Centro
Historico y no recibir la misma importancia.

“Cuando yo llegué aqui con mi marido, hace
20 anos, ni siquiera habia red de agua pota-
ble.” (Carmita, 2020)

La Ciudadela Jaime Roldos tiene una ba-
sica dotacion de servicios. En lo esencial
cuenta con alumbrado publico, vialidad pa-
vimentada en la calle de acceso principal, vy
déficit de veredas; ademds tiene una dota-
cion de equipamientos bdsicos incompleta
y una escasa diversidad de usos de suelo.

Vinculado al concepto de barrio precario, tie-
ne condiciones similares al Partido Moreno
en Buenos Aires, en donde Gutiérrez y Reyes
(2017) centraron su estudio por su carac-
terizacion de baja cantidad de servicios ur-
banos, equipamientos y transporte publico.
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DESDE LA CIUDADELA A
LA CIUDAD

Dentro de la Jaime, como todas se refieren,
existen insuficientes servicios urbanos (Foto-
gr. 7), por lo que cotidianamente las mujeres
deben salir hacia el centro y sur de la ciudad
para cumplir con sus actividades en lo pro-
ductivo y reproductivo. Generalmente de-
ben desplazarse por motivos de trabajo; por
educacion, ya sea de ellas o de sus hijos; y
por hacer compras para su hogar (Anexo 3).

Todas son dependientes del bus para movili-
zarse; en el caso de Enma, menciond usar el
transporte publico cuatro veces al dia para
ir y regresar de su trabagjo; al igual que Nie-
ves, gue toma 8 buses diarios para cumplir
con sus responsabilidades como soporte
unico de su hogar. Cada una de las entrevis-
tadas hace minimo dos vigjes al dia en bus.

Las distancias no son extensas; sin embar-
go, el tiempo de recorrido es un gran in-
conveniente (Fig. 4 & 5). Todas gastan al-
rededor de 30 minutos a 1 hora y media

en desplazarse a sus destinos, que no que-
dan mas alla de un radio de S kilometros de la
Ciudadela. Esto concuerda con lo menciona-
do por lldrraz (2006): los complejos despla-
zamientos realizados por las mujeres hacen
que su tiempo sea muy escaso y apreciado.

Nieves invierte 4 horas de su dia en mover-
se de su casa a su trabajo, y viceversa. Al vi-
vir solo con su hija, es ella quien debe ocu-
parse de la mayoria de tareas del hogar
como preparar las comidas, el aseo de su
vivienda, lavado de ropa, entre otros, ade-
mdas de su trabagjo. Menciona que le que-
da muy poco tiempo para invertirlo en ella.

Adriana tambien explica que su rutina dia-
riac de estudiante se ve limitada por los
tiempos de traslado desde el campus uni-
versitario hasta su casa. Ella estudia en
la Facultad de Artes de la Universidad de
Cuenca que se encuentra al sur de la ciudad:



RECORRIDOS

IDA

CIUDADELA |
JAIME ROLDOS

TRABAJO

COMPRAS

EDUCACION

PARADA DE BUS
JAIME ROLDOS

PARADA DE BUS
USADA POR
ENTREVISTADAS

TRAYECTO AUTOBUS

XX"' TIEMPO TRAYECTO
XXXX  ENTREVISTADA

90"

CARMITA

Fig4 Mapa de rutas y tiempo de recorridos de ida diarios. Elaboracion propia.

60’

KAROL

57'

XIMENA

65'

ADRIANA

32'
ENMA
70"
CARMITA
45'
ADRIANA
45'
karoL 30"
XIMENA
KsAgA 60'
NIEVES

Okm

60

100



“Vivo en la universidad porque estd lejos... Ya
ala casa solo vengo a dormir y a hacer los de-
beres."(Adriana, 2020)

En cuanto a Carmita, ella designa un dia espe-
cifico a la semana para realizar las compras;
que generalmente sonlos dias miercoles de fe-
ria en el Mercado El Arenal. Su desplazamien-
to le toma una hora y media en el bus de idag,
y otra hora y media de regreso. Expresa que
se le va su dia en realizar una sola actividad.

Por ultimo el caso de Ximena. Ella termina su
trabajo generalmente a las 8:00 de la noche.
Toma dos buses de regreso, que aproxima-
damente se demoran 1 hora y 10 minutos ha-
cia la Ciudadela. Indica que al llegar a su casa,
ella debe encargarse de preparar los unifor-
mes y mochilas de sus hijos ya que al dia si-
guiente debe comenzar su rutina temprano
para llevarlos a la escuela y asi alcanzar a
cumplir todas sus actividades durante el dia.

El factor tiempo en los desplazamientos re-
percute de tal forma que las entrevistadas
organizan su rutina diaria en torno a cudnto
les va a tomar moverse hacia su trabagjo, es-
tablecimiento educativo o lugar de compras.
Esto se corrobora con los andlisis de llarraz
(2006), que afirma que la mayor exigencia
para optimizar el transporte publico, por par-
te de las mujeres, es que sea rapido y eficaz;
menciona que es tan larga su lista de acti-
vidades que tomar el bus no deberia des-
concertarla, como comunmente sucede. “Los
horarios, las frecuencias y la puntualidad de
los servicios deberian permitir a las mujeres
llegar a donde quieran cuando lo necesiten,
sin perder en las esperas mas tiempo del
razonable” (lidrraz, 2006, p. 64) (Fotogr. 8).
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VIAJES COTIDIANOS

PARADA DE BUS

Al hablar sobre su percepcion de seguridad
en la parada de bus, todas estuvieron de
acuerdo con gue se sienten tranquilas. Esto
se debe a la cohesion social entre vecinos.

“Me siento bien porque conozco a todos. Hay
vecinos que me ven y me saludan” (Adriana,
2020).

Esto ocurre en la manana; al pregun-
tar sobre la noche su respuesta cambio.
La mayoria califica como muy inseguro;
las principales razones son la falta de ilu-
minacion y la poca concurrencia de gente.

Debe considerarse que la sensacion de in-
seguridad no coincide necesariamente con
los indices de criminalidad; de acuerdo con
el estudio Movilidad Sostenible y Equidad de
Género (llarraz, 2006), el diseno es un fac-
tor incidente en la percepcion de las mujeres.
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“Solo tiene un letrero en la parada, nada
mds... esta ciudadela es olvidada.”

Es la descripcion de Carmita (2020). Hay
dos paradas de bus a las que frecuentan
cotidianamente; la de la linea 25 que esta
frente a la Gruta de la Virgen, y la de la li-
nea 24 y 27 que se ubica en el Puente Jai-
me Roldds en la Avenida Miraflores. La pri-
mera solo cuenta con senalizacion; la otra,
tiene cubierta y asientos, pero sin man-
tenimiento. Ximena (2020) se pronuncio:

“En lo social no tengo problema porque les co-
nozco a las personas, pero cuando ya es algo
del clima es incémodo.”

Cada una expreso criterios similares, dije-
ron que en cuanto a infraestructura es inse-
guro, ademds mencionaron gue como Mmu-
chas personas esperan ahi, no hay cabida.
En condiciones de abundante sol no hay nada
gue genere un espacio de sombra, de igual

manera cuando llueve, no hay unlugar paracu-
brirse (Fotogr. 9). Karla, que es madre de dos
ninosmenoresde Sanos, preferiricque seauna
estructura mds grande con asientos, en don-
de pueda esperar segura y cubierta del clima.

Conforme con Montaner y Muxi (2011) el urba-
nismo vy la arguitectura han sido disciplinas que
durante mucho tiempo han sido predominan-
temente masculinas porlo que, paradas de bus,
espacios publicos y demds, a menudo son luga-
res con muy poca seguridad para las mujeres.
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ELECCION LINEA DE BUS

Gutiérrez y Reyes (2017) senalan que el dé-
ficit de equipamientos, para la produccion
y reproduccion de la vida cotidiana den-
tro del barrio, tiene como contrapartida
un transporte publico de mala cobertura.
En la Jaime Roldds no es precisamente el
caso; si bien la cobertura no es completa-
mente una limitante, los horarios, frecuen-
cias, rutas y conexiones toman su lugar.

Ya en la parada, algunas entrevistadas tie-
nen la oportunidad de elegir la linea de
bus. La 25 pertenece a la compania Turis-
mo Banos y su recorrido va desde la Ciu-
dadela Jaime Roldds hasta Santa Maria en
la zona de Gapal. La linea 24 es parte de
COMCUETU, esta recorre desde Miraflores
hasta Auquilula en la parroquia El Valle. Y fi-
nalmente la linea 27, que tambien pertene-
ce a Turismo Banos, pasa por la Ciudadela
Jaime Roldds desde Sinincay hasta Banos.

La linea mds concurrida es la 25. En gran
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parte, las mujeres toman este bus ya que su
recorrido es mucho mds cercano a los puntos
que van, ademads tiene menos demanda de
usuarios por lo que no hay aglomeracion, y la
parada esta dentro de la Jaime Roldos. Men-
cionanqueestatieneuntrayectomaslargoque
las otras lineas, no obstante, optan por estar
mas tiempo en el bus que sentirse inseguras.

“Me gusta elegir sobre todo lalinea 25 porque

puedo ir sentada, pero en especial la escojo

porque en la tarde van los vecinos de la Ciu-

dadela. Vengo con gente que ya conozcoy va-
mos conversando sobre el dia.”

Asi  como Enma (2020), la mayo-
ria se siente satisfecha al usar este bus.

Sin embargo, los horarios de esta li-
nea son limitantes. Su Ultimo  recorrido
es a las 7:00 de la noche, hora que no be-
neficia a las entrevistadas por sus tiem-
pos de salida del trabajo o universidad.

Esta linea también tiene otros inconvenien-
tes; debido al cambio de unidades a modelos
EuroS, que tienen una infraestructura mas
baja, los buses no podian ingresar a la Ciu-
dadela. Carmita mencionaba gque intentaron
retirar la linea 25, pero gracias a la union en-
tre vecinos se mantuvo. La solucion fue cam-
biar la ruta de entrada hacia la Ciudadela.

En cuanto a la 24, también es una linea fre-
cuentada. No muestra muchos inconvenien-
tes. En cambio, la linea 27 es tomada como
la ultima opcion; aunque su recorrido sea
mas rdpido, aseguran que es bastante peli-
groso. Adriana comentaba que tiene malas
experiencias, especialmente relacionadas
al acoso y violencia sexual. La mayoria cree
que esto se debe a que la linea proviene de
Sinincay, al tener un trayecto mds largo re-
coge mds gente y produce aglomeracio-
nes; es ahi cuando ocurren robos y acoso,
aseguran. Los buses siempre estan llenos.



PERCEPCION DEL RECORRIDO

La Cartografia Social es una herramien-
ta que hace un llamado a la memoria. Al
dibujar las trayectorias diarias, las muje-
res van expresando percepciones y ex-
periencias valiosas para la investigacion.

Sus recorridos son diversos; hacia el trabajo o
al mercado para hacer compras, a la univer-
sidad o a la escuela de sus hijos. Son mujeres
que atraviesan la ciudad para cumplir con sus
actividades que generalmente estdn ligadas al
rol de género. Durante el vigje, su sensacion de
seguridad va cambiando de seguro a insegu-
ro, o viceversa. Esto puede ser resultado de la
calidad del entorno construido, de la memoria
colectiva que tengan presente del lugar o sim-
plemente de algo que hayan experimentado.

PUNTOS MUY INSEGUROS

Al preguntar por inseguridad, de inmediato
todas lo asociaron con el mercado. Este es un
punto de conflicto en donde, ya sea que estéen

de paso o de estancia, se crea una sensa-
cion de vulnerabilidad. Es el lugar especifico
para hacer las compras, las mujeres eligen el
mercado por la economia en los productos.

Hay multiples razones por las que se lo per-
Cibe como un espacio poco agradable; esto
depende mucho de la condicion de cada mu-
jer. Las estudiantes universitarias, Adriana
y Karol, piensan que hay mucha delincuen-
cia y temen ser violentadas. Karlo, que es
mamd, se disgusta por la acumulacion de
gente, pues al momento de esperar o subir-
se al bus sus hijos son estrujados. Y Ximena,
gue espera el bus en la noche, dice sentir-
se insegura por la gente que transita a esa
hora. Recalca que, aungue la iluminacion es
de calidad, al ver todos los comercios ce-
rrados siente que no hay nadie que pueda
ayudarla en alguna situacion desfavorable.

Otrolugar problemdtico sonlas plazas. Ciertas
mMujeres caminan por ahiparahacer trasbordo

de bus o esperan en paradas que estan den-
tro. Hablan concretamente de la Plaza San
Blas y Victor J. Cuesta, que pese a tener un
entorno agradable, la poca o nula vigilancia de
guardias ciudadanos permite que haya hom-
bres en estado etilico o con estupefacien-
tes deambulando. Asimismo, mencionan que
son lugares en donde se concentra mucha
gente, lo que provoca buses llenos constan-
temente y deben esperar por mas tiempo.

Tambiensehabladelazonadel Terminal Terrestre
y Barrial Blanco; gue sibien solo se circula, lama-
yoriasesiente muyinseguraalpasarporelsector.

“Ahi es un lugar malo... solo hay gente mala”
(Carmita, 2020).

Aseguron no haer sufrido asattos ni ogresiones,

pero mantienen esa Nocion por la memoria colec-
tiva del lugar.
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Finalmente se mencionan mds lugares inse-
guros, todos diferentes, pero con algo en co-
mun: la espera del bus en la noche (Fig. 6). Se
habla que la iluminacion es deficiente, ade-
mMas de que deben esperar solas y por tiem-
pos prolongados, pues la frecuencia de buses
es menor en horas de la noche. Respuestas
similares se exponen en el estudio Nocturnas
(Collectiu Punt 6, 2017), en donde se senala
que, ademds de los factores ya menciona-
dos, la falta de actividad y la diversidad de
usos tambien juegan un papel importante.
Su carencia, en torno a las paradas de bus,
recrea un sentimiento de miedo ya que no
tienen un lugar que pueda servir como refu-
gio o ayuda en determinadas circunstancias.

PUNTOS MEDIANAMENTE INSEGUROS

En estos sitios se hace mucha referencia
a la memoria colectiva del lugar. Ninguna
ha sufrido ningun tipo de experiencia des-
favorable en estos puntos, no obstante,
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su percepcion de inseguridad provie-
ne de lo que escuchan de otras personas.

Este acontecimiento coincide con lo que
menciona el Colectivo Punt 6 (2017); mds
alld de haber vivido una experiencia perso-
nal de agresion o acoso, a las mujeres les li-
mita e incrementa su miedo el saber de si-
tuaciones que han pasado otras personas.

“Una se tiene un poquito de recelo porque se
escucha que es una zona peligrosa.”

Asi describe Carmita (2020) pasar por la
zona del Terminal Terrestre. La mayoria de
entrevistadas afirma lo mismo de otros luga-
res. Entre ellos la calle Rafael Maria Arizaga,
Juan Montalvo, la zona de Maria Auxiliadora,
Feria Libre y nuevamente el Barrial Blanco.

“Aungque no me baje ahi, al pasar me siento
insegura porque se puede subir mala gente”
(Adriana, 2020).

Se mencionan también ciertas paradas
como en el Colegio Manuel J. Calle, Bode-
gas Eljuri y Mercado 9 de Octubre en don-
de mucha gente ocupa el transporte publi-
co y provoca multitudes. Esta connotacion
es mucho mads incobmoda para quienes van
con ninos. Karol y Ximena aseguran que no
tienen problema cuando van solas, pero al
estar con sus hijos temen por su bienestar.

PUNTOS SEGUROS

Se denota claramente la incidencia de un
entorno construido agradable al hablar so-
bre puntos seguros. También interfieren
ciertos recuerdos emocionales o buenas
experiencias. Adriana (2020) hace refe-
rencia a la casa de su amigo difunto (Fig. 7):

“Siempre cuando paso por ahi me recuerda a
éL”

Karol habla sobre el Parque Miraflores vy la



Fig6 Mapa escaneado de recorridos cotidianos. Cartografia Social realizada por Nieves.
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Plaza Victor J.Cuesta, que paraellasonlugares
ponitospordondepasaelbus. Tambienrecuer-
da su experiencia en el colegio Manuel J. Calle:

“Me gusta pasar por ahi porque yo estudié
ahi” (Karol, 2020).

Ciertas mujeres hablan de entretenerse en el
recorrido porque van viendo la ciudad; sudina-
micalashace sentirsequras. Nieves (2020) dis-
fruta el trayecto por el Pargue de La Cuchara:

“Me gusta porque hay mds gente, hay mas vi-
viendas seguidas”.

De Ila misma forma Ximena mencio-
na la Av. Don Bosco, le gusta observar
el movimiento de la gente y el comercio.

Cada una relaciona distintas cosas, pero to-
das tienen un sitio seguro en comun: La pa-
rada de la Jaime Roldds. Despues de lar-

gas jornadas, cada una se siente segura al
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saber que llegd a casa. Se afirma que es el
sentimiento de pertenencia y conocimiento
del barrio gue hace que las mujeres se sientan
muy seguras; sin importar la hora, el buen co-
nocimiento de su territorio se refleja en su co-
modidad (Collectiu Punt 6, 2017). Carmita dijo
que al llegar se siente respetada, pues todos
la conocen. Adriana (2020) también anadio:

“Me siento segura porque se que ya llegué.”

CAMBIO DE RECORRIDO

La mayoria opta por cambiar su recorri-
do por seguridad, aunque este tome mMads
tiempo. Esto se ratifica con lo senalado
en el estudio Nocturnas (Collectiu Punt 6,
2017); en donde las mujeres prefieren in-
vertir mas de su tiempo con tal de via-
jar mas tranquilas y disminuir su ansiedad.

Por ejemplo, cuando Adriana se pasa de supa-
rada al llegar a la Ciudadela, la siguiente esta
en lugar sin iluminacion, por lo que ella prefie-
re llegar hasta el fin del recorrido y tomar un
bus de vuelta, que caminar en la oscuridad.

Karol, de camino a la universidad, tie-
ne dos alternativas desde la para-
da; ella prefiere tomar la ruta mas lar-
ga porgue hay mdas gente que transita.

Finalmente, Nieves cambia surutaparaacom-
panar a su hija a la universidad. Su trayecto
se vuelve mads largo, pero se siente mucho
mas tranquila al cerciorarse de que llego bien.



Fig.7 Mapa escaneado de recorridos cotidianos. Cartografia Social realizada por Adriana.
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Fig8 "Un dia normal de una mujer”. Fuente: adaptado de "Géne-
ro y transporte: danalisis de la movilidad de cuidado como pun-
to de partida para construir una base de conocimiento mds
amplia de los patrones de movilidad” de Zucchini E. (2015).
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Otra razon para cambiar el recorrido esta
asociada con la movilidad de cuidado. Algu-
nas entrevistadas realizan varias activida-
des para optimizar su vigje. Esto se vincula al
concepto de Zucchini (2015) que determina
a estos vigjes como encadenados. Identifica
que las labores y el quehacer desarrollados
en la esfera reproductiva son elementos que
condicionan y definen los patrones de movili-
dad. A lo largo del dig, las mujeres tienen que
moverse de un lado a otro para poder llevar a
cabo todas sus actividades, esto se denomina
como desplazamiento tipo poligonal (Fig. 8).

Karla que es ama de casa, al recoger a su
hijo de la escuela, camina hacia el merca-
do 9 de Octubre, hace las compras para
su casa y regresa en la linea 25 (Fig. 9).

Asimismo, Nieves, que trabaja en el mer-
cado 12 de Abril, aprovecha para abaste-
cerse antes de regresar @ su casag, y aun-
que le toque cargar con mas cosas, prefiere

evitarse un nuevo traslado hacia la ciudad.

Para evitar varios vigjes fuera de su ba-
rrio, las entrevistadas optan por cumplir
todas sus diligencias en un solo recorri-
do, compaginando asi el trabagjo y la vida
familiar para un uso eficaz de su tiempo.



Fig.8 Mapa escaneado de recorridos cotidianos. Cartografia Social realizada por Karla.
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PERCEPCION DENTRO DEL
TRANSPORTE PUBLICO

Los resultados en Nocturnas (Collectiu Punt 6,
2017) demuestran gque la percepcion de miedo
y sequridad es transversal ala movilidad, tan-
to en las infraestructuras como al interior del
transporte publico. Por lo tanto, tambien fue
necesarioconocerlapercepciondentrodelbus.

En Cuenca, ¢es seguro dentro del trans-
porte publico”? No. La mayoria de entrevis-
tadas se sienten inseguras al usarlo. Cada
una presenta distintas razones; estas siem-
pre van ligadas al ciclo de la vida o la situa-
cion familiar, es por eso que Zucchini (2015)
las propone como una variable esencial
para entender la percepcion de las mujeres.

Karol, estudiante universitaria, desconfiade los
busesllenos porlaacumulacionde gente; tam-
biende los vacios porque dice que se sube gen-
te alcoholizada o ladrones y no hay quien pue-
da respaldarla. Nieves (2020) opina lo mismo:
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“Se sube nomds cualquier persona y ya de
por si aunale darecelo.”

Karla, que usa el bus a diario junto con sus
hijos de 7/ meses y S anos, va intranquila todo
el tiempo, le atemoriza que la multitud los
golpee y mdas audn cuando el bus frena por
velocidad excedida. Ximena concuerda con
Karla, al vigjar con ninos la situacion tiende a
ser mas compleja. Tambiéen hace hincapie en
los vendedores informales que suben al bus
para comercializar; dice que son los choferes
quienes lo permiten. Por ultimo, Carmita, de
60 anos, se siente vulnerable por cuestiones
fisicas; dice que su edad limita su capaci-
dad de estabilizarse al subir y bajar del bus.

Junto con un mapa que contenia la infraes-
tructura delinterior de un bus, se fueron sena-
lando lugares endonde, endiferentes situacio-
nes, las mujeres lo ven como seguro o inseguro.

LUGAR SEGURO

Dentro del bus cada mujer ha designado su
lugar seguro. La mayoria coincide en que es-
tar cerca de la puerta es un buen espacio; ya
sea de pie o sentadas, pues afirman que la
salida es mas rapida y comoda. Unas cuantas
prefieren los primeros asientos por la cerca-
nia al conductor. Otras eligen sentarse dia-
gonal al puesto del chofer ya que las cdma-
ras de seguridad apuntan hacia alld (Fig. 10).

Cuando el bus estd vacio y tienen la posibili-
dad de elegir, escogen los mismos asientos,
pero detallan diferentes elementos. Carmita
elige los asientos que tengan un pasama-
nos protector, esto le ayuda a tener esta-
bilidad cuando el bus arranca y frena. Karla
prefiere los asientos hacia el pasillo, son mu-
cho mds accesibles por lo que no debe pedir
paso a las personas. Nieves elige la ventana
ya que disfruta ver su recorrido de una hora.

Existen dos variables que cambian sus prefe-
rencias: cuando van con NIN0s 0 CON COMPras.



FiglO Mapa escaneado del interior del autobus. Cartografia Social realizada por Adriana.
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Ximena prefiere utilizar dos filas seguidas
de asientos, en donde puedan ir ella y sus
dos hijos sentados juntos. Todas aseguran
que cuando llevan objetos los colocan en el
piso porque los pueden controlar y vigilar:

“Llevo tres o cuatro fundas, y para sentarme
es incomodo, entonces prefiero ir parada y
voy viendo mis compras” (Adriana, 2020).

La eleccion varia cuando el bus estd lleno.
Todas van paradas cerca de la puerta, de
esta manera tienen la certeza de que po-
dran bajarse a tiempo. Ximena, en su caso,
arrincona a sus hijos para protegerlos. Car-
mita se ve frustrada al elegir un lugar se-
guro cuando se acumula la gente, el tiem-
PO de espera es minimo cuando se sube:

“iYo corro alapuertaporque sonimpacientes!
No tienen pena de que estdn embarazadas...
no tienen pena de que seamos gente mayor.”
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LUGAR INSEGURO

Senalan como el lugar mds inseguro a la par-
te posterior del bus. Esto depende mucho de
la edad de la entrevistada; las mads jovenes
dan razones sociales, mientras que senoras
de mayor edad especifican cuestiones fisi-
cas. Adriana y Karol indican que siempre la
gente con malas intenciones se sienta atrds.

“Lamayoria de personas que me han contado
que han sufrido un robo les ha pasado porirse
al ultimo” (Karol, 2020).

Cuentan también que evitan sentarse a lado
de hombres por varias malas experiencias re-
lacionadas con acoso. Se sienten intimidadas.

Karla, aungue es joven, vigja con ninos menores.
Indicaguesesientevulnerabletodoeltiempo,mas
aun cuando esta de pie enlos pasillos porlapoca
precaucion que tienen los choferes al manejar.

Enma habla sobre lo inestable que es ir en
loa parte de atras, dice que el bus tiende

a saltar por la velocidad a la que van. Car-
mita respalda lo anterior, asegura que hay
mas peligro cuando no se percatan de los
rompe velocidades que hay en el camino.

Ximena fue mucho mds especifica en cuan-
to a la descripcion de los asientos poste-
riores (Fig. 11). Respecto a los que se ubican
en las esquinas; al sentarse al lado derecho
siente que el bus se descarrila cuando toma
curvas; en el de la izquierda, asegura que
siempre hay hombres de no fiar. En cuanto
al asiento intermedio que da al pasillo, ase-
gura ser el mds peligroso, pues el frenado
es tan brusco que corre el riesgo de caerse.



Figll Mapa escaneado del interior del autobus. Cartografia Social realizada por Ximena.
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ESTRUCTURA DEL BUS

Para realizar la discusion de la estructura del
pbus, es importante mencionar el Plan de Me-
joramiento del Transporte Publico (2018). Las
empresas que integran la Cdmara de Trans-
porte iniciaron con el cambio de unidades
desde noviembre del 2018. Los nuevos buses
tienen mejor tecnologia en cuanto a emision
de gases, ademds de una mayor capacidad
para pasajeros priorizando zonas Para grupos
de atencion prioritaria. Cuentan con un siste-
mMa de monitoreo por camaras y una pantalla
en el tablero para que los conductores obser-
ven la salida de las personas (Tiempo, 2019).

Algunas mujeres mencionaron que la infraes-
tructura de los buses es esencial para sentir-
se bien (Fig. 12). Prefieren las unidades reno-
vadas, dicen gue son mas comodas en cuanto
al espacio y los asientos. Ellas prefieren espe-
rar mds tiempo a que llegue una unidad nue-
va. Lo unico que mejorarian seria el timbre
para que los choferes se detengan a tiempo.
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SERVICIO DE LOS
TRANSPORTISTAS URBANOS

Para tener una buena experiencia en el bus es
necesario gque el servicio de los choferes sea
eficiente. Las opiniones de todas las mujeres
tienden a ser negativas, mencionan que el tra-
to es déspota. Carmita (2020) cree que para
mejorar el transporte publico se debe empe-
zar por el contacto por parte de los choferes:

“Yo diria que lo que falta de arreglar del sis-

tema de buses son los buseros; sobre todo la

atencién con los ninos, con la gente adulta y
los discapacitados.”

Comentan también que su actitud es indife-
rente al momento de pedir orden. Dejan que
los vendedores ambulantes se suban, no re-
accionan ante situaciones de delincuencia o
acoso y le dan muy poca importancia cuan-
do irrespetan los asientos preferenciales.

Otro inconveniente, es su poca paciencia y
falta de empatia al conducir. Se sobrepasan
la velocidad, frenan y arrancan sin precaucion:

“Los conductores son muy déspotas, o sea

hay veces que hay gente mayor que se sube

y ellos ya arrancan porque estan atrasados y
les multan” (Karla, 2020).

Como solucion proponen que se deberiacapa-
citar alos conductores en cuanto a relaciones
humanas. Carmita recalca que ellos, al estar
al servicio de la gente, deberian ser amables.

Estos resultados refuerzan lo expuesto por
llarrdz (2006); menciona que el trato del
personal que trabaja en el transporte pu-
blico no solo repercute en la percepcion de
seguridad, sino va mas alld. "Su amabilidad
y la ayuda que puedan prestar a los vigjeros
contribuye a que la experiencia del vigje sea
mas placentera, sobre todo a las mujeres”
(llarraz, 2006, p. B85). Senala que las usua-
rias tienen necesidades especificas cuando
vigjan y que el conductor comprenda y ac-
tle de forma competente hace la diferencia.



Figl2 Mapa escaneado del interior del autobus. Cartografia Social realizada por Karol.
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DESIGUALDAD EN LA
MOVILIDAD

VULNERABILIDAD

Vulnerabilidad hace referencia al temor de ser
agredido, ya sea fisica o psicolégicamente. Este
termino se explico previomente alasparticipan-
tes durante la entrevista. La mayoria respon-
dio sentirse vulnerable al usar bus diariamente.

“Tengo la percepciéon que algunas personas

me quedan viendo... no sé de qué maneraq,

pero me quedan viendo y eso es incbmodo”
(Karol, 2020). (Fotogr. 10)

Karol explica que sus recorridos pasan por lu-
gares que considera peligrosos, es ahien donde
mucha gente se sube y se aglomera, induciendo
la expectativa de robo o acoso. Karla se siente
de la misma forma al usar el bus con sus hijos,
siembargo, senala gue alir sola no tiene miedo.
Enma habla que las mujeres son mds sensibles
a ciertas cosas lo que hace que siempre es-
tén a la defensiva. Ximena (2020) contradice:

“Estoy acostumbrada a coger el bus e irme
por donde sea.”

Ella se siente independiente y libre de salir cuando
usa transporte publico. Menciona que la vulnera-
bilidaddependemuchodelaedaddelamujer.Esto
se corrobora con lo que piensa Carmita (2020):

“La gente no es solidaria en el bus para ayu-

darnos... yo como senora medio viejita que

usa el bus. La gente no ayuda, es indiferente
con la delincuencia y asi.”

Hombres y mujeres, ¢igual de vulnerables?:

"Yo pienso que los hombres se sienten bien
siempre” (Ximena, 2020).

Al preguntar si los hombres pasan por las
mismas circunstancias de vulnerabilidad que
las mujeres, todas tuvieron diferentes pun-
tos a discutir. Hablan del factor miedo, los
hombres no lo demuestran mientras que
las mujeres al ser mds expresivas se deno-
ta su preocupacion. Nieves (2020) piensa
que la violencia casi siempre va dirigida a las



mujeres porgue los hombres no lo permiten:

“Piensan que porque somos mujeres es mas
facil robarnos, porque nosotras no tenemos la
fuerza de un hombre. Las mujeres nos pone-
mos nerviosas y ellos ven que tenemos miedo

y de por si nos roban y abusan.”

Enma planteaba que del 100%, tal vez solo el
10% sufran igual que las mujeres, porgue los
hombres tienen otra forma de usar el bus.
Se hablaba también que la agresion y delin-
cuencia va mas alld del género, no obstan-
te, al hablar de acoso el panorama cambio.

ACOSO SEXUAL

Para el andlisis del tema de violencia de género
eneltransporte publicoseremite alosdatosex-
puestos por el estudio “Ciudades Seguras para
Mujeres y Ninas” de ONU Mujeres del ano 2018.

En Cuenca el 26% de situaciones de acoso
sexual se da en el bus. Los porcentajes son
bajos en comparacion con otras ciudades de
Ecuador, sin embargo, a nivel local, es alar-
mante conocer que 1 de cada 4 mujeres han
sido violentadas en el bus (Aguilar, 2018).

De las entrevistadas, todas, a excepcion de
Carmita, han recibido o presenciado acoso
al movilizarse en el bus. Sus experiencias van
mas alld de miradas acosadoras o piropos.
Dicen gue lo mas doloroso es que la gente
se porta indiferente ante estas situaciones.

Sin importar su edad o condicion, hombres
han violentado su integridad. Karla mencio-
na con desprecio haber pasado por algo asi
con sus hijos presentes; incluso recuerda

haber sufrido acoso al estar embarazada.

Para Adriana el acoso es olgo comun, des-
de que ella estaba en el colegio siempre
sentic miradas morbosas e incluso roses.

“Antes yo no hubiera podido decir nada, tal

vez por el miedo o porque era mas chiquita...

ya entiendo ahora, sé que es lo que esta bien

y lo que estd mal y ahora ya no tengo miedo”
(Adriana, 2020).

Enma piensa que su situacion ha cambiado; al
ser una senora ya no se ha sentido violentada,
Nno obstante, recuerda que en su juventud era
algo cotidiano. Para ella la edad marca si una
mujer recibe o no acoso, sin embargo, esto se
refuta con las experiencias que Nieves ha pa-
sado. Ella recuerda haber sufrido roses en el
bus; la Unica vez que paso pudo defenderse.

Aungue Carmita nunca ha visto ni ha recibi-

do acoso en el bus, siempre se ha percatado
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de mantener a sus hijas  seguras.
“Yo les he ensenado a mis hijas que anden con
cuidado por si se cruzan con alguno... es que
una tiene que ensenarles a que aprendan a

cuidarse.” (Fotogr. 11)

Ciertos mensajes como los de Carmita, ade-
mas de la informacion medidtica o la edu-
cacion formal e informal sobre como se
deben proteger las mujeres para prevenir
acoso, abuso e incluso una violacion, indu-
cen a que ellas son responsables de evitar
este tipo de agresiones. Se perpetua la no-
cion de que se debe aprender a cuidarse,
en vez de tener presente que son los hom-
bres quienes deben respetarlas mas alld
del hecho de ser mujer, sino por ser un ser
humano al igual que ellos. En nuestra socie-
dad, las mujeres siguen siendo socializadas
para tener miedo (Collectiu Punt 6, 2017).

Al preguntar, ¢los hombres también reciben
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acoso sexual? La mayoria piensa que si, pero
Nno se compara con lo que sufren las mujeres.

“Nunca se ha visto, al menos yo nunca he vis-

to. Esto pasa porque la sociedad es machista.

O seaq, creo que si les puede pasar a los hom-

bres, pero nole dan la mismaimportancia que
a una mujer ahora” (Karol, 2020).

Nieves dice que al verse mas debiles se les hace
mas facil a los acosadores ultrajar. Karla opina
lo mismo, ademds menciona que las mujeres no
reaccionanigual que los hombres, ellos siempre
estdn en ventaja porque pueden defenderse:

“Yo creo que a las mujeres es mds... bueno,

hay veces que por ser hombres no aguantan

lo que nosotras aguantamos... ellos gritan e

insultan, en cambio nosotras somos mas re-
servadas y timidas.”

Adriana recuerda una experiencia en el bus
en donde su novio recibid acoso; ella cuenta

que el de inmediato reacciond y lo detu-
vo. A ella le paso lo mismo, con la dife-
rencia que por miedo se quedo callada.

En estas situaciones tambien repercute la
voluntad de la gente; todas mencionan que
la mayoria de veces son indiferentes, pero
en otras ocasiones la union entre los usua-
rios ha dado resultados positivos. Esto se
relaciona con las observaciones del estu-
dio de Jiron y Zunino (2017) en donde pro-
ponen el reconocimiento de desigualdades
como punto de partida para mejorar la di-
namica en el servicio de transporte publico.
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ALTERNATIVAS DE
MOVILIDAD
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ALTERNATIVA ACTUAL

La movilidad femenina es un elemento que
forma parte de la desigualdad de género, mas
aun cuando la decision de que tipo de trans-
porte usar es limitada. Sobre el vehiculo pri-
vado, llarrdz (2006) senala que conducir de-
pende de la posesion del auto vy la posibilidad
de utilizarlo de manera autonoma; en este
sentido, las mujeres que pueden conducir lo
hacen con menor frecuencia que los hombres.
Generalmente, en un hogar con un vehiculo,
son los hombres quienes lo usan diariamente.
Este menor acceso refleja ciertos estereoti-
pos de genero que condicionan cuando y en
qué circunstancias las mujeres pueden utilizar
el auto. Otra alternativa es vigjar de pasaje-
ra, esto implica adaptarse a los horarios de
quien conduce, lo que resulta en una péerdi-
da de independencia. Estas proposiciones se
reflejan en el caso de Ximena, la Unica de las
entrevistadas en contar con un auto propio.

Ella comprd un auto hace S anos. Nunca lo
maneja, al usarlo siempre va acompanada

de su esposo:

“Por sus horarios rotativos él siempre se lleva

el carro. Cuando no lo estd usando me acom-

pana a dejarles a nuestros hijos en la escuela

y también para cumplir con mi trabajo.” (Xi-
mena, 2020)

Habla de que su otra alternativa es el taxi;
cuando ella se atrasa del bus, toma uno que
le cobra $2,00 desde la Jaime Roldds hasta la
escuela Misioneros Oblatos. Dice que esto no
puede pasarle seguido porgue Poco A POCo se
acumula y se vuelve un gasto representativo.

Carmita también elige usar taxi, pero solo
cuando tiene las posibilidades econdomicas.
De vez en cuando sus hijos la visitan y la tras-
ladan hacia la ciudad. A Enma le pasa lo mis-
mo, ella no tiene un carro familiar, por lo que
aprovecha gue sus hijos tengan tiempo libre y
la puedan llevar al trabajo. Karla, Nieves y Karol
dependen totalmente del bus, son usuarias



cautivas (Fotogr. 12); ya en situaciones extre-
madamente necesarias toman taxis piratas de
la Ciudadela. Y por ultimo Adriana, ella prefiere
caminar, pero solo cuando son destinos cortos
y no debe llevar nada; sino depende del horario
de su novio para que pueda llevarla en su auto.

ALTERNATIVAS A FUTURO

“Prefiero el bus porque es econémico y puedo
ir a cualquier lado.” (Karol, 2020)

Algunas se prospectan a tener un auto, las
mMas jovenes prefieren una moto. No obstan-
te, surespuesta es la misma, prefieren el bus.

La mayoria dice que una nueva alternativa les
ahorraria tiempo, pero al pensar en los gas-
tos que implica tener un auto, optan por el
transporte publico.

“Toca pagar un carro, pero de ahi vienen los
problemas, que el tiempo, que la gasolina y
los parqueaderos, entonces como solucion el
bus... asi claro, me demoro mads, pero es mas
econémico.” (Carmita, 2020)

Enma (2020), que se considera una persona
bastante sociable, piensa que un auto seria
desfavorable:

“Digamos que tengo un carro, me voy de la
casa al trabajo, del trabajo ala casa... no me
relaciono; pero en cambio en el bus, hablo con
mucha gente, hasta prospecto mi negocio.”

Claramente se denota el poco acceso a un ve-
hiculo privado para las mujeres, no obstante,
consegquir paridad al respecto no resolveria el
problema. De acuerdo con llarrdz (2006): “el
coche para todas (y todos) no es una solucion
viable, porque el modelo de transporte moto-
rizado de nuestra sociedad resulta insosteni-
ble” (p. 83). Se debe proyectar a una mejora
del transporte publico para incentivar, a hom-
bres y mujeres, a utilizarlo cotidianamente.
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Consecuente a la segregacion socio — es-
pacial en Cuenca, la poblacion con menores
condiciones de vida tiende a ubicarse en las
zonas borde de la ciudad y la periferia (Foto-
gr. 13). Esto provoca una inadecuacion entre
los lugares de residencia y equipamientos ur-
lbanos, que agregado a largos desplazamien-
tos para cumplir con actividades cotidianas,
generan un inequitativo derecho a la ciudad.

Por ello, en el ano 2015, para concebir a Cuen-
cacomo unlugar de iguales oportunidades, se
proyecto el Plan de Movilidad y Espacios Publi-
cos; sinembargo, dentro de las pautas y plani-
ficacion de transporte publico, se denota que
los aspectos que inciden en la movilidad de las
mujeres, han sido tomados superficialmente,
aungue este sea el grupo social mayormen-
te dependiente del autobus (PMEP, 2015).

Esto se refleja en la limitada apropiacion
de la ciudad por parte de las mujeres, que
ademas de enfrentarse a planificaciones

proyectadas por hombres y para hom-
bres, deben lidiar con muchos mas factores.
Uno de los mds relevantes es la gestion del
territorio; ya que en una ciudad segrega-
da comienzan a conformarse barrios pre-
carios monofuncionales que obligan a una
movilidad de extensos trayectos. Es asi que
las mujeres, usuarias cautivas del autobus,
diariamente deben atravesar toda la ciu-
dad para cumplir con actividades que ma-
yormente estdn ligadas a su rol de género.

En este sentido, se planted la presente inves-
tigacion para conocer como incide la distribu-
cion territorial de los equipamientos urbanos
en la movilidad cotidiana en transporte publi-
co de las mujeres residentes del barrio Ciuda-
dela Jaime Roldods. Todo el proceso de and-
lisis se desarrolld en base a cuatro objetivos.

El primero hacia referencia a la definicion de
conceptos pertinentes a la tematica y cono-
cer como estudiarlos; para ello, se conformo



un marco teodrico con tres conceptos cla-
ve: distribucion territorial y movilidad coti-
diana; barrio precario; transporte, movilidad
y género. Ademds, a traves de la revision
de literatura, se desarrolld el estado del
arte que, posteriormente, fue referente
para definir la metodologia de investigacion.

El segundo objetivo se proyectaba a la iden-
tificacion de los principales equipamientos
urbanos vy la cobertura en transporte publi-
co, desde y hacia ellos, con relacion al caso
de estudio. Esto fue mapeado en base a
informacion recolectada del Plan de Mouvili-
dad y Espacios Publicos (2015). También se
debe mencionar que se levantd todos los
servicios que este barrio dispone en su drea
de influencia directa para un mejor andlisis.

En cuanto al tercer objetivo, se aplicod la me-
todologia cualitativa, de entrevistas semi — es-
tructuradas y cartografia social, para cono-
cer las condiciones de movilidad cotidiana en

transporte publico de las mujeres partici-
pantes. Se analizaron los resultados y se
planted la discusion respecto a referentes.

Ya en el ultimo objetivo, en base a toda la in-
formacion recolectada, se generaron reco-
mendaciones para futuras politicas en cuan-
to a transporte publico, distribucion territorial
de equipamientos urbanos, y movilidad de
mujeres; esto serd expuesto posteriormente.

Todos los objetivos planteados se cumplie-
ron satisfactoriamente, por lo que, de forma
oportuna, se pudo validar la hipdtesis inicial.
Su comprobacion se da al evidenciar que en
Cuenca se percibe a la segregacion como un
problema latente; pues a raiz de tomarlo de
forma superficial, se ha invisibilizado la triple
vulneracion gque sufren las mujeres en cuan-
to a género, territorio y movilidad (Fotogr. 14).
Ellas que, ademads de lidiar en un entorno que
no ha superado las limitaciones machistas
patriarcales, y a impuesto un doble rol dentro

de la esfera de lo productivo y reproductivo,
Nno solo deben enfrentarse al hecho de vivir en
un barrio precario alejado de la centralidad
de los servicios bdsicos, sino tambien al reto
de movilidad en trayectos extensos en un sis-
tema de transporte publico deficiente. Es asi
que la distribucion territorial de los equipa-
mientos urbanos incide en la movilidad coti-
diana en autobus de las mujeres que residen
en la Ciudadela Jaime Roldds, generando in-
equidad y un diferenciado derecho ala ciudad.

A partir de lo anterior, se comprueba que los
factores que repercuten en los patrones de
movilidad de mujeres estudiados en territo-
rios metropolitanos como Bogotd (Fleischer
& Marin, 2018), Buenos Aires (Gutiérrez &
Reyes, 2017) o Barcelona (Collectiu Punt 6,
2017), también se replican en un contexto de
ciudad intermedia como Cuenca. Por lo que
uno de los principales aportes de la investiga-
cion es demostrar que a pesar de la escala,
sino se relaciona territorio, movilidad y género
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en la construccion de un modelo de ciu-
dad sostenible, este perpetua un circulo vi-
cioso gue solo incrementa la brecha social.

En este sentido, como respuesta a nivel mun-
dial, se hace referencia a la proyeccion de ciu-
dades sostenibles ligadas a un cardcter de-
mocratizador de la movilidad (Collectiu Punt6,
2019); es decir, a una equitativa accesibilidad
para a hacer uso del propio territorio en las
diferentes situaciones y esferas de la ciudad.
En el caso de Cuenca, pese a la intencion del
Plan de Movilidad y Espacios Publicos, se sigue
teniendo una vision androcéntrica, ya que el
diseno del transporte publico se continda en-
marcado en ldgicas territoriales funcionalis-
tas, que responden en su mayoria a un sujeto
universal, desatendiendo la diversidad; pues
no todos se mueven de la misma manera.

Por lo que la movilidad se vuelve una de las
experiencias cotidionas con mayor impacto
en la calidad de vida urbana de las personas
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(Collectiu PuntB, 2019). Esto se ve reflejado en
el caso de las / mujeres entrevistadas en don-
de se ejemplifican varios aspectos que afec-
tan su movilidad, y por ende su vida dia a dia:

Comenzando por sus vigjes cotidianos,
que, pese a que son a cortas distancias,
los tiempos de recorrido son extensos. Es
asi, que ellas tienden a dedicar parte im-
portante de su jornada a movilizarse y or-
ganizan su rutina cotidiana en torno a esto;
lo que provoca que tengan menos tiem-
PO para invertir en ellas mismas, ya sea
en estudio, ocio, autocuidado, entre otros.

Ala vez, estos largos trayectos son percibidos
inseguros, pues las mujeres a diario hacen
frente a situaciones de riesgo que son pro-
ducto de la impresion del entorno construido,
la memoria colectiva del lugar o a las expe-
riencias propias. Estas alteran sus patrones
de movilidad a tal punto que ellas generan
recorridos alternativos que toman mucho

mas tiempo, pero las hacen sentir tranquilas.

La inseguridad tambien se refleja al estar
dentro del autobus, ya que no tiene las con-
diciones optimas, tanto en su infraestructura
Ccomo en su servicio. Todas se sienten insegu-
ras al usarlo, pero cada una da distintas ra-
zones gue siempre son la proyeccion de su
ciclo de vida o su situacion familiar (Zucchini,
2015); pues no da lo mismo moverse sola, que
acompanada de ninos peguenos, O ser joven
y llevar las compras, gue ser una mujer adul-
ta que utilice apoyo. Por lo que estas diferen-
tes perspectivas siguen reforzando la idea
de que las pautas de movilidad y transporte
publico han sido planificadas genéricamente.

Otro elemento importante, es la violen-
cia machista que condiciona el uso pleno
del transporte publico; desde la sensacion
de vulnerabilidad hasta el acoso sexual no
permiten iguales condiciones al movilizarse.
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Pese atodo lo mencionado, un reducido grupo
de las entrevistadas, que tienen la posibilidad
de movilizarse en vehiculo privado, prefieren
el autobus porque les proporciona indepen-
dencia. En contraste con la mayoria, que no
tienen los medios econdmicos para optar
por alternativas, lo eligen por su bajo costo,
aungue no brinde las condiciones bdsicas de
confort y seguridad; lo que perpetua la deno-
minacion de usuarias cautivas (lldarraz, 2006).

Sintetizando, al analizar todo lo expuesto, se de-
muestra que la movilidad cotidiana de las mujeres
es mas compleja y diversa, ademas de sostenible,
y gque no sea tomada mas alld de datos cuantita-
tivos, limita el conocimiento para tomar decisio-
nes respecto a ello y se termina planificando, una
vez mds, para un usuario imaginario y universal.

Es por eso, que desde una perspectiva femi-
nista interseccional, se propone repensar y
transformar la movilidad en accesible y diver-

sa, con una vision en lo cotidiano que responda
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a la variedad de ritmos, necesidades, de cuer-
pos, de condicionesfisicasy niveles economicos.

Pero no es suficiente solo pensar en el cam-
bio dentro de la movilidad, esta siempre debe
ir de la mano con la planificacion territorial:
"No puede existir o uno sin lo otro, no pue-
de haber movilidad sostenible sin un mode-
lo sostenible de ciudad” (Hermida, Desa-
fios hacia una movilidad sostenible, 2020).

Es asi que, para disolver este problema sis-
temdtico se debe proceder con solucio-
nes conjuntas, es decir, que no tome cada
elemento de forma individual; pues terri-
torio, movilidad y genero deben estar re-
lacionados en cuanto a la trascenden-
cia a un equitativo derecho a la ciudad.

En este sentido, y tomando a la situacion
actual de pandemia como una oportuni-
dad para repensar la ciudad, el urbanismo vy
la movilidad deben apuntar a las soluciones

conjuntas desde la interseccionalidad. Mds
aun, con los acontecimientos recientes, aso-
ciados a la situacion de Crisis Sanitaria, que
impulsan a no solo retomar, sino ya a con-
cretizar las reflexiones. Estas van en tor-
Nno a un cambio hacia la escala barrial, hacia
el uso del transporte publico y alternativo,
a la cohesion social, pero todas estas con
un enfoque de genero, pues no se llegard a
una ciudad sostenible mientras no existan
los mismos derechos para todos y todas.

A continuacion, se presentan un conjunto de
propuestas con el objetivo de que puedan
utilizarse como referente para la futura toma
de decisiones. Estos lineamientos vienen de
asociar la teoria con la practica, es decir, todo
lo que siempre ha propuesto el urbanismo,
pero esta vez, apoydndose en el conocimien-
to de quien habita el territorio (Fotogr. 15):
las mujeres de la Ciudadela Jaime Roldés.
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TERRITORIO

Si bien la planificacion urbana es el eje para el
crecimiento de la ciudad, esta no puede ser
una condicionante; pues se debe reconocer a
la ciudad como un proceso orgdnico en cons-
tante cambio, reflexion y desarrollo. Es por
esto que ya no es posible dar soluciones ho-
mogeneas para todo el territorio, sino empe-
zar desde una escala mdas concisa: el barrio.

A nivel general, las politicas publicas para el
futuro crecimiento de Cuenca, deben pro-
mover la diversidad de usos dentro de los
barrios; mdas aun en el contexto de pande-
mia, en donde se ha demostrado el gran
valor de la ciudad de proximidad, al poder
desarrollar el mayor numero de activida-
des en el entorno cercano, evitando gran-
des traslados (Hermida, Desafios hacia una
movilidad sostenible, 2020). En cuanto a la
ciudad consolidada, se debe proceder con
soluciones de urbanismo tdctico, dicho de
otro modo, soluciones practicas, rapidas, efi-
meras y de bajo costo (Escobar, 2019); que
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siempre cuenten con apoyo desde lo publi-
co (Municipio) vy lo privado (unidad barrial).

A partir de esta perspectiva, respecto ala Ciu-
dadela Jaime Roldds, las respuestas deben
tambiéen apuntar a lo flexible, ya que por su
condicion de emplazamiento en una zona de
riesgo que impide la inversion en equipamien-
tos de gran escala, se debe pensar en propor-
cionar servicios bdsicos para la vida cotidiana.

Por consiguiente, como solucion por parte
de lo privado, se debe tomar a la cohesion
social existente entre vecinos y potenciali-
zarla para promover espacios en donde se
pueda dar el comercio o trueque de forma
efimera. Esto se podria implementar a cor-
to plazo y con un minimo de inversion eco-
nomica; solo seria necesario una estruc-
turada organizacion barrial, que de cierta
forma, ya existe en la Ciudadela Jaime Roldos.

La idea se basa en la utilizacion de la cancha

pbarrial como una plataforrmma de comercio
en donde se puedan emplazar estructuras
de fdacil montaje para promover el comercio
interno de servicios o productos que cada
familia elabore o produzca. Como ejemplo
podria ser la cosecha de frutas y verduras,
la elaboracion de pan o comida y emprendi-
mientos; ademds, se podria ofrecer servicios
de costura, de albanileria, de cuidado, en-
tre otros. De esta forma se crearia una red
aun mas fuerte en donde entre vecinos se
puedan colaborar entre si; de manera que
no solo disminuiria la necesidad de salir ha-
cia el centro de la ciudad, sino se fomentaria
un sistema circular socio — econdémico mucho
mds sostenible a nivel de barrio (Fotogr. 14).

En cuanto a las entidades publicas, deberian
apoyar con normativas y controles de es-
tos comercios temporales. Facilitar el acce-
so al espacio publico como parques o plazas
dentro del barrio, pero de forma ordenada.
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Proporcionando servicios de Ilimpieza vy
control vehicular por parte de las em-
presas municipales de aseo y movilidad.

No obstante, no solo en esto deberia actuar
la gestion publica, sino tambien, a largo plazo,
proyectando inversiones en infraestructuras
de equipamientos cercanos existentes. Tal
es el caso de la Comunidad Educativa Carlos
Crespi Il, que estd 7 minutos de la Ciudade-
la, pero no tiene las condiciones necesarias
para recibir un mayor numero de estudiantes.

Finalmente, recomendar que cada decision
que se vaya a tomar respecto a la Ciudadela
sea previamente socializada con los habitan-
tes del barrio. Ellos son quienes hacen el espa-
cio todos los dias, por lo tanto, son quienes mas
conocen sus necesidades. “La participacion
ciudadana constituye una herramienta funda-
mental para mitigar los impactos negativos de
la politica en la planificacion, ya que asegura
la legitimidad social” (Hermida, 2018, pg. 145).
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MOVILIDAD

Unamovilidad efectivaes unadelas soluciones
para mejorar la accesibilidad a la ciudad. Esta
debe sustentarse enladiversidad de personas
respondiendo a sus diferentes situaciones: ya
sean hombres o mujeres, de distintas edades,
que vayan solos o acompanados, gue tengan
ciertas condiciones fisicas o capacidades es-
peciales; por tanto, esta movilidad debe ser
cotidiana y cuidadora (Collectiu Punt6, 2019).

En la investigacion, se demuestra que no
todos los desplazamientos son ocupacio-
nales sino también personales, ya que van
desde el trabajo de cuidados hasta las la-
bores domesticas. No obstante, al desa-
percibir esta variedad, el transporte publico
y las infraestructuras de movilidad siguen
respondiendo de forma estandarizadao.

Esto se corrobora con el andlisis hecho en
base a las experiencias de las entrevistadas.
Cada una de ellas hablaba de la necesidad

de un cambio en varios aspectos den-
tro del sistema del transporte publico. Es-
tas iban desde el diseno de las paradas de
bus, hasta horarios, frecuencias, e incluso
proponian capacitaciones a los transpor-
tistas. Todas sus recomendaciones fueron
tomadas y son expuestas a continuacion.

Pero antes, es necesario recalcar que,
si bien algunas de estas recomendacio-
nes ya han sido expuestas en el PMEP

(2015), es necesaria su reiteracion
para que sean aplicadas a corto plazo.
PARADAS DE BUS

El diseno de las paradas de bus es un factor
incidente en la percepcion de seguridad de las
mujeres. Debido aesto, las paradas de bus de-
benresponderaciertosprincipiosdeseguridad:

1. Emplazamiento en entornos que
promuevan soporte en situaciones de



D
e\




88

riesqo; es decir, que su ubicacién no
este aislada sino cercana a servicios
que puedan dar apoyo o vigilancia.

Disenos pensados en la comodidad

y seguridad; haciendo referencia a
estructuras que cuenten con un ma-
yor numero de bancas, que ten-

gan una cubierta que pueda proteger
a los usuarios del clima, ademads de
que su diseno y materialidad no re-
quiera de mantenimiento continuo.

lluminacién homogenea; no solo en
las paradas, sino tambien en las
calles adyacentes para que en el
recorrido desde la parada al destino
sea de transito seguro.

Paradas permeables y sin obstaculos
visuales; que no tengan puntos ciegos
para evitar que se ocupe como un
lugar para ocultarse.

5. Con correcta senalizacion; seria con-
veniente indicar mapas con horarios,
frecuencias y rutas para garantizar el
acceso a esta informacion.

En si, todos estos lineamientos son respon-
sabilidad de las instituciones municipales que
deberian disponer de un fondo de inversion
paralasestructurasde movilidad; no obstante,
al también autosustentarse mediante la ven-
ta de publicidad, es necesario formar un plan
de gestion para que todo lo recaudado sea de
uso exclusivo para la implementacion, man-
tenimiento y mejora de las paradas de bus.

HORARIOS Y FRECUENCIAS

Los horarios de bus, principalmente a horas
de la noche, no corresponden a las necesi-
dades de las mujeres que salen de su lugar
de trabajo o estudio después de cierta hora.

Enelcasodelalinea 25, que eslamas utilizada

por los habitantes de la Ciudade-
la, tiene su Ultimo recorrido a las 19h00.

Esto provoca que las mujeres deban tomar ru-
tas alternas con dos lineas de buses, en reco-
rridos mas extensos e invirtiendo mucho mas
tiempo y dinero. Otra dificultad sonlas frecuen-
cias que ocasionan gque los tiempos de espera
y conexiones sean prolongados. Por lo tanto,
es necesario revisar los horarios y frecuencias
de las unidades que dan servicio a esta zona.

INFRAESTRUCTURA'Y SERVICIO

Si bien el transporte publico pertenece a entida-
des privadas, el Municipio, a traves de su Empresa
Plblica de Movilidad (EMOV EP), regula constan-
temente que se lleven a cabo estandares de ca-
lidad que brinden seguridad y confort a los usua-
rios. No obstante se deben reforzar los controles.

Como primera instancia se deberia precaute-
lar el cumplimiento del Plan de Mejoramiento






del Transporte Publico del ano 2018,
en el que se acordd el cambio de uni-
dades a los nuevos Euro 5; que has-
ta la actuadlidod no ha sido completado.

Tambien es necesario que se hagan cons-
tantes capacitaciones a los transportistas
urbanos para el manejo de situaciones difi-
ciles, de robo o acoso, con respuestas efec-
tivas, humanas y empaticas. Ellos son la per-
sona de confionza dentro de la unidad, a
quien todos los usuarios podrian acudir en
situaciones de vulneracion. Ademads, debe-
rian estar siempre al tanto con las leyes de
transito, limites de velocidad, entre otros.

ELABORACION DE AUDITORIAS CON PER-
PECTIVA DE GENERO Y PARTICIPACION DE
MUJERES EN LA CONSTRUCCION DE POLI-
TICAS URBANAS Y DE MOVILIDAD

Este trabajo de investigacion demuestra
que las experiencias y conocimientos que las
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mujeres tienen sobre el uso del tras-
nporte publico a diario, son la base para
identificar las falencias, aciertos y ne-
cesidades del sistemma de autobuses.

Por lo que, para la construccion de politicas
publicas, es necesario la aplicacion de he-
rramientas de diagndstico basadas en un
andlisis integral de aspectos tanto funcio-
nales y fisicos como sociales incorporando
una perspectiva de género interseccional.

Esto implicaria un trabajo global y multidisci-
plinario entre entidades publicas, profesiona-
les de distintas ramas vy la sociedad civil. Su
desarrollo seria en relacion a la aplicacion de
herramientas participativas que posibilita-
rian identificar ciertos factores que no per-
miten que el sistema de transporte publico
sea eficiente. A partir de esto las solucio-
nes serian el reflejo de las distintas pers-
pectivas, encontrando puntos en comun que
beneficien a todos los sujetos involucrados.

En este sentido, para garantizar democracia,
es necesario asegurar la participacion de
las mujeres en diferentes etapas de pla-
nificacion o elaboracion de politicas en
cuanto al transporte e incluso territorio.

Para ello, y desde la organizacion barrial, se
puede formar grupos estrategicos en don-
de ellas sean participes, dando su voz y
voto. Estas reuniones o actividades de-
ben asegurar su dccesibilidad en cuan-
to a horarios y lugares, para que las muje-
res no tengan condicionantes para asistir.

TRANSPORTE INTEGRADO

La movilidad, para que sea efectiva, debe
pensarse en téerminos de recorridos fun-
cionalmente Utiles que interconecten di-
ferentes medios de transporte. En Cuen-
ca, a mas del servicio de autobuses,
ahora también se dispone de Bicicletas Pu-
blicas y el Tranvia Cuatro Rios; en conjunto






pueden articularse para brindar un mMme-
jor servicio a todos los usuarios en cuan-
to a cobertura, rutas e intermodalidad.
Para esto es necesario la coordinacion de
paradas, frecuencias y modos de pago
que faciliten el uso encadenado de estos.

CAMPANAS SOBRE PREVENCION DE ACO-
SO EN EL TRANSPORTE PUBLICO

En Cuenca se han dado algunas campa-
nas, por parte de ONU Mujeres, acerca de
la prevencion y denuncia del acoso dentro
de las unidades de bus; lamentablemente,
estas han sido descontinuadas. No obstan-
te, tomando los datos actuales vy los testi-
monios de esta investigacion, se recomien-
da reanudar el tema y seguir presionando.

Por lo que, las campanas y proyectos ya no solo
deben ser por parte de las entidades publicas, sino
tambiendesde los colectivos feministasylas univer-
sidades. Para continuar informando y fomentando
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un transporte publico seguro para mujeres y NiNas.

Estos planes deberian apuntar a la concien-
tizacion de todos los usuarios a gue No sean
indiferentes en situaciones de vulneracion
de derechos; pues actuar frente a estas cir-
cunstancias puede prevenir abusos 0 Acosos.

Ademds, es necesario formular pro-
tocolos de accion para que las victi-
mas puedan denunciar y asi tener datos
cuantitativos reales que evidencien los pro-
blemas y sean una referencia para to-
mar medidas y gue se eviten reincidencias.

Asimismo, se debe reanudar en el conoci-
miento y concientizacion del uso de los bo-
tones de auxilio que existen en las unidades.
Estos fueron colocados para que se pueda
actuar de forma efectiva frente a presun-
tos llicitos. Este sistema, en colaboracion
con el ECU Sll, ayudd a una correcta actua-
cion en el primer semestre del ano 2014, en

donde se Iogré intervenir en 322 situacio-
nes de vulnerabilidad (ElI Telégrafo, 2014).

Para visibilizar estos problemas es nece-
sario que la informacion de las campanas
este dispuesta dentro del autobus, en las
paradas e incluso sea difundida por medios
de comunicacion y redes sociales, para que
permita que todas las personas ac-
cedan a ella. Todos podemos hacer
del transporte publico un lugar seguro.
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En definitiva, es momento de cambiar la vision,
y sobre todo actuar. Sibien las dificultades son
muchas, las oportunidades también lo son.

Proyectarnos a una ciudad sustentable, en
base a una movilidad con enfoque de ge-
nero y una igual distribucion territorial, esta
en las manos de todos; en la de los ciuda-
danos, como colectivo, exigiendo sus de-
rechos, y en la de las entidades publicas,
gjerciendo su labor a favor de la ciudad.

Solo asi se conseguird un espacio equitati-

vO para todos y todas, en donde se resal-
ten las diversidades y no las desigualdades.
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ANEXO 1
PREGUNTAS ENTREVISTA

INTRODUCTORIAS
VIDA DIARIA

¢Hace cuanto tiempo vive en la ciudadela
Jaime Roldos?

¢, Como describe la vida de barrio con sus ve-
cinos en la ciudadela?

¢, Como esta conformado su nucleo familiar?

¢, Qué actividades realiza cotidianamente que
necesiten movilizarse fuera de la ciudadela?

104

ESPECIFICAS

VIAJES COTIDIANOS
APOYO CON CARTOGRAFIA SOCIAL

TRABAJO

¢ En donde se ubica?

¢,Cudntas lineas de bus toma para llegar?

¢, Cudnto tiempo se demora en transbordar
de una linea a otra?

¢,Que tiempo necesita para llegar?

¢, Toma el mismo recorrido de regreso?

¢, Qué puntos de su recorrido le hacen sentir
insegura’? ¢ Por queé?

ESTUDIO

¢ En donde se ubica?

¢,Cudntas lineas de bus toma para llegar?

¢, Cudnto tiempo se demora en transbordar
de una linea a otra?

¢,Queé tiempo necesita para llegar?

¢, Toma el mismo recorrido de regreso?

¢, Qué puntos de su recorrido le hacen sentir
insegura’ ¢ Por queé?

COMPRAS

¢ En donde se ubica”?

¢, Cudntas lineas de bus toma para llegar?

¢, Cudnto tiempo se demora en transbordar
de una linea a otra?

¢,Qué tiempo necesita para llegar?

¢, Toma el mismo recorrido de regreso”?

¢, Qué puntos de su recorrido le hacen sentir
insegura”? ¢ Por que’?



PERCEPCI()N DENTRO DEL TRANSPORTE
PUBLICO
APOYO CON CARTOGRAFIA SOCIAL

¢, Como se siente al esperar el bus? (Describir
parada de bus)

¢ Al trasladarse en bus, se siente sequra? S,
no, ¢,por que’?

¢ Qué cambiaria del sistema de transporte
publico para su mejora”?
sentir insegura”? ¢ Por que”?

DESIGUALDAD EN LA MOVILIDAD

¢Se siente indefensa al movilizarse en trans-
porte publico? ¢Y cree que esto se debe a
que es mujer? Si, no, ¢ por que? s lLes pasard
lo mismo a los hombres?

¢Alguna vez ha recibido agresion o acoso en
el bus? Y cree que esto se debe a que es
mujer? Si, no, ¢ por que? ¢ lLes pasard lo mis-
Mo a los hombres?

ALTERNATIVAS DE MOVILIDAD

¢, Tiene otras alternativas de movilizacion? Si,
no, J,por que”?

Si tiene, ¢, por qué no las utiliza?

Si no tiene ¢ Usaria otras alternativas de mo-
vilizacion? Si, no, ¢,por que?
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ANEXO 2
FORMATO
CARTOGRAFIA SOCIAL
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01 TRABAJO
RECORRIDO IDA casa - trabajo

01 TRABAJO
RECORRIDO REGRESO trabadjo - casa

02 COMPRAS
RECORRIDO IDA casa - compras

02 COMPRAS
RECORRIDO REGRESO compras - casa

03 EDUCACION
RECORRIDO IDA casa - educacion

03 EDUCACION
RECORRIDO REGRESO educacion - casa

04 DENTRO DEL TRANSPORTE PUBLICO
percepcion seguridad
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ANEXO 3
PERFILES
ENTREVISTADAS

ENTREVISTADA 01

DATOS

Adriana

20 anos
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universitaria

Tiempo de residencia
Cdla. Jaime Roldods
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(KM.Ullog, Entrevistadora)
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minutos Ominutos minutos
Trabajo Ciudadela Jaime Roldos Mercado 9 de Octubre 2 10 10 20 - - - 5 20 45 EO1-R1
Trabajo Mercado 8 de Octubre Ciudadela Jaime Roldés 25 - 15 20 - - - - 20 35 EO1-R2
Estudio x Ciudadela Jaime Roldés Facultad de Artes 25 5 10 40 - - - 10 40 65 EO1-R3
Universidad de Cuenca
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CIUDADELA
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COMPRAS02 R ARt e EDUCACIONO3

ENTREVISTADA 02 A AT e

DATOS
Karol
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Estudiante

universitaria \ ' o @ %
hid .
, . + -.
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Cdla. Jaime Roldoés A ey 25 min. 25 min,
- Jva A
20 anos ERSVEAPEARQUISCTURS | E42@ SRUEAPEASQUTSCTI, S E#2@
BTSN A LR EDUCACIONO3 i BUSO4
Bt 2 IS @A
. = s T === B8 @ a
' e EEEEED
a3k | @ E
3

mlﬁ
Py

s m”"
pes mit
rapide

0*‘0\‘-“ \umc

> _ ' 1O& A0 000 i
e b v
G~ - o > -
i (f):ﬂ 00003 | ] 0003
\d KOO0 xx|-A 00056 )
c———
A - e s bt gmal e pued
* TR iy A
e
e Ty e
ESCUELA DE ARQUITECTURA
E#2@ SVRATOUTIN E#2Q
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RECORRIDO INTERCAMBIO BUS | ParaDA | ES INTERCAMBI RECORRIDO| ¢
MinUtos minutos  |BUS minutos rﬁil::s o INm:sBI Dﬁ:‘::g MiNUtos minutos
02 MAarzo, 2020 Compras x Ciudadela Jaime Roldos - Mercado 10 de Agosto 25 5 5 20 - B B B 20 45 E02-R1
. . . . Campus Central
(K.M.U”OO, Entrewstodoro) Educacién Ciudadela Jaime Roldés Universidad de Cuenca 25 15 5 25 - - - 15 25 60 E02-R2
6 Campus Central - Ciudadela Jaime Roldés 24 5 5 30 - - - 8 30 48 E02-R3
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ENTREVISTADA 03

DATOS
Nieves

51 anos
Vendedora de ropa ﬁ

Tiempo de residencia
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22 anos
ATRAVESANDO LA CIUDAD
\ EN TRANSPORTE PUBLICO

ETRARANER SIS FESEN
& weas oo a o

W weanen ]
Il LUCAR PREFERIDO EN BUS VACIO (] LUGAR PREFERIDO EN BUS LLENO CON NIROS:
T LUCAR PREFIRIDO EN BUS LLENO M LUCAR PREFERIDO EN BUS LLENO CON COMPRAS.

=

e

.
ESCUELA DE ARQUITECTURA E! DE ARQUITECTURA
E#3 @ E3CUELA DE ARQUITECTURA E#30

ENTREVISTA

m @ TIEMPODE | & TIEMPO | CAMINATA
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minutos Ominutos | minutos
Trabgjo x Ciudadela Jaime Roldos Pargue Son Blas Mercado 12 de Abril 2 5 5 20 15 13 10 5 30 60 EO3-RI
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ENTREVISTADA 04 ATRAVESANDO LA CIUDAD EDUCACIONO3
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Educacion Ciudadela Jaime Roldos - Escuela Luis Cordero 24 15 - 20 - - - 15 20 50 E04-R1
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ENTREVISTADA 05 ATRAVESANDO LA CIUDAD msmog

DATOS
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ENTREVISTADA 06

DATOS
Carmita
60 anos
Comerciante

Tiempo de residencia
Cdla. Jaime Roldos
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ENTREVISTA

03 marzo, 2020
(KM.Ullog, Entrevistadora)
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ENTREVISTADA 07

DATOS
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37 anos
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ANEXO 4
ABSTRACT
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Abstract of the project

Title of the project Crossing the city on public transportation

Incidence of territorial distribution on the cotidiany mobility of women residing in Ciudadela

Project subtitle
Jaime Roldds. Cuenca.

This thesis focuses on the daily mobility on public transportation of women residing in a
precarious neighborhood of Cuenca. The incidence of territorial distribution on displacements
was studied. To achieve this, an analysis, through semi - structured interviews and social
cartography on how they perceive their bus routes when crossing the city, was carried out. It
was found that poor public transport service produced extensive travel, which caused
respondents to spend a lot of time to get around. Likewise, the perception of constant
insecurity, harassment and sexual violence was a factor that defined their travels. Yet, they
preferred bus service for its economy.
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