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Resumen

La mala gestion de los servicios de movilidad y el crecimiento descontrolado de la mancha urbana en las principales
ciudades de América Latina han generado condiciones para las crisis de movilidad como en el caso de Quito,
Ecuador. El presente ensayo tiene como propésito las inconsistencias en el servicio de transporte publico de Quito
y su imposibilidad de ser un satisfactor sinérgico que estimule el bienestar de todos. Revisamos los principales
enfoques del pensamiento econdmico en relacion con la movilidad: la economia del transporte y el desarrollo a
escala humana. Posteriormente, se realiza un diagndéstico del estado actual del transporte urbano en Quito a partir
de los datos proporcionados por el municipio del Distrito Metropolitano de Quito y la Agencia Metropolitana de
Transito y se realiza un estudio comparativo a través de una encuesta a los estudiantes de la Facultad de Economia
de la Pontificia Universidad Catélica del Ecuador. Se concluye que la movilidad como un pseudo satisfactor no es
capaz de generar condiciones de movilidad digna ni satisfacer las necesidades humanas fundamentales, en
consecuencia, su incidencia en el bienestar de la ciudadania es indiscutiblemente negativa.

Palabras clave: desarrollo a escala humana, necesidades humanas fundamentales, satisfactores, transporte,
bienestar.

Abstract

The poor management of mobility services and the uncontrolled growth of urban sprawl in the main cities of Latin
America have created conditions for mobility crises such as in the case of Quito, Ecuador. This essay aims at
inconsistencies in the public transport service of Quito and its impossibility of being a synergistic satisfier that
stimulates the well-being of all. We reviewed the main approaches of economic thinking in relation to mobility: the
transport economy and development on a human scale. Subsequently, a diagnosis of the current state of urban
transport in Quito is made from the data provided by the municipality of the Metropolitan District of Quito and the
Metropolitan Transit Agency and a comparative study is made through a survey to the students of the Faculty of
Economics of the Pontifical Catholic University of Ecuador. It is concluded that mobility as a pseudo satisfier is not
capable of generating conditions of dignified mobility or satisfying fundamental human needs, therefore, its impact
on the welfare of citizens is indisputably negative.

Key words: development on a human scale, fundamental human needs, satisfying, transport, welfare.
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Introduccion

“Ninguna ciudad puede resolver su movilidad completamente si no considera al vehiculo autopropulsor por
excelencia: el hombre” (Alvarez Valencia, 2016, pag. 10) fueron las palabras del soci6logo y urbanista Lewis
Mumford sobre la necesidad de una movilidad planificada en servicio de la sociedad. Las sociedades modernas se
organizaron en ciudades que son espacios cada vez mas complejos capaces de garantizar servicios para el
bienestar social. Las ciudades presentan un camulo de intereses personales, sociales y comunitarios que tienen
efectos econdmicos, sociales y ambientales. Se han transformado en espacios idoneos para el esparcimiento y la
bdsqueda del cumplimiento de deseos individuales como parte del bienestar personal. Dado el crecimiento
permanente y acelerado de las ciudades, la necesidad imperante de moverse en ellas ha acrecentado el problema
de la movilidad, repercutiendo directamente en un servicio incapaz de cumplir las necesidades bésicas de los seres
humanos reduciendo el bienestar de las personas que viven en las ciudades. De ahi que, este estudio gira en torno
a la siguiente premisa: en los ultimos afios, el transporte urbano de Quito ha demostrado no encaminarse a ser un
satisfactor sinérgico de la necesidad de movilidad especificamente para los grupos de usuarios mas vulnerables
incluyendo personas cuyo estrato socioecondmico es bajo y medio bajo; y jévenes incidiendo negativamente en su
bienestar.

Las ciudades se transformaron en un foco de desarrollo desde el origen de las civilizaciones esto se evidencia en
Uruk, Mesopotamia, la primera ciudad de la que se tiene registros. La ciudad de Uruk en Mesopotamia contaba
con una zona amurallada de 6.5 km? y una poblaciéon aproximada de 40 000 habitantes, igualmente, poseia un
fuerte desarrollo en escritura y actividades militares. Asimismo, tuvo un desarrollo amplio en actividades agricolas,
no agricolas y un aumento demografico significativo a raiz del sedentarismo y desarrollo de su territorio. En suma,
podemos observar como desde Uruk que fue la primera gran ciudad, esta ha configurado espacios cada vez mas
complejos para el desarrollo de los distintos pueblos.

Con el paso de los afios el desarrollo urbano es mucho mas evidente en las grandes ciudades a nivel mundial,
regional y nacional. Teéricos de la economia urbana reconocen dos razones clave para la existencia de las
ciudades “las ciudades existen principalmente por dos motivos: su geografia y las ventajas asociadas a vivir cerca
de otra gente” (Cuberes, 2020, pag. 10). El primer factor hace referencia a las caracteristicas fisicas del territorio,
porque, si un territorio posee mejor ubicacion, clima y acceso a recursos sera mas atractivo para los grupos
humanos. Por otro lado, el segundo aspecto esta ligado a las dinamicas econémicas y sociales que se pueden
crear en una ciudad y como prolifera la existencia de redes que conecten e impulsen al desarrollo colectivo de sus
habitantes. El transporte es uno de los servicios que genera mas de dichas conexiones incentivando el desarrollo
de la poblacion, segun los autores del documento RED 17 de la CAF “(...) una buena movilidad mejora la cantidad
y la calidad de los emparejamientos laborales, y promueve la difusién y el intercambio de ideas y conocimiento
(Daude, y otros, 2017, pag. 123)". Es asi como las grandes ciudades tienen la necesidad imperativa de contar con
un transporte de calidad para incentivar el desarrollo de su poblacién.

En el caso de América Latina el aumento en la urbanizacion se dio en el dltimo siglo y, con ello, el fortalecimiento
de los sistemas urbanos marcaron un eje de desarrollo para los paises de la regién. A partir de la década de los
50 la urbanizacion de los paises de América Latina (LATAM) se acelerdé dando como resultado que en la actualidad
esta sea la region mas urbanizada del planeta.

Su poblacion total ha sido estimada en 623 millones de personas, de las cuales un porcentaje de
79,5% habita en zonas urbanas (CEPAL, 2017), de acuerdo a la definicién de cada pais, lo que en
la mayoria de los casos significa asentamientos de mas de 2.000 habitantes (UN-Habitat, 2012)
(Montero & Johann, 2017, pag. 11).

Las ciudades de LATAM por lo tanto han experimentado un crecimiento explosivo impulsando el aceleramiento de
sistemas publicos como la sanidad, la construccion de infraestructuras y el transporte entre otras actividades.



Asimismo, los niveles de urbanizacion descontrolados de la region han enmarcado una cantidad de problemas en
la organizacion de las ciudades a nivel econdmico, politico, social y ambiental.

La urbanizacion pasada ha ocurrido de forma mas bien espontanea, regida por mecanismos de
mercado, y produciendo territorios urbanos sin planificacién o vision de largo plazo. Las ciudades
se caracterizan a la vez por economias fragiles, altos niveles de desigualdad urbana y una
degradacién ambiental preocupante (CEPAL, 2021, pag. 3)

Es evidente que el crecimiento de la mancha urbana® en la regién ha sido un generador de condiciones de
desigualdad econémica y social. Los altos niveles de desigualdad urbana y un elevado nivel de degradacién
ambiental reflejan la poca efectividad de las politicas de planificacion en las ciudades de la region. Por otra parte,
la incapacidad de municipios locales de instaurar modelos de gobernabilidad 6ptimos y regular la libre competencia
de servicios de manera eficiente, se ha manifestado en la afeccién a algunos servicios vitales para el desarrollo de
las urbes como el transporte y su problema frente al acceso.

La degradacion ambiental es otro problema central en las ciudades debido a los procesos de urbanizacién
desordenados lo que ha causado la reduccion de la cobertura vegetal de las urbes, alterando el ciclo natural de los
recursos hidricos, contaminando el aire y generando puntos de calor. Segun Nathalia Novillo (2018) un factor
comun en las ciudades de LATAM son los procesos agresivos de urbanizacion propios de la migracion de las zonas
rurales a las ciudades (pag. 138). Los efectos nocivos sobre el medio ambiente vienen dados por el desarrollo
propio de las ciudades

Estos choques de expansion urbana afectan los ecosistemas. Los espacios verdes de cobertura
vegetal se reducen. Las zonas de degradacion ambiental limitan las oportunidades de mitigar los
impactos del clima, porque los ciclos hidrologicos (en especial los del microclima de ciudad) se
alteran de forma drastica con el cambio de uso de suelo (Novillo Rameix, 2018, pag. 138).

Es evidente que la expansion urbana de las ciudades en la regién es directamente responsable del alto nivel de
degradacién ambiental en LATAM. Asimismo, el consumo de energias no renovables marca ain mas la tendencia
de las ciudades a convertirse en un ambiente insostenible para el desarrollo de las personas. “En las ciudades se
consume alrededor del 70 al 80% de energia generadora de emisiones de gases de efecto invernadero (CEPAL
2016) (Novillo Rameix, 2018, pag. 126)”. Por otro lado, los datos presentados anteriormente determinan que debido
a su complejidad amerita un estudio mas profundo y especifico para proponer soluciones direccionadas a un
manejo sostenible y la conservacion de los recursos naturales en LATAM lo que topa un tema fuera del alcance de
este ensayo.

El transporte es uno de los servicios en los que se manifiestan las condiciones de desigualdad. El sistema de
movilidad urbana predominante a nivel global muestra un aumento sustancial del automévil cdmo medio de
transporte preferido por las personas causando altos niveles de contaminacion, pérdida de tiempo e insostenibilidad
para el desarrollo urbano de las ciudades. Ademas, en muchos de los paises de LATAM se permite la libre
competencia de diferentes medios de transporte colectivo, unos publicos y otros privados. En ese sentido, la
ciudadania se enfrenta a condiciones de movilidad poco favorables para su bienestar que denotan en el caso
especifico del transporte colectivo una falta sustancial de servicio que responda a las condiciones de accesibilidad
y equidad.

Con relacién al tema de las inequidades en el servicio de transportes y la movilidad urbana de las ciudades, la
calle? se considera segun Claudio Alatorre (2004) un “Recurso de uso comun” (RUC). En relacién con eso, los usos

1 Se entiende como mancha urbana aquellas areas construidas que estan separadas por una distancia inferior a 500 metros
lineales. La mancha urbana incluye ademas de las zonas edificadas, otros lugares de uso urbano como las areas verdes que
se encuentren rodeadas por edificaciones (Fuentes & Pezoa, 2019, pag. 19).

2 La palabra “calle” hace referencia al conjunto de calles, avenidas, plazas y otros espacios publicos de las ciudades
directamente relacionados con la movilidad (Alatorre Frenk, 2004, pag. 2).
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exclusivos de los espacios de calle por vehiculos privados entorpecen el acceso a este espacio para todos “(...) la
calle ofrece un acervo y un flujo de recursos. El acervo es su superficie. El flujo es la apropiacion de pedazos
sucesivos de superficie por las personas o vehiculos que los utilizan” (Alatorre Frenk, 2004, pag. 3). Por
consiguiente, la necesidad del transporte colectivo publico recae en la posibilidad de reducir las inequidades de
acceso a las calles para la poblacién que no posee un vehiculo privado. Sin embargo, la reduccion de inequidades
es posible solamente si el transporte ofrece un servicio de calidad y genera bienestar a sus usuarios.

El caso de la ciudad de Quito, capital de la Republica del Ecuador, ejemplifica bien la crisis del sistema de movilidad
actual. El crecimiento desordenado de la ciudad, la gestion pobre del transporte publico por parte del Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), la concentracidon de actividad econdmica (puntos rojos) y la presion
demogréfica han generado un modelo de movilidad perverso con un gran nimero de repercusiones. Entre las
repercusiones de la movilidad quitefia podemos destacar que debido “al aumento de los ingresos per capita se ha
generado un aumento del uso del vehiculo privado como medio de transporte de pasajeros en las areas urbanas”
(Lizarraga Molliendo, 2006, pag. 284). Como consecuencia, al aumento del flujo de vehiculos en la urbe los
ciudadanos enfrentan una pérdida de tiempo y un deterioro generalizado de su bienestar.

De acuerdo al el INRIX Global Traffic Scorecard publicado en 2021 por Bob Pishue la ciudad de Quito se ubica
como la segunda ciudad mas congestionada de Sudamérica por detras de Bogota y la ciudad nimero 39 de todo
el mundo con una pérdida de 63 horas en el trafico. Por consiguiente, todos los habitantes de la ciudad de Quito
sufren una pérdida de tiempo independientemente del medio de transporte que utilicen. Ademas, el transporte
publico administrado por el municipio del DMQ muestra deficiencias de conectividad y exclusiéon de la poblacion
que habita en la periferia de la urbe. La Agencia Metropolitana de Transito (2021) estim6 que para este afio la
velocidad maxima alcanzada en las calles en horas pico fue de 16.5 km/h como consecuencia a la gran cantidad
de problemas existentes en la ciudad de Quito y el desarrollo de su modelo de movilidad urbana deficiente.

En linea al andlisis de la problemética que enfrenta la ciudad de Quito se debe destacar el rol de la accesibilidad
como un motor para el mejoramiento del bienestar de las personas.

La conexion entre movilidad, accesibilidad y bienestar opera a través de diversos canales. Resulta
claro que la movilidad incrementa el acceso mecéanicamente, al facilitar el desplazamiento entre los
distintos puntos de la ciudad. Ademas de este canal directo, la movilidad tiene implicaciones de
equidad y eficiencia (Daude, y otros, 2017, pag. 123).

El efecto fundamental de la accesibilidad al transporte es disminuir las inequidades en cuanto al acceso de otros
servicios esenciales para la vida como lo son: el trabajo digno, la educacion, la salud y otras actividades que
permiten el ocio de las personas. Igualmente, el acceso en la movilidad resulta eficiente porque “mejora la cantidad
y la calidad de los emparejamientos laborales, y promueve la difusion y el intercambio de ideas y conocimiento”
(Daude, y otros, 2017, pag. 125). Es asi que, la accesibilidad se vuelven protagonistas al momento de analizar la
movilidad de una ciudad y sus implicaciones en el bienestar de los ciudadanos como parte de un modelo de
movilidad urbana sostenible.

De ahi que, el objetivo general de este ensayo sea evidenciar las inconsistencias en el servicio de transporte
publico de Quito y su imposibilidad de ser un satisfactor sinérgico que estimule el bienestar de todos.

Para responder a la premisa planteada se propone en primer lugar, en el marco tedrico, una revision de los
enfoques de pensamiento econémico desde los cuales se puede leer el problema de la movilidad en la ciudad de
Quito: la economia del transporte y el desarrollo a escala humana. En segundo lugar, el cuerpo del ensayo tratara
de un diagndstico sobre el estado actual de la movilidad quitefia utilizando reflexiones sobre el desarrollo a escala
humana y el marco regulatorio del DMQ inspirado en HABITAT y los ODS; seguido por la construccion y analisis
de indicadores cuantitativos referentes a la falta de accesibilidad y equidad en el transporte urbano de la ciudad de
Quito segun los datos de la AMT y el municipio del DMQ. Ademas, se realizara un estudio de caso en la Facultad
de Economia con la finalidad de determinar las percepciones de los usuarios sobre la calidad del transporte del
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grupo etario entre 17 y 25 afos sobre los criterios seleccionados para el estudio. Concluiremos el ensayo con
reflexiones finales sobre la movilidad en el desarrollo a escala humana, la situacion de la ciudad y las perspectivas
futuras para la ciudad de Quito.

Corrientes de la teoria econdmica que explican la movilidad urbana

El presente acapite se concentra en la definicién de los conceptos necesarios para tratar nuestro problema desde
la economia como eje fundamental del andlisis. La movilidad desde la economia puede analizarse desde dos
corrientes de pensamiento econdmico la ortodoxa y la heterodoxa. En palabras de Landreth & Colander (2006) “los
tedricos ortodoxos modernos se han ocupado principalmente de los cuatro problemas de la asignacion, la
distribucién, la estabilidad y el crecimiento, los economistas heterodoxos han estudiado las fuerzas que provocan
cambios en la sociedad y la economia”. En ese sentido, ambas corrientes de la economia buscan responder al
problema del uso de recursos y como los mismos son capaces de generar estabilidad y beneficios a la sociedad.
Por consiguiente, analizar el problema de la movilidad desde la economia significaria utilizar la economia del
transporte desde el enfoque neoclésico y el desarrollo a escala humana desde el enfoque heterodoxo. Por tanto,
ambos enfoques son sustanciales para tratar los problemas estructurales del transporte urbano de Quito.

A continuacion, se analizaran en primer lugar los fundamentos de la economia del transporte como un servicio, los
costos de transporte, la demanda del transporte y los fallos identificados en el mercado. En segundo lugar, se
profundiza en el desarrollo a escala humana a través de las necesidades fundamentales, los satisfactores y bienes
econdmicos; y cdmo los mismos buscan generar bienestar a las personas. Finalmente, se sintetizara los conceptos
clave para el analisis de los indicadores que describen el estado de la movilidad urbana de la ciudad de Quito.

Economia del Transporte

La economia del transporte se basa mayormente en el andlisis microeconémico de la oferta, demanda y mercado
del transporte, uso eficiente de los recursos y la existencia de fallos de mercado. De igual manera posee algunas
particularidades al ser un mercado de servicios y nho puramente de bienes, pues:

Entender la naturaleza de estos mercados, asi como los principios que rigen su funcionamiento,
requiere conocer como se producen y demandan los millones de desplazamientos de personas y
mercancias que se realizan diariamente, como se fijan y regulan los precios de los servicios e
infraestructuras de transporte y cuales son los impactos que el transporte tiene sobre otras
actividades (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 23).

Por consiguiente, el andlisis tedrico de la movilidad desde la economia del transporte requiere precisar la estructura
del mercado y su funcionamiento en cuando a los agentes econémicos gue proveen y consumen los servicios de
movilidad y las externalidades a las que se enfrentan, para el desarrollo de un sistema de movilidad urbana
sostenible y eficiente.

El estudio del mercado del transporte como el desplazamiento de personas y mercaderias engloba a diferentes
medios de transporte con diferentes costos y dinamicas de negocios, sin embargo, en este enfoque, se considera
gue todos poseen caracteristicas similares lo que facilita el andlisis agregado. Es asi que, segun Ginés de Rus,
Javier Campos y Gustavo Nombela (2003) se podria estudiar a la movilidad en barcos, buques, transporte aéreo y
transporte por carretera a través de estos 10 principios fundamentales de la economia del transporte que describen
de manera mas precisa la composicion de la industria:

Tecnologia de produccion: la infraestructura y los servicios.

Un input fundamental: el tiempo de los usuarios.

Caracteristicas de los servicios: no almacenabilidad e indivisibilidades.
Inversion éptima en infraestructuras.

Competencia limitada y necesidad de regulacion.

Efectos de red.

Externalidades negativas.
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8. Costes del productor, costes del usuario y costes sociales: ¢ quién debe pagarlos?

9. Obligaciones de servicio publico.

10. Infraestructuras y crecimiento: los enfoques macro y microeconémico (De Rus, Campos, &
Nombela, 2003, pag. 3).

Estos principios aplicados al estudio del transporte urbano describen de manera més precisa la interaccion de la
infraestructura, la oferta y demanda en el mercado. La oferta se estudia a través de los principios nimero uno, tres,
seis y ocho los cuales describen el comportamiento de las firmas ofertantes del servicio de transporte, la capacidad
de las firmas para generar externalidades positivas en beneficio de ellas mismas y la estructura de costos que rigen
sus actividades. El primer principio reconoce la existencia de dos tipos de firmas ofertantes para el funcionamiento
del mercado, de un lado, las firmas “dedicadas a la construccion y explotacion de infraestructuras (puertos,
carreteras, etc.)” (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 3). En ese sentido, bienes como carreteras,
sefializacion vial, paraderos, entre otros, muestran la necesidad inherente de los recursos comunes (bienes
publicos impuros) para el funcionamiento del mercado. Un recurso comun es “no excluible y rival en el consumo”
(Krugman, Wells, & Graddy, 2015, p4g. 292). Es decir, que los demandantes no son excluidos para su consumo,
pero el uso del bien por un usuario supone una limitacién para otro.

Por otro lado, se reconocen a las firmas encargadas de “mover los vehiculos que utilizan esas infraestructuras para
producir los servicios de transporte (lineas aéreas, empresas de autobuses, etc.)’ (De Rus, Campos, & Nombela,
2003, péag. 3). Estas firmas se encargan de la gestion de rutas, frecuencia de cobertura, nUmero de unidades y
nivel de seguridad al momento de dotar de servicios de transporte a la sociedad.

Cabe recalcar que la economia el transporte —al formar parte de la corriente neoclasica de la economia- supone el
funcionamiento racional de las firmas en el sentido de la maximizacién del beneficio y minimizacién de los costos.
Es asi que, las firmas son capaces de establecer un precio y volumen de oferta sujetas a su estructura de costos
para asegurarse rédito econémico de su operacion. En tal sentido, la gestién éptima de la oferta debe responder a
buenas predicciones del comportamiento de la demanda porque responde al principio tres “Caracteristicas del
servicio: la no almacenabilidad e indivisibilidad”. En otras palabras, la oferta es no almacenable y debe ser usada
en un tiempo y espacio especifico, por lo tanto, una vez que un bus realiza su ruta sin completar su oferta —en
referencia de las plazas disponibles para los usuarios- no puede volver a ofertar el mismo servicio en ese tiempo y
espacio especifico. En consecuencia, una mala gestion de las rutas —en relacion a la cobertura y tiempo- generara
un mayor nimero de problemas para la demanda evocando un fallo en la eficiencia del mercado.

Adicionalmente, al estudiar la oferta se debe sefialar otros dos principios importantes: el cinco (competencia y
necesidad de regulacion) y el siete (externalidades negativas). Ambos principios responden a la estructura de
mercado naturalmente constituida como un oligopolio que rompe con la concepcién de un mercado de competencia
perfecta al presentar fallos de mercado. Ademas, la consideracion de externalidades negativas en el servicio del
transporte pone en evidencia los problemas ambientales y de congestion que puede causar un mercado no
competitivo. De esta manera reconocemos las deficiencias de la propuesta de la economia ortodoxa sobre el
estudio de la eficiencia en el mercado del transporte que deja de lado la variable del bienestar de sus usuarios, ya
gue no considera esta ni siquiera como una externalidad positiva la variable humana.

El quinto principio “competencia limitada y necesidad de regulacién” hace referencia a la complejidad del mercado
del transporte y la inherente necesidad de intervencion para su correcto funcionamiento. Los autores De Rus,
Campos y Nombela reconocen tres escenarios en los cuales la regulacion es necesaria.

La necesidad de regulacion econémica, que fundamentalmente se da en tres tipos de situaciones:
(a) cuando hay empresas que tienen poder de mercado; (b) cuando el equilibrio al que llega un
mercado competitivo no es socialmente aceptable; y (c) cuando una empresa es propietaria de una
infraestructura importante a la que se quiere dejar acceso a otros competidores (De Rus, Campos,
& Nombela, 2003, pag. 234).
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De los tres escenarios especificados por los autores, el primero referente al poder de mercado es central en nuestro
andlisis del transporte. Dado que el numero de ofertantes de servicios de transporte se ve limitado por cuestiones
fisicas referentes a la infraestructura, el mercado de transporte se ve condicionado por la existencia de oligopolios®
capaces de generar malestar a sus usuarios.

El poder de mercado en el transporte tiene como consecuencia una pérdida de eficiencia, ya que varias de las
firmas ofertantes, al tener un privilegio, establecen tarifas altas al servicio desviando el mercado de su optimo y
generando una pérdida a los consumidores.

La limitacion natural a la competencia hace que la industria del transporte favorezca la existencia de
posiciones de dominio del mercado por parte de pocas empresas que explotan dicha situacion de
privilegio mediante tarifas y niveles de servicios que persiguen maximizar sus beneficios privados
(De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 10).

Por lo tanto, los efectos directos de la existencia de poder de mercado recaen directamente sobre los consumidores
como victimas de los comportamientos abusivos de las compafias ofertantes de transporte. Es asi que, segun el
principio nueve de la economia del transporte “Costes del productor, costes del usuario y costes sociales: ¢quién
debe pagarlos?”’, se evidencia una clara captacién del excedente del consumidor por parte de las firmas
ocasionando una pérdida de bienestar social. El dafio al bienestar social de este mercado oligopdlico se suma a
los otros efectos generados por las externalidades negativas recalcando mas las debilidades propias del modelo
de movilidad urbana clasico.

Las externalidades negativas ocasionadas por el transporte se dividen tres tipos “la contaminacion atmosférica, el
ruido y los accidentes” (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 12). Las dos primeras externalidades estan
directamente relacionadas con el problema de la degradaciéon ambiental procedente del predominio de la movilidad
basada en combustibles fdsiles. Segun, las Naciones Unidas en el documento Actions on Air Quality (2021)
“Modern transportation services — including on-road traffic — represent a large source of air pollution (approximately
25 per cent of fine particle pollution). [Los medios de transporte modernos —incluyendo trafico rodado- representan
una fuente importante de contaminacion del aire (aproximadamente el 25 por ciento de la contaminacion por
particulas finas]” (United Nations Environment Programme, 2021). Asimismo, los accidentes como indicador nos
muestran la equidad como una dimensién nueva en el andlisis, ya que las personas poseen derecho inherente de
utilizar los espacios publicos sin ser excluidos de las actividades en el espacio publico.

Los fallos de mercado antes descritos —referente a la estructura oligopdlica del mercado de transporte- indica la
necesidad natural de regulacion por parte del Estado para un control necesario de las firmas oferentes del servicio.
En ese sentido, una regulacién que exija condiciones minimas para un servicio de transporte de calidad no asegura
un buen servicio a los usuarios porque “generalmente las empresas tienen poder de mercado y, por tanto, los
usuarios son dependientes de las mismas, el abandono de las variables de calidad (envejecimiento de la flota,
malas condiciones de limpieza, etc.) no supondria una pérdida sustancial de demanda”. Ademas, en otros
escenarios, los ofertantes del servicio buscan minimizar sus costos por lo que atentan con otras partes del servicio
para pagar los valores impuestos por la regulacion afectando directamente a sus usuarios.

El estudio del mercado de transporte no puede completarse sin el analisis de la demanda. “la demanda de
transporte puede definirse como la disposicion a pagar que tienen los consumidores por hacer uso de una
determinada infraestructura o servicio de transporte” (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 129). La demanda
del transporte para los individuos esta condicionada de los siguientes factores: el precio del transporte, el precio
de otros bienes y servicios, caracteristicas socioeconémicas, calidad del servicio y tiempo de viaje. En ese sentido,
la demanda del transporte se compone de indicadores monetarios y no monetarios, donde, el tiempo y su restriccion
presupuestaria juegan un rol importante al momento de la eleccion del consumidor. Por consiguiente, podemos

3 An oligopoly is an industry with only a small number of producers. [Un oligopolio es una industria con un nimero pequefio
de productores] (Krugman & Wells, Microeconomics, 2013, pag. 408)
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afirmar que los consumidores que reportan un menor nivel de ingresos se ven condicionados —por su restriccion
presupuestaria- a priorizar el uso del transporte publico sin importar sus implicaciones negativas.

Estas implicaciones para la demanda se reflejan en otras externalidades negativas como la pérdida de tiempo por
congestion como un inhibidor a la eficiencia del transporte y un costo de oportunidad para los usuarios. En primer
lugar, al analizar el desplazamiento de personas se debe considerar que “el coste de oportunidad del tiempo
invertido por los usuarios de un modo de transporte puede definirse como la valoracién monetaria del tiempo que
transcurre mientras el usuario o su mercancia son transportados” (De Rus, Campos, & Nombela, 2003, pag. 98).
Es decir, los usuarios enfrentan una pérdida generalizada de tiempo a causa de la congestion por el uso excesivo
de la infraestructura vial de vehiculos privados y publicos.

La congestion en palabras de De Rus, Campos & Nombela (2003): “La congestion se produce cuando, como
consecuencia de las limitaciones de capacidad de alguna infraestructura, la presencia de usuarios adicionales hace
aumentar los costes (principalmente, de tiempo) que soportan la totalidad de los usuarios de la infraestructura” pag.
99. Como se discutid anteriormente el problema de la congestion puede traducirse en un mayor estipendio del
tiempo para los usuarios afectando directamente en su costo de oportunidad. En consecuencia, la congestion es
un generador de pérdida de bienestar para los usuarios porque mientras mayor sea el tiempo perdido menor sera
su utilidad al usar los servicios de transporte publico.

En resumen, el enfoque ortodoxo de la economia del transporte analiza al mercado de transporte desde la oferta,
la demanda y su estructura de costos, sin embargo, reconoce los fallos existentes por naturaleza en la gestion del
transporte. Sus limitaciones se enmarcan en el alcance de la teoria para analizar el bienestar de los usuarios mas
alla de la eficiencia -mayormente en sentido econémico- que puede ofrecer la industria del transporte. En dicho
contexto resulta no ser optima la vision de la economia del transporte para tratar el problema de la movilidad en
Quito desde la accesibilidad y la equidad porque la variable del bienestar del ser humano se ve atentada por la
naturaleza oligopélica de la oferta y se ve desplazada a un segundo plano. Por consiguiente, utilizar la aproximacion
del desarrollo a escala humana como precursor del bienestar resulta una mejor aproximacion desde la economia
heterodoxa para diagnosticar el estado de la movilidad en la ciudad de Quito y su incidencia en el bienestar de la
ciudadania.

Desarrollo a escala humana

El desarrollo a escala humana forma parte de esta nueva visién de desarrollo y trata de explicar cémo la satisfaccion
de las necesidades fundamentales de los seres humanos encamina al mejoramiento de las condiciones de vida de
los seres humanos. En el libro “Desarrollo a escala humana: Opciones para el futuro” publicado por Max-Neef se
refieren a esta nueva vision como:

Un Desarrollo a Escala Humana, orientado en gran medida hacia la satisfaccion de las necesidades
humanas, exige un nuevo modo de interpretar la realidad. Nos obliga a ver y a evaluar el mundo,
las personas y sus procesos de una manera distinta a la convencional. Del mismo modo, una teoria
de las necesidades humanas para el desarrollo debe entenderse justamente en esos términos: como
una teoria para el desarrollo (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 15).

El nuevo paradigma del desarrollo propuesto por Max-Neef muestra una linea de pensamiento més alineada a la
presentacion de la movilidad como precursor de desarrollo en las ciudades por su capacidad de generar redes y
buscar el mejoramiento de las condiciones de vida de las personas.

Necesidades y Satisfactores

Las ciudades humanas o también llamadas ciudades a escala humana se constituyen cOmo espacios sinérgicos
donde lo primordial es garantizar el derecho al desarrollo de las personas partiendo de la generacion de condiciones
de vida digna. Todo ello es posible “porque el efecto urbano, las sinergias que se producen en la ciudad,
incrementan las capacidades en el sentido que le otorga Amartya Sen, como oportunidades para poder ampliar
“libertades sustanciales”, libertades positivas que habilitan a los sujetos para ser y para hacer” (Alguacil, 2009, pag.
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61). Por consiguiente, las ciudades y los servicios que brindan a la ciudadania juegan un rol importante en el
desarrollo de sus habitantes y en consecuencia en el nivel de bienestar que las personas experimentan.

En dicho contexto el desarrollo a escala humana reconoce dos categorias fundamentales en su de estudio las
necesidades y los satisfactores. En primer lugar, Max-Neef define a las necesidades de la siguiente manera “las
necesidades revelan de la manera mas apremiante el ser de las personas, ya que aquel se hace palpable a través
de estas en su doble condicion existencial: como carencia y como potencialidad” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn,
1986, pag. 34). El reconocimiento de las necesidades cémo potencialidad y no solamente como carencias abre al
andlisis en una nueva direccidon porque se reconoce que las necesidades movilizan a las personas a realizar
acciones para satisfacerlas. Es decir, existe una relacion entre el necesitar algo y la capacidad de accionar para
obtener lo que se necesita.

La aproximacion de Neef al desarrollo define la existencia de necesidades humanas fundamentales (NHF). Las
NHF se caracterizan por ser finitas, pocas, clasificables y ser fundamentalmente las mismas en todas las culturas
y en todos los periodos histéricos. La definicion de las NHF depende del pensamiento subjetivo-universal, ya que
no se pueden afirmar de manera absolutista y mecanicista, sin embargo, una apreciacion desde la antropologia y
el conocimiento social-universal lleva a Neef, Elizalde y Hopenhayn a definir necesidades existenciales (ser, estar,
tener y hacer) y nueve necesidades axiologicas fundamentales de los seres humanos.

Al reflexionar en torno a las nueve necesidades fundamentales propuestas en nuestro sistema, el
sentido comun, acompafiado de algin conocimiento antropoldgico, nos indica que seguramente las
necesidades de subsistencia, proteccion, afecto, entendimiento, participacién, ocio y creacion
estuvieron presentes desde los origenes del "Homo habilis" y, sin duda, desde la aparicion del
"Homo sapiens" (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 37).

También, reconocen las necesidades de libertad e identidad como parte de las nueve necesidades fundamentales
del ser humano. En ese sentido, el cumplimiento de las nueve necesidades fundamentales en su conjunto nos lleva
a hablar de un mejoramiento del bienestar de la poblacion.

Después, se encuentran los satisfactores que “definen la modalidad dominante que una cultura o una sociedad
imprimen a las necesidades” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 35). No podemos decir que los satisfactores
corresponden a un bien econémico especifico que facilite el cumplimiento de una necesidad fundamental, sino que
representa “formas de ser, tener, hacer y estar, de caracter individual y colectivo, conducentes al cumplimiento de
necesidades” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 41). Es asi que, al referirnos a satisfactores podemos hacer
referencia a practicas sociales, valores, espacios, comportamientos, organizaciones sociales entre otras.
Finalmente, los satisfactores se configuran de manera histérica y sujetos al contexto cultural, social, econémico y
medioambiental.

El estudio de los satisfactores como un nuevo paradigma para el andlisis de la demanda de bienes econémicos
reconoce la existencia de 5 categorias de satisfactores. “Los satisfactores pueden tener diversas caracteristicas
qgue abarcan un amplio abanico de posibilidades. Proponemos distinguir para fines analiticos cinco tipos de
satisfactores” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 43). Cada una de las categorias de los satisfactores poseen
sus propias caracteristicas y determinan su influencia sobre las NHF siendo en algunos casos inhibidores del
cumplimiento de las NHF afectando directamente al bienestar de las personas. La siguiente tabla detalla con mayor
precision los tipos de satisfactores.

Tabla 1: Tipos de satisfactores

Tipo de satisfactor Definicion

Destructores Son formas o medios daiinos para el cumplimiento de las NHF porque “al ser aplicados con la
intencién de satisfacer una determinada necesidad. no solo aniquilan la posibilidad de su
satisfaccién, sino que imposibilitan, por sus efectos colaterales, la satisfaccion adecuada de
otras necesidades” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pags. 43-44).
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Inhibidores Normalmente dificultan la posibilidad de satisfacer mas de una necesidad, se definen como
“aquellos que por el modo en que satisfacen (generalmente sobre satisfacen) una necesidad
determinada, dificultan seriamente la posibilidad de satisfacer otras necesidades” (Neef,
Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 44)

Satisfactores singulares En palabras de Neef, Elizalde y Hopenhayn son aquellos que apuntan a la satisfaccién de una
sola necesidad, siendo neutros respecto de la satisfaccion de otras necesidades (pag. 45).
Comunmente corresponden a planificaciones para el desarrollo y estan ligados a las
instituciones publicas y privadas.

Satisfactores sinérgicos “Son aquellos que, por la forma en que satisfacen una necesidad determinada, estimulan y
contribuyen a la satisfaccion simultanea de otras necesidades” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn,
1986, pag. 45). Proveniente del término sinergia de la fisica, los satisfactores sinérgicos
incentivan el cumplimiento de las NHF en conjunto sin aislar ninguna de ellas.
Pseudo-satisfactores “Son elementos que estimulan una falsa sensacién de satisfaccion de una necesidad
determinada” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 44). Es decir, los pseudo satisfactores
pueden llegar a no cumplir la necesidad fundamental a la que apuntan y evitar el cumplimiento
de otras NHF.

Fuente: Neef, Elizalde & Hopenhayn (1986) Desarrollo a escala humana. Opciones para el futuro Elaborado por: Mateo
Serrano.

Por otro lado, se definen los bienes econémicos que en sentido estricto son los medios mediante los cuales las
personas pueden potenciar un satisfactor con el fin de cumplir una necesidad especifica. “Los bienes econémicos
son objetos y artefactos que permiten afectar la eficiencia de un satisfactor, alterando asi el umbral de actualizacién
de una necesidad, ya sea en sentido positivo o negativo” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 41). Por
ejemplo, cuando consideramos la necesidad de la subsistencia uno de sus posibles satisfactores es la alimentacion
y, por consiguiente, un bien econémico seria cualquier tipo de alimento que la persona pueda adquirir como, por
ejemplo: un pan. En ese sentido, los bienes econémicos son las herramientas mediante las cuales las personas
pueden potencialmente cubrir sus necesidades.

Hacia un analisis del bienestar

Una vez presentados los conceptos de necesidades fundamentales, satisfactores y bienes econémicos los autores
Neef, Elizalde y Hopenhayn proponen una matriz que “clasifica las necesidades segun las categorias existenciales
de ser, tener, hacer y estar” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 41) y las nueve necesidades axioldgicas
definidas con anterioridad. En ese sentido, la matriz representa una herramienta para identificar los satisfactores
posibles para cada una de las necesidades, pero, no pretende ser una verdad absoluta porque la definicién de los
satisfactores depende puramente de un analisis subjetivo de las necesidades personales (ver anexo A) La utilidad
de la matriz recae en realizar un autodiagndéstico de las potencialidades y carencias en un grupo humano, después
analiza el tipo de satisfactor —en las categorias: destructor, pseudo satisfactor, inhibidor, singular o sinérgico- y su
alcance para determinar el acceso a los bienes econémicos necesarios para el cumplimiento de las NHF.

El uso de la matriz tiene dos intenciones, por un lado, busca “operacionalizar a niveles locales una estrategia de
desarrollo orientada hacia la satisfacciéon de las necesidades humanas” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag.
48) por otro lado, resulta ser un proceso participativo, educador y generador de efectos sinérgicos. Ambos aspectos
se engloban en los objetivos del Desarrollo a Escala humana precisando la necesidad de profundizacion
democrética revirtiendo el rol semi-paternalista del Estado hacia un rol estimulador de soluciones creativas que se
construyan de abajo hacia arriba y resulten més congruentes con las aspiraciones reales de las personas y busque
un mejoramiento del bienestar social.

Cabe recalcar que el Desarrollo a escala humana se concentra y sustenta en la satisfaccion de las necesidades
humanas fundamentales, en la generacion de crecientes niveles de auto dependencia y en la articulacién de los
seres humanos con la naturaleza y la tecnologia, de los procesos globales con los comportamientos locales, de lo
personal con lo social, de la planificacién con la autonomia y de la sociedad civil con el estado. Por lo tanto, rescata
la necesidad de crear redes y planificar los diferentes componentes de la vida de los seres humanos tomando en
cuenta la consideracion de todas las dimensiones que componen el problema.
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Finalmente, se debe considerar que el desarrollo a escala humana no niega las metas convencionales del
desarrollo en cuanto al crecimiento econémico o el acceso digno a bienes o servicios de primera necesidad, sino
que se propone enfocar el desarrollo como un proceso y no el fin, es decir, “que las necesidades humanas
fundamentales pueden comenzar a realizarse desde el comienzo y durante todo el proceso de desarrollo; o sea,
gue la realizacién de las necesidades no sea la meta, sino el motor del desarrollo mismo” (Neef, Elizalde, &
Hopenhayn, 1986, pag. 51). De esta manera, las personas podran vivir el desarrollo desde sus inicios creando
acuerdos “que puedan conciliar el crecimiento econdmico, la solidaridad social y el crecimiento de las personas y
de toda la persona” (Neef, Elizalde, & Hopenhayn, 1986, pag. 51). De igual manera, busca un desarrollo
participativo y arménico del ser humano con otras variables del mundo real incentivando las potencialidades de la
sociedad en linea a una senda de desarrollo sostenible.

Sintesis teorica

El estudio de la movilidad desde la economia nos otorga dos enfoques: a) la economia del transporte -parte de la
corriente ortodoxa- se encargada principalmente del estudio microeconémico del mercado del transporte, analiza
la oferta, la demanda, los precios, la eficiencia y los fallos de mercado, por otro lado, b) el desarrollo a escala
humana —parte de la corriente heterodoxa- busca el desarrollo del ser humano por encima del crecimiento
econdémico como medio y fin para el aumento del bienestar de todos.

En ese sentido, la economia del transporte presenta limitaciones para el presente estudio porque los fallos de
mercado referentes al poder de mercado y la estructura oligopdlica del mismo violan los dos teoremas
fundamentales* de la economia del bienestar al no responder a una estructura de mercado competitiva. En
consecuencia, utilizar el enfoque ortodoxo para describir el problema de la movilidad urbana en la ciudad de Quito
para analizar el bienestar de los usuarios no resulta ser éptimo.

Es asi que, priorizando la visién de la movilidad en como eje fundamental de las ciudades sostenibles y sus
implicaciones positivas en el desarrollo de la poblacién en este ensayo se enfatizara el estudio del desarrollo a
escala humana por tener un alcance mayor a las dimensiones sociales y los beneficios para cada uno de los
ciudadanos. En relacion con ello cabe recalcar que “el desarrollo no es un ideal abstracto y universal, sino una
nocién construida por intereses especificos” (Uribe Mallarino, 2004, pag. 13) y se centra en la construccién de una
senda estable para el progreso de las sociedades. De esta manera nace la nocién de desarrollo humano “se basa
en las capacidades y la manera efectiva en las que se realizan (...) considerando al ser humano como el medio y
el fin del desarrollo” (Uribe Mallarino, 2004, pag. 17) ubicando al ser humano como medio y fin del mismo.

Encaminado el andlisis de la movilidad en la ciudad de Quito a través del desarrollo a escala humana es necesario
reconocer que nuestro estudio requiere de las categorias de necesidad, satisfactor y bien econémico para analizar
el estado actual del transporte metropolitano de la ciudad. En primer lugar, reconocemos que una necesidad es la
movilidad porque cumple con los principios de ser la misma en todas las culturas y en todos los periodos histéricos.
En segundo lugar, definiremos al transporte como un satisfactor porque busca satisfacer la necesidad de movilidad
de la ciudadania. Finalmente, el bien econémico propio del satisfactor del transporte son los buses y redes de
transporte gestionados por el municipio del DMQ (transporte metropolitano de Quito) en el sentido del transporte
multimodal®, se excluyen a las cooperativas de transporte privadas por falta de transparencia en la informacion
presentada.

4 Primer teorema fundamental del bienestar: En un mercado competitivo una asignacién Pareto eficiente es aquella en la que no se
puede mejorar las condiciones de un individuo sin afectar a otro.
Segundo teorema fundamental del bienestar: Cualquier asignacién Pareto eficiente sera un equilibrio competitivo porque cumple con
maximizacion del beneficio, maximizacidon de la utilidad y vaciado de mercado. (Mas Collel, Whinston, & Green, 1995, pags. 313 - 314)
5 Segun Carlos Christiansen, se denomina transporte multimodal al movimiento de cargas o personas a su destino final implicando la
utilizacion de diferentes modos de transporte, como, por ejemplo, autopistas, maritimo o ferroviario. Su aplicacion permite: disminuir
costos de fletes, reducir formalidades y burocracia, agilizar todo el traslado y exportar mas barato (Fondo Financiero para el desarrollo
de la Cuenca de la plata, 2003, pag. 12).
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Es asi que, el del desarrollo a escala humana para analizar la situacion de la movilidad en la ciudad de Quito nos
lleva a analizar con mas detalle las variables sociales priorizando el analisis del cumplimiento o incumplimiento de
las necesidades humanas y encaminandonos a determinar qué tipo de satisfactor es el transporte para finalmente
observar su incidencia en el bienestar de la poblacién. La sintesis tedrica presentada se complementa finalmente
con una revision de los planes de desarrollo urbano propuestos por el municipio del DMQ para contrastar con el
estudio de indicadores que retraten las debilidades del sistema de transporte y el malestar que enfrentan los
quitefios en su dia a dia.

Vision del transporte urbano para Quito desde las reflexiones de HABITAT
El inicio de la discusién se alinea con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Los ODS fueron adoptados
por los paises miembros de las Naciones Unidas en el afio 2015 como un llamado para poner fin al hambre y a la
pobreza, reducir las desigualdades, construir sociedades justas e inclusivas, proteger los derechos humanos,
promover la igualdad y garantizar una convivencia armoénica con la naturaleza.

En el afio 2016 en la ciudad de Quito, Ecuador se celebré la conferencia de las Naciones Unidas sobre vivienda y
desarrollo urbano sostenible llamada HABITAT I, la misma fue la primera conferencia tras la adopcién global de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) y busco la construccién de una hoja de ruta para el planeamiento y
gestion de ciudades, pueblos y comunidades sostenibles. El eje fundamental de la discusion en HABITAT Il giré
en torno al ODS 11 “Ciudades y comunidades sostenibles” cuyo objetivo es “lograr que las ciudades y los
asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles” (Naciones Unidas, 2018, pag. 51). En
consecuencia, se elabor6 un plan guia para la ciudad de Quito basado en los valores de HABITAT para lograr una
ciudad mas resiliente en el futuro.

En el afio 2016 en la convencién de HABITAT llevada a cabo en la ciudad de Quito se definié la Nueva Agenda
Urbana (NAU).

La NAU esta pensada como un recurso para diversos actores en diferentes niveles de Gobierno,
gue van desde el central hasta el local, y para las organizaciones de la sociedad civil, el sector
privado y todos los que residen en espacios urbanos del mundo (Programa de las Naciones Unidas
para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat), 2020, pag. 10).

Es asi que, la NAU tiene como dimensiones centrales la sostenibilidad social, econémica, ambiental y espacial
mediante las cuales busca reducir las inequidades e integrar a las zonas marginales de las ciudades articulandose
con politicas publicas urbanas y enfatizando en los diferentes niveles de gobernanza.

Tocante al tema de la movilidad, la meta 11.2 del ODS 11 propone: “Para 2030, proporcionar acceso a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en
situacion vulnerable” (Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat), 2020,
pag. 142). En esa linea la Nueva Agenda Urbana propuesta por HABITAT reconoce al transporte y la movilidad
como una medida dura de implementacion de politicas de desarrollo urbano sostenible.

Por lo tanto, se busca potenciar los servicios de transporte publico a través de cuatro pilares fundamentales: a)
conectividad (accesibilidad), b) desarrollo econdmico, c) uso del suelo, d) equidad en el transporte y e) areas
rurales. El primer pilar promueve la insercion de todos los ciudadanos a los recursos agrupados y los efectos de
aglomeracion por un transporte que conecte todos los puntos importantes de la ciudad y—accesibilidad- incentiva
el desarrollo econdmico alinedndose con el segundo pilar. El tercero, cuarto y quinto pilar fomentan una
planificacion de redes de transporte que responda a la realidad de los usuarios, en ese sentido, entre todos los
pilares se busca cumplir con los valores de accesibilidad y equidad cémo punto clave de una movilidad digna
(Naciones Unidas, 2017).
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Las reflexiones antes presentadas de la Nueva Agenda Urbana se plantearon para la ciudad de Quito a través de
“La declaracion de Quito sobre ciudades y asentamientos humanos sostenibles para todos”, donde, las autoridades
de la ciudad ofrecieron un reconocimiento al esfuerzo de la NAU para la planificacion de las ciudades y crearon un
plan de aplicacion de la NAU para la ciudad. Retomando el tema de la movilidad y la meta 11.2 -Para 2030,
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar
la seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del transporte publico, prestando especial atencién a las
necesidades de las personas en situacion vulnerable- a cumplirse de los ODS se plantean los articulos 50, 113,
114 y 115 con la finalidad de generar compromisos a favor del desarrollo humano y la calidad de vida de sus
habitantes.

En primer lugar, el articulo 50 de la NAU para la ciudad de Quito manifiesta el siguiente compromiso por parte de
las autoridades de la ciudad. “Nos comprometemos a alentar la interaccion y la conectividad entre las zonas
urbanas y rurales mediante el fortalecimiento de la movilidad, transporte sostenible, redes e infraestructuras
tecnoldgicas en busqueda de la cohesion social, econémica, territorial y de sostenibilidad ambiental” (Naciones
Unidas, 2017, pag. 18). En otras palabras, el municipio de la ciudad de Quito se comprometio a gestionar una red
de transporte integrado para mejorar la conectividad en el territorio, buscando mayor accesibilidad e inclusion
economica Y territorial al mismo tiempo busca la mejora de las relaciones urbano-rurales para hacer de Quito una
ciudad mas independiente, inclusivo y sostenible para sus usuarios.

Por otro lado, los articulos 113, 114 y 115° hablan sobre el compromiso alineado al cumplimiento de las
necesidades fundamentales de los ciudadanos. En primer lugar, manifiestan la necesidad inherente de mejorar la
seguridad vial prioritariamente para los grupos mas vulnerados, en segundo lugar, buscan la gestién e
implementacién de redes de transporte mas accesibles para la poblacién y finalmente proponen la construccién de
procesos de evaluacion sobre la calidad del servicio brindado.

En ese sentido, los compromisos tomados por las autoridades de la ciudad de Quito buscaban responder a los
lineamientos de la NAU propuesta por HABITAT en el marco del desarrollo urbano sostenible y el cumplimiento de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Pero, como veremos mas adelante los compromisos no han llegado a ser
aplicados en la ciudad y se ha retardado el proceso de construccion de una ciudad sostenible.

Por otro lado, el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial -alineado a la vision del municipio del
DMQ- propone una visién de la movilidad de Quito como un factor capaz de brindar accesibilidad, equidad,
innovacion y seguridad a la poblacion.

La movilidad de personas y mercaderias en el DMQ se realizara de manera sostenible con sistemas
de transporte eficientes, innovadores, inteligentes, solidarios, seguros y cémodos, con tiempos de
viaje razonables a través de espacios publicos agradables, donde prima el mutuo respeto y
consideracién especial a los grupos de atencion prioritaria, dando una cobertura y accesibilidad; que
se adapta a las necesidades de todos los ciudadanos (Consejo Metropolitano del DMQ, 2015, pags.
80-81).

6 Art. 113. Adoptaremos medidas de seguridad vial integrada con el disefio de infraestructuras sostenibles de movilidad, junto con
campanas de sensibilizacion de seguridad vial priorizando las necesidades de los grupos mas vulnerables.
Art 114. Promover el acceso de todos a sistemas de transporte y de movilidad urbana seguros, asequibles, accesibles y sostenibles y
tengan en cuenta las cuestiones de edad y género. Con la intencién de promover la participacion de los ciudadanos en actividades
econdmicas y sociales.
Art. 115. Adoptaremos mecanismos de evaluacidn sobre los sistemas de transporte urbano y metropolitano incluyendo efectos en el
medio ambiente, la economia, la cohesidn social, la calidad de vida, la accesibilidad, la seguridad vial, la salud publica y las actividades
relacionadas con el cambio climatico. (Naciones Unidas, 2017, pags. 34 - 35)
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Al igual que los compromisos pactados por HABITAT el Plan de ordenamiento territorial de la ciudad de Quito tenia
la intencion de instaurar redes de transporte en la ciudad que cumplan con los principios de accesibilidad y equidad
y nos otorguen la oportunidad de vincular el desarrollo urbano con el desarrollo de los ciudadanos.

En resumen, tanto HABITAT con la aplicacion de la Nueva Agenda Urbana en el afio de 2016 en la ciudad de Quito
y los planes de desarrollo de la ciudad planteados por el municipio reconocen la necesidad de un transporte capaz
de mejorar la calidad de vida de los quitefios. Sin embargo, como se demostrara en el proximo acapite referente a
la situacion actual del transporte publico metropolitano observaremos cémo en la actualidad el transporte no cumple
con las propuestas antes descritas y en consecuencia inhibe la posibilidad de la ciudadania de tener un desarrollo
a escala humana. El pr6ximo acapite describira la situacion actual de la movilidad urbana de Quito y mostrara como
el cumplimiento de necesidades fundamentales se ve restringido y por lo tanto el bienestar de las personas se
encuentra vulnerado y reducido.

Analisis de la situacion actual del transporte municipal de Quito

El presente acépite analiza los indicadores referentes al estado actual del transporte urbano de la ciudad de Quito
gestionado por el cabildo de la ciudad. Es asi que, los indicadores responden a las condiciones en las que se
desenvuelve el servicio de municipal de transporte y enlista las distintas falencias que experimentan los usuarios
dia con dia en la ciudad. Los indicadores se construyen para probar el cumplimiento o incumplimiento de las nueve
necesidades fundamentales ligadas a la movilidad como factor sinérgico. Se analiza la composicién modal de los
diferentes medios de transporte, la asequibilidad al servicio en términos monetarios, el tiempo utilizado en
desplazamientos, la seguridad, violencia de género y finalmente la satisfaccion de los usuarios a través de la
calificacion de la calidad del servicio. Todas las categorias mencionadas se integran al analisis del desarrollo a
escala humana con la intencion de demostrar la pérdida generalizada de bienestar a la que se enfrentan los
ciudadanos.

La informacién utilizada se obtuvo de tres fuentes: 1) encuesta percepcién ciudadana “Cémo vamos” presentada
por el municipio del DMQ, 2) datos presentados por la Agencia Metropolitana de Transito (AMT) y 3) encuesta
realizada en la Facultad de Economia de la Pontificia Universidad Catélica del Ecuador (PUCE). En los dos
primeros casos los datos han sido procesados por cada una de las instituciones presentando Unicamente una
recopilacién secundaria de informacion. En contraste, la encuesta a los estudiantes de economia se realiz6 en el
mes de octubre de 2022 utilizando la plataforma de “Google Forms” para el levantamiento de la informacion, se
consider6 como universo a todos los estudiantes de economia de la PUCE y se calculé una muestra de 135
personas utilizando el método de muestreo aleatorio simple con un margen de error del 5%, un nivel de confianza
de 90% y un valor z de (z=1.65) en las colas de la distribucién normal’.

Asimismo, la informacién se segrega —en la medida de lo posible- en los niveles socioeconémicos propuestos por
el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC) en la “Encuesta de estratificacion del nivel socioeconémico”
realizada en el afio 20118. Y grupos etarios entre los 16 y mas de 46 afios para denotar la poblacion objetivo de la
encuesta realizada en la Facultad de Economia de la PUCE vy la significancia de la informacion levantada al ser el
grupo poblacional que mas utiliza el transporte publico municipal (Municipio del DMQ, 2021, pag. 69)

7 Para mas informacion sobre el calculo de la muestra revisar el anexo C.

8 En la encuesta se utilizé una muestra de 9.744 viviendas del drea urbana ponderadas entre Quito, Guayaquil, Cuenca, Ambato y Machala.
Ademas, se analizan las dimensiones de vivienda, educacién, econdmica, bienes, tecnologia y habitos de consumo puntuadas hasta 1000
puntos. Los principales resultados de la encuesta se muestran de acuerdo a los estratos socioecondmicos construidos por el INEC con
las siguientes equivalencias: A es igual a estrato alto, B a estrato medio alto, C+ a estrato medio tipico, C- a estrato bajo medioy D a
estrato bajo. “Los hogares de Ecuador se dividen en cinco estratos, el 1,9% de los hogares se encuentra en estrato A, el 11,2% en nivel
B, el 22 ,8% en nivel C+, el 49,3% en estrato C-y el 14,9% en nivel D” (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, 2011).
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Indicadores segun los datos presentados por la AMT y el municipio del DMQ

El estudio inicia con el andlisis de los indicadores referentes a accesibilidad y equidad nombrados en la introduccion
del presente acapite, para lograrlo es necesario definir que entendemos como transporte urbano —como
herramienta para el analisis del problema presentado- y acotar que el estudio del mismo gira en torno a los servicios
de transporte ofertados por el municipio del Distrito Metropolitano de Quito excluyendo el servicio de transporte
ofertado por las cooperativas de buses privadas en la ciudad.

En el siguiente recuadro se clasifican los diferentes tipos de transporte urbano que la ciudadania (como
consumidores del servicio) pueden decidir utilizar (Véase el cuadro 2).

Cuadro 2: Composicién del transporte municipal de la ciudad de Quito

Tipo de Naturaleza del Categorias del Definicion
transporte transporte transporte
urbano urbano urbano
Transporte Municipal/ Publico | Buses Municipales | Vehiculo disefiados para transportar a varias personas en vias urbanas,
colectivo son gestionados por el municipio del DMQ
Trolebus Transporte tipo biarticulado gestionado por el DMQ que cubre la troncal

central de la ciudad de Quito desde la estacion de "El Labrador" en el
norte de la ciudad hasta el terminal interprovincial de Quitumbe en el sur
de la ciudad

Ecovia Transporte tipo biarticulado gestionado por el DMQ que cubre la troncal
oriental de la ciudad de Quito desde la estacion de la "Rio Coca" en el
norte de la ciudad hasta el terminal sur de la Ecovia en Guamani en el
sur de la ciudad

Metro-Q Red subterranea de transporte publico gestionado por el municipio del
DMQ que atraviesa la ciudad por 15 estaciones entre la terminal de "El
Labrador" al norte de la ciudad y "Quitumbe" al sur de la ciudad. No se
encuentra operativo al momento de este estudio.

Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

Es asi que el estudio se los indicadores que presentaremos a continuacion tomara en cuenta en algunos de los
casos los diferentes tipos de transporte urbano presentados en la tabla precedente. Sin embargo, varios de los
indicadores igualmente hacen referencia Unicamente a la categoria de transportes colectivos publicos/municipales
operados por el municipio del DMQ.

El analisis comienza por revisar la composicion modal del uso de los diferentes tipos de transporte —tipicamente
conocidos como medios de transporte- por parte de la ciudadania quitefia descompuesta en estratos
socioecondmicos® como se definieron en la introduccién del presente acapite. (Véase gréafico 1)

Gréafico 1: Composicién modal del uso de medios de transporte por estrato socioecondmico en la ciudad
de Quito para el aflo 2021

Uso de transporte publico (en %) Uso de auto particular (en %)
7,7% 77,3%
36,4% 38,6%
51,5% 24,9%
53,4% 16,4%

0,0% 10,0 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%» 60,0% 0,0% 20,0% 40,0» 60,0% 80,0% 100,0%

Alto Medio tipico Bajo medio Bajo Alto Medio tipico Bajo medio Bajo

¥ Es importante recalcar que este primer indicador acumula el total de los estratos socioeconémicos alto y medio alto en una
sola categoria “alto”.
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Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

El grafico 1 nos muestra los diferentes habitos de consumo que poseen los usuarios de los diferentes estratos
socioeconodmicos. En primer lugar, se vuelve evidente que las personas calificadas en estratos bajo y medio bajo
utilizan mayoritariamente el transporte colectivo porque ambas categorias acumulan méas del 50% en relacion con
las personas del estrato alto quienes solamente utilizan el transporte colectivo en un 7,7% del total de su poblacién.
Por otro lado, cuando revisamos el caso contrario el 77,3% de las personas del estrato alto utilizan
mayoritariamente el auto particular para sus movilizaciones cotidianas. Por consiguiente, podemos determinar un
punto central de la premisa del trabajo de investigacion; las personas de los estratos socioeconémicos bajo y medio
bajo son las mas afectadas por las malas condiciones del transporte colectivo al ser la poblacion que mas utiliza
dicho servicio y estar mas expuesta a los problemas que retrataremos a continuacion.

De igual manera, la brecha evidenciada por el uso de transporte colectivo versus el uso del auto particular se vuelve
mas evidente al analizar la asequibilidad al transporte colectivo a través del gasto mensual de las personas
relacionadas con sus ingresos mensuales. En el cuadro 2 podemos evidenciar en primer lugar, que los ciudadanos
de la ciudad de Quito utilizan el transporte publico al menos dos veces en promedio al dia, pero el estrato
socioecondmico alto que se caracteriza por tener mayor accesibilidad —en sentido de su restriccion presupuestaria-
a otros medios de transporte, realiza mas de dos viajes al dia. En segundo lugar, segun la informacion del cuadro
3 se muestra que mientras menor sea el ingreso de las personas, es decir, pertenezcan a un estrato
socioecondémico mas bajo, el porcentaje de su salario utilizado en movilizaciones en transporte colectivo es mayor.
La relacion antes retratada es inversa para el caso del estrato alto en el que sus gastos en movilidad no representan
una gran cuantia de sus ingresos.

Cuadro 2: Gasto promedio y frecuencia de uso del transporte publico

‘ Gasto promedio personal por Estrato Socioeconémico

Rango de
Estratificacion socioeconémico edad
Bajo | Bajo medio | Medio tipico | Medio alto | Alto | 16 a 25 afios
# promedio de viajes al dia
2 2 2 2 3 2
Promedio de gasto en movilizaciones al
dia (USD) $2,60 $2,90 $4,50 $4,90 | $5,50 $2,7
Promedio de gasto en movilizaciones al
mes (USD) $25,50 $34,40 $48,20 $62,10 | $88,10 $33,8

Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

Cuadro 3: Asequibilidad del transporte colectivo segln estrato econémico en la ciudad de Quito

Ingreso promedio por Estrato Socioeconémico

Estratificacion socioeconémico
Bajo Bajo medio | Medio tipico | Medio alto Alto
Salario promedio (USD) $43,00 $133,00 $320,00 $712,00 $1.955,00

Gasto en movilizacion segun
el salario medio de la

personas (en %) 59% 26% 15% 9% 5%
Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

En el caso del estrato socioecondmico bajo el gasto en transporte es del 59% de sus ingresos medio mensuales,
en contraste con el 5% o 9% de los ingresos medios mensuales invertidos por parte de los estratos alto y medio
alto. Es evidente que las inequidades econdmicas influencian directamente en la vulnerabilidad de la poblacion de
bajos recursos incitando una pérdida de bienestar a dichos usuarios.
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Tocante al tema de la accesibilidad en el caso de los usuarios de los estratos mas bajos de la sociedad quitefa el
servicio de transporte municipal no se ha caracterizado por acrecentar su oferta de servicios de transporte hacia
las periferias urbanas. Los alimentadores de las troncales principales no cubren las zonas de la ciudad menos
desarrolladas o aisladas que se encuentran mayoritariamente por encima de la “Avenida Occidental” en el lado
occidente de la ciudad y otras laderas ubicadas en el este de la ciudad. El siguiente mapa retrata las falencias de
cobertura a las que se enfrentan los sectores mas vulnerables de la ciudadania (Véase Mapa 1). En ese sentido,
la planificacion urbana de la ciudad de Quito ha sido mayormente pensada para un crecimiento longitudinal y no
radial -mayormente condicionado por su posicién geografica- creando una brecha entre las zonas de la ciudad
concentradas en las partes bajas con mayor acceso a la movilidad y las zonas de la ciudad mas altas con menos
accesibilidad a la movilidad.

Mapa 1: Planimetria de los servicios de transporte ofertados por el municipio del DMQ y los estratos
socioecondmicos de la ciudad.
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Fuente: Colegio de Arquitectos del Ecuador (2022) Centro de informacion urbana de Quito. Elaborado por: Mateo Serrano.

En la planimetria podemos observar la carencia de cobertura que sufren las zonas mas vulnerables de la ciudad
(estratos bajo y medio bajo) ya que el transporte ofertado por el municipio de la ciudad solamente se concentra en
las zonas bajas de la ciudad —transporte longitudinal de la ciudad- y no toma en cuenta la realidad de las zonas
mas aisladas de Quito. Los barrios asilados dolientes de inaccesibilidad a los servicios de transporte ven varias de
sus necesidades fundamentales insatisfechas (como el ocio y la participacion segun las 9 necesidades
fundamentales presentadas por Max-Neef) detonando en una reduccién sustancial en la calidad de vida para los
habitantes de estos barrios. El problema de inaccesibilidad se relaciona directamente con el problema de la pérdida
de tiempo mencionado a continuacion.
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El problema de la pérdida de tiempo por congestién resulta un indicador indispensable al momento de estudiar el
problema de movilidad que enfrenta las Quito. El problema de la pérdida de tiempo por congestion se vuelve un
problema de malestar general para todos sin importar su condicion socioeconémica. En ese sentido, el analisis del
indicador de ¢Cuanto tiempo invirtid en la movilidad? Nos brinda un panorama general de cémo las personas
experimentan una reduccién de su bienestar al estar tanto tiempo en las calles. El siguiente cuadro nos muestra el
tiempo utilizado por la poblacién para movilizarse en la ciudad. (Véase cuadro 4).

Cuadro 4: Tiempo invertido en movilizaciones en la ciudad de Quito

‘ Tiempo promedio de traslado diario
e . . L. Rango de
Estratificacion socioeconémico
edad
Bajo Bajg l\/lle.d|o Medio Alto 161125
medio tipico alto afios
De 0 a 40 minutos 29,00% 76,50% 23,50% 38,40% | 32,30% 33,70%
De 41 a 2 horas 40,40% 42,10% 50,80% 29,60% | 35,40% 45,70%
De 2h01 a 4h00 15,40% 17,60% 20,40% 27,30% 6,20% 18,00%
Mds de 4h00 4,70% 3,80% 3,10% 3,20% - 1,80%
No sabe/no responde 10,50% 3,20% 2,10% 1,40% - 4,00%

Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

En el cuadro 4 se ilustra como la mayor parte de la ciudadania sin importar su condicion socioeconémica utiliza
entre 41 minutos y dos horas en movilizarse para realizar sus actividades. En ese sentido, la situacion de movilidad
en la ciudad de Quito no es cadtica y acentla inequidades urbanas porque las personas que poseen menor
accesibilidad deben salir con mas tiempo para llegar a su destino y realizar sus labores personales. Ademas,
podemos evidenciar que el problema de la pérdida de tiempo por congestion es general entre los quitefios porque
sin importar el estrato socioecondmico. lgualmente, con fines comparativos con la encuesta realizada en la
Facultad de Economia podemos destacar que el 45,7% de los jovenes usan alrededor de 41 minutos y 2 horas
para movilizarse a sus destinos.

El siguiente indicador nos muestra los distintos tipos de violencia (incluyendo violencia de género) que los usuarios
y las usuarias reciben al utilizar los servicios metropolitanos de transporte. ElI cuadro nimero 5 presenta el
porcentaje de usuarios que han recibido algun tipo de violencia mientras usaron el servicio municipal de transporte
para movilizarse cotidianamente.

Cuadro 5: Incidentes de inseguridad en el transporte publico

Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepciéon Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

‘ Seguridad basada en violencia
Rango de
Sexo edad
Categoria Masculino Femenino 16 a 25 afios
Sufrido asalto en el transporte o o o
pablico 39,7% 24,4% 30,7%
Sufrido maltrato en el transporte
pablico 29,2% 26,0% 19,1%
Ha recibido silbidos, miradas
persistentes e incomodas, ruidos 16.0% 43.6% 43.1%
de besos o gestos vulgares en el
transporte publico
Sufrido un accidente de transito 15,1% 6,0% 6,5%
Total 100,0% 100,0%
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Los datos presentados en el cuadro 5 nos muestran que los incidentes mas frecuentes para los usuarios varones
son asaltos y robo de pertenencias en el transporte municipal, también, se sefala al maltrato en el transporte
publico como uno de los aspectos mas frecuentes, el 29,2% de los usuarios varones han experimentado alguna
vez algun tipo de maltrato (golpes, empujones, rasgufios). En contraste, al ver las cifras para las mujeres el 43,6%
de ellas han experimentado al menos una vez algun tipo de acoso o violencia de género mientras que menos de
un cuartil de las mujeres han experimentado un asalto en el transporte publico en comparacién al 39,7% de los
hombres. Por lo tanto, se evidencia diferentes tipos de violencia segun el género y condicion de los usuarios del
transporte publico.

Asimismo, al analizar los diferentes tipos de incidentes por rango de edad observamos que la poblacidon mas joven
se ve mayormente expuesta a incidentes de acoso Yy violencia de género acumulando un 43,1% del total de
encuestados. Por otro lado, la poblacién de entre 26 y 45 afios ha experimentado mayormente asaltos porque al
ser la poblacién en edad de trabajar se los suele relacionar con mas recursos. Finalmente, el publico mas adulto
ha sufrido en mayor medida maltrato en el transporte, mas de un cuartil de los usuarios han reportado este hecho.
En ese sentido, las falencias en seguridad del transporte publico municipal se vuelven evidentes porque todos los
usuarios se ven expuestos a diferentes tipos de violencia, incidiendo directamente con el incumplimiento de
necesidades fundamentales cémo la subsistencia y proteccién, y en consecuencia deteriorando su bienestar.

Como parte del andlisis de seguridad enfocado en género se estudia la percepcion de inseguridad que tiene las
mujeres en la ciudad de Quito y el nimero de denuncias realizadas por eventos violentos en el transporte publico
desagregada por sexo. En primer lugar, la planimetria (Véase anexo B) nos muestra que la mayor parte de la
ciudad es percibida como insegura para las mujeres porque la mayor parte de la ciudad se concentra entre el color
rojo y naranja. En segundo lugar, el grafico 2 muestra nimero muy bajo de denuncias por parte de hombres y
mujeres en cuanto a los episodios de violencia experimentados en el transporte publico metropolitano.

Gréafico 2: Porcentaje de denuncias realizadas por los usuarios del transporte municipal segregado por
sexo en la ciudad de Quito para el afio 2021
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Fuente: Municipio del DMQ (2021) Encuesta de percepcion Ciudadana “Cémo Vamos”. Elaborado por: Mateo Serrano.

Aunque las mujeres reciban con mayor frecuencia acoso y violencia de género en el transporte publico, el nimero
de denuncias es incluso menor al de los varones, esto podria explicarse a través de la violencia social tacitamente
aceptada en la sociedad.

The violence women are victims of has not come out into the open, due to the fact that it is considered
as something natural and private. Violence is reinforced by religions and governments through
standards and codes. This generates myths and beliefs that are not always in conformity with current
reality, although society has legitimated them, at some moment, due to not always very clearly known
motives. [La violencia de la cual las mujeres son victimas no ha salido a la luz debido a que se
considera natural y privada. La violencia se ve reforzada por la religion y la politica a través de
estandares y cédigos. Lo que genera mitos y creencias que no estan siempre en conformidad con
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la realidad actual, sin embargo, la sociedad los legitim6 —en algin momento- por motivos no siempre
bien conocidos.] (Cacique & Ferreira, 2006, pag. 953)

En ese sentido, podemos argumentar que tanto las victimas de violencia de género como las instituciones
responsables de la gestion del transporte y la seguridad del pasajero se vuelven indiferentes a la realidad suscitada
en relacién a las consecuencias que esto genera en el bienestar de las usuarias. Por un lado, ellas no estan
dispuestas a denunciar y, por otro, no se busca gestionar espacios seguros para el correcto desempefio del
transporte cémo un satisfactor de las necesidades.

Finalmente, para sintetizar el andlisis de los indicadores mas relevantes en relacién con el cumplimiento de
necesidades fundamentales por parte del servicio de transporte publico municipal de Quito, presentaremos la
calificacion de los usuarios sobre la calidad del servicio entregado por la Agencia Metropolitana de Transito (AMT)
en su Encuesta de mejoramiento del servicio de transporte AMT afio 2017.

Gréfico 3: ¢ Como calificaria el servicio de transporte?
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Fuente: Agencia Metropolitana de transito (2017) Encuesta de mejoramiento del servicio de transporte AMT afio 2017.
Elaborado por: Mateo Serrano.

De acuerdo al gréafico 3 los usuarios del transporte publico municipal califican al servicio como “bueno” acumulando
un 73,1% de los usuarios encuestados. En ese sentido, podemos decir que segun los datos presentados por la
AMT la mayor parte de los usuarios de redes de transporte gestionadas por el municipio del DMQ estan satisfechos
con el servicio que se les ofrece. En contraste, menos el 30% muestran algun tipo de inconformidad al expresar
calificaciones malas.

Indicadores segun los datos de la encuesta “Diagnéstico de la satisfaccion del

consumidor con el servicio de transporte publico del DMQ”

En contraste con los datos presentados por la AMT y el municipio del DMQ la encuesta realizada a los estudiantes
de la Facultad de Economia sefiala una realidad preocupante, en la cual, varios de los indicadores muestran las
falencias estructurales del transporte puablico en la ciudad de Quito. Los datos recopilados'® pertenecen a la
percepcion de los estudiantes de economia de la PUCE sobre el servicio de transporte ofertado por las rutas
gestionadas desde el cabildo de la ciudad. En ese sentido, varios de los indicadores a analizarse se construyeron
a partir de la informacion proporcionada por el municipio del DMQ y la AMT con fin de enriquecer la discusion. Se
analizan indicadores sobre el problema de la pérdida de tiempo por congestién, la calidad del servicio, la seguridad
y violencia de genero para finalmente reflexionar sobre la calificacién dada por los estudiantes de economia en al
servicio de transporte.

10 para mayor informacidn en relacién con los datos generales de la muestra revisar el anexo C a partir de |la pagina 16.
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Gréfico 4: Frecuencia con la que usa el transporte publico

= Nunca uso el transporte publico = 1 vez al mes
1 vez cada 15 dias 1vez alasemana

m Todos los dias

Fuente: Serrano M. (2022) Informe técnico. Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico
del DMQ.

En primer lugar, segun los datos del gréfico el 66 % de los estudiantes de la Facultad de Economia utilizan el
transporte publico todos los dias para movilizarse a sus diferentes actividades, adicionalmente, alrededor del 93%
de los estudiantes utilizan el transporte publico al menos una vez al mes. Estos datos nos muestran una clara
predominancia del transporte publico como medio de transporte tipico para las personas del grupo etario de 16 a
25 afios coOmo se retrat6 en la seccion anterior.

Gréfico 5: ¢ Cuanto tiempo espera usted para tomar el bus?

40,0%
30,0%
20,0%

10,0%

0,0%

B 1a5minutos M6a 10 minutos 11 a 15 minutos

16 a 20 minutos W 21 a 25 minutos M 26 a 30 minutos

Fuente: Serrano M. (2022) Informe técnico. Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico
del DMQ.

De acuerdo a los datos del gréafico 5 la pérdida de tiempo a la que se enfrentan los estudiantes de economia
comienza con el tiempo de espera para poder acceder a la ruta idonea para el recorrido de cada uno de los
alumnos. Es asi que, el promedio de tiempo de espera para los estudiantes es de 6 a 10 minutos hasta que arribé
el bus. Sin embargo, resulta preocupante que un 31,6% de los estudiantes deban esperar entre 11 y 30 minutos
para poder acceder al servicio de transporte. En consecuencia, vemos comprometidas otras necesidades
fundamentales de los seres humanos como el ocio, la participacion y la creacion.

Gréfico 6: ¢ Cuanto tiempo se moviliza al dia?
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte piblico del DMQ

Igual a los datos presentados por el municipio del DMQ se demuestra que los estudiantes de la Facultad de
Economia se movilizan diariamente en un sentido entre 41 minutos y 1 hora, pero, si sumamos estas cifras a los 2
recorridos minimos diarios el tiempo de movilizacién de los estudiantes asciende a 1 horas y media y 2 horas
diariamente. Considerando que la movilidad deberia facilitar y reducir los tiempos de movilizacién resulta imperativo
afirmar una pérdida de aproximadamente 2 horas diarias para las personas a causa de la movilizacién de un punto
a otro, sin considerar el tiempo perdido en movilizaciéon hacia la parada y el tiempo de espera por un bus. En ese
sentido, si sumamos los datos tipicos que destacan de los resultados de la encuesta los estudiantes de economia
estarian perdiendo en promedio 2 horas y 25 minutos en movilizarse en la ciudad arremetiendo con su necesidad
fundamental del ocio, creacién!! y libertad detonando asi en una pérdida generalizada del bienestar

La seccién 4 de la encuesta trata sobre la calificacion de los servicios brindados por la red de transporte en la
ciudad de Quito. Califica el respeto a las rutas, la capacidad maxima del transporte —en relacion al respeto del aforo
maximo para las unidades- y buen trato a las personas, asi como el trato preferencial para el grupo de personas
comprendido por adultos mayores, discapacitados, mujeres embarazadas y mujeres con nifios en brazos. En dicho
contexto, los resultados mas destacables!? son que generalmente solo en la mitad los viajes se respeta la
capacidad del transporte y se viaja con puertas cerradas. Por otro lado, al tratar sobre el respeto a las rutas
establecidas la calificacién de los usuarios es mucho mejor ya que mas del 50% de los estudiantes dicen que al
menos en el 75% de los viajes se respetan las rutas y paradas establecidas. Finalmente, se destaca que los
usuarios con condiciones especiales si reciben un trato preferencial y los usuarios les ceden el puesto, pero, no se
garantizan los espacios exclusivos para su uso.

Grafico 7: ¢Usted ha sido victima de alguno de los siguientes hechos?

11 En el sentido de libertad temporal, citado en la matriz de necesidades y satisfactores en la necesidad axioldgica de creacidn y existencial
de estar.
12 para revisar con mas detalle la descripcidn de cada una de las categorias mencionadas revisar los graficos 8, 9y 10 del Anexo C
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagnéstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del DMQ

Derivado del indicador de seguridad basado en violencia —excluyendo violencia por sexo y de género- descrito a
través de los datos proporcionados por el municipio del DMQ en la seccién anterior, la encuesta aplicada en la
Facultad de Economia recoge las mismas preguntas con resultados similares, pero incluyendo la respuesta de
“ningun tipo de violencia” (Para mayor detalle véase el gréafico 12 del anexo C). Consideramos un grafico combinado
que agrupe todas las respuestas otorgadas por los estudiantes en “ha experimentado alguna dificultad en el
transporte publico” y “no ha experimentado ninguna dificultad en el transporte publico” concluimos que el 56% de
los usuarios de la muestra si ha experimentado alguna dificultad en el transporte publico. En ese sentido, notamos
lo vulnerables que se encuentran los usuarios al usar el transporte publico municipal porque mas del 50% de los
usuarios han visto su integridad vulnerada desencadenando en la afectacion en otras necesidades fundamentales
como lo son: la subsistencia (afectando directamente a la salud fisica y mental).

El siguiente indicador forma parte del estudio de seguridad, pero enfatiza en los eventos de violencia sexual que
han llegado a sufrir algunos alumnos de la Facultad de Economia dela PUCE. Los resultados obtenidos dicen que
el 34,6% de los encuestados han recibido en algiin momento algun tipo de violencia sexual. Del 100% de las
personas gue dijeron que si han recibido alguna vez violencia sexual el 63,8% de las personas se identifican como
mujeres y el 36,2% se auto identifican como hombres. Ademas, segun los datos de la encuesta los dos tipos de
violencia sexual mas comunes a los que se enfrentan los usuarios del transporte publico son: roces con el cuerpo
0 genitales con un 72,3% y miradas persistentes e incomodas con un 63,8% de todos los atentados en el transporte
publico.

Grafico 8: ¢Ha experimentado alguna vez violencia sexual en el transporte publico?
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagnéstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del DMQ
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Gréfico 8: ¢ Como califica actualmente el servicio de transporte publico?
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccién del consumidor con el servicio de transporte publico del DMQ

Finalmente, para contrastar con los datos de satisfaccion del consumidor sobre el servicio de transporte
presentados por la AMT en la “Encuesta de mejoramiento del servicio de transporte AMT afio 2017 la ultima
pregunta de la encuesta realizada a los estudiantes de economia “Tomando en cuenta todos los aspectos
anteriormente evaluados ¢ Cémo califica actualmente el servicio de transporte publico?” puntia el servicio en seis
categorias, tres de connotacion negativa y tres de connotacion positiva (Véase el grafico 15 del anexo C). Los
usuarios de la facultad califican casi unanimemente el servicio como malo, acumulando un 94,1% de las
calificaciones entre deficiente, malo y regular, mientras que solamente el 5,9% de los usuarios lo calificaron como
bueno. Los resultados muestran los fallos estructurales del servicio y el incumplimiento de los valores de
accesibilidad y equidad.

Como se muestran en los indicadores segun los datos del municipio del DMQ, la AMT vy las encuestas realizadas
en la Faculta de economia el servicio movilidad de Quito presenta deficiencias en su posibilidad de cumplir con las
necesidades fundamentales de los ciudadanos. La asequibilidad al transporte refleja Unicamente la predominancia
de la restriccion presupuestaria de las personas de estrato socioeconémico mas bajo y su obligacion de usar el
transporte publico. Ademas, se evidencia una pérdida de tiempo por congestion promedio de dos horas y 25
minutos para toda la poblacion representando un costo de oportunidad a los usuarios y dificultando el cumplimiento
de otras necesidades fundamentales. En suma, los indicadores de violencia y seguridad muestran la existencia de
inequidades de género e incluso por grupo etario. Finalmente, la calificacion del servicio de transporte muestra el
descontento de la ciudadania con el servicio y su incapacidad de brindar condiciones de vida digna para los
ciudadanos.

Conclusiones

El objetivo general de nuestro estudio fue “evidenciar las inconsistencias en el servicio de transporte publico de
Quito y su imposibilidad de ser un satisfactor sinérgico que estimule el bienestar de todos”. En ese sentido, se
estudié en primer lugar en el marco teorico los enfoques de pensamiento econdmico desde las cuales se puede
leer el problema de la movilidad en la ciudad de Quito desde la perspectiva ortodoxa: la economia del transporte y
la heterodoxa: el desarrollo a escala humana. En segundo lugar, en el cuerpo del ensayo, se realizé un diagndstico
sobre el estado actual de la movilidad en la ciudad considerando el marco regulatorio del DMQ, HABITAT, los ODS
y la construccién de indicadores. De manera complementaria, se realizé una encuesta en la Facultad de Economia
de la PUCE en el mes de octubre del afio 2022 para comparar con los datos proporcionados por la AMT.

El diagndstico sobre el estado actual de la movilidad nos lleva a concluir varias cosas. Por un lado, segun los datos
otorgados por la AMT y el municipio de la ciudad de Quito, la satisfaccion de los usuarios con el servicio se califica
mayoritariamente como bueno, no obstante, todas las otras caracteristicas como episodios de violencia en el
transporte, pérdida de tiempo de alrededor de 2 horas y 2 horas y media al dia en movilizaciones, falta de cobertura
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en los sectores de la ciudad de estrato bajo y medio bajo, violencia de género manifestado en acoso y otros actos,
vulneran el cumplimiento de las NHF, en consecuencia, reducen su bienestar. Cabe resaltar que debido a sus
ingresos los usuarios se ven fuertemente condicionados por su restriccion presupuestaria a la imposibilidad de
tomar otras alternativas de transporte aceptando un servicio que no cumple con las condiciones minimas para su
bienestar personal.

Por otro lado, segun los datos obtenidos de la encuesta aplicada a los estudiantes de la Facultad de Economia el
servicio transporte publico municipal presenta deficiencias en su intento por generar sinergias para el cumplimiento
de las NHF. En primer lugar, la asequibilidad al transporte refleja la predominancia de la restriccién presupuestaria
de las personas de estrato socioeconémico mas bajo y su obligaciéon de usar el transporte publico. Ademas, se
evidencia una pérdida de tiempo por congestion de casi dos horas en promedio para toda la poblacién
representando una limitacion para el cumplimiento de las necesidades de ocio, libertad y creacion (segun se
establece en la matriz). En suma, los indicadores de violencia y seguridad muestran la existencia de inequidades
de género limitando una vez mas NHF como lo son: proteccion y subsistencia. Finalmente, la calificacién del
servicio de transporte muestra el descontento de la ciudadania con el servicio, percepciéon mas ligada a la realidad
del servicio considerando que la AMT como gestor y evaluador, al mismo tiempo, del servicio podria poseer un
sesgo.

Es asi que, concluimos que el transporte publico municipal de la ciudad de Quito como un pseudo satisfactor. El
concepto de pseudo satisfactor como un elemento capaz de generar una falsa sensacion de satisfaccion de una
necesidad podemos determinar que la gestién del transporte que prioriza la eficiencia en la movilidad no cumple
con principios de accesibilidad y equidad; y, por consiguiente, vulnera la funcion final de una movilidad planificada
y sostenible a servicio de los usuarios. En ese sentido, el transporte urbano de la ciudad de Quito falla en su intento
por cumplir con la necesidad de movilidad de los capitalinos y a su vez llega a aturdir el cumplimiento de otras
necesidades fundamentales del ser humano. De hecho, esta influencia negativa que posee el transporte del DMQ
como pseudo satisfactor nos abre el panorama para la revision amplia del estado actual de la movilidad. Cada uno
de los indicadores construidos muestran las deficiencias que posee el sistema de transporte y como es capaz de
incumplir con otras NHF, fallando a la vez en el cumplimiento de su propia NHF la movilidad.

En consecuencia, reconocemos que la necesidad humana fundamental es una movilidad planificada a favor del
bienestar comun porque cumple con la condicién de ser la misma en todas las culturas y en todos los periodos
histéricos. Posteriormente, concluimos que el transporte es un pseudo satisfactor porque el transporte urbano de
una ciudad busca satisfacer la necesidad de movilidad de los ciudadanos, pero no siempre es capaz de lograrlo
por una serie de problemas a los que se enfrenta. Finalmente, reconocemos que el bien econémico del satisfactor
del transporte son los buses y redes de transporte gestionados por el municipio del DMQ, en nuestro caso
especificamente. Por lo tanto, se cumple que el transporte representa un pseudo satisfactor capaz de atentar contra
el cumplimiento de la necesidad fundamental de la movilidad y limitar el cumplimiento de otras necesidades
fundamentales como, por ejemplo: la subsistencia, la libertad, el ocio, la proteccidn, la creacion y la participacion
derivando directamente en una pérdida sustancial del bienestar. Ademas, la categoria de pseudo satisfactor
responde realmente al estado actual de la movilidad porque no cumple con la necesidad fundamental planteada y
en consecuencia su incidencia en el bienestar de las personas es indiscutiblemente negativa.

En cuanto al marco regulatorio del DMQ y los proyectos construidos en relacion a HABITAT y los ODS podemos
afirmar que Quito posee planes de desarrollo urbano que reconocen la necesidad de un transporte accesible e
inclusivo para mejorar la calidad de vida de los quitefios basados en la Nueva Agenda Urbana del 2016 y la meta
11.2 del ODS “Ciudades y comunidades sostenibles”. No obstante, su aplicacion ha sido ineficiente debido a la
mala gestion por parte del cabildo de la ciudad generando més problemas a la ciudadania y deteriorando
sustancialmente su bienestar en el sentido planteado por Max Neef.

Los hallazgos anteriormente revisados nos llevan a recalcar la pertinencia de nuestro estudio sobre accesibilidad
y equidad en el transporte urbano de la ciudad de Quito y su incidencia en los futuros planes y estudios
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direccionados a la gestion y planificacién urbana de la ciudad. La busqueda de un servicio de transporte capaz de
ofrecer calidad a los grupos mas vulnerables de la ciudadania e incentivar la equidad y buenas précticas en el uso
del mismo representard un punto clave para alcanzar un desarrollo a escala humana, en el cual, se priorice el
cumplimiento de las necesidades y se incentive la creaciéon de soluciones de abajo hacia arriba que busquen el
mejoramiento del bienestar social. Cabe mencionar que los datos expuestos tuvieron limitaciones relacionadas con
el posible sesgo de la informacion por la AMT en relacion con su rol de gestor y evaluador de la calidad del servicio
de transporte conjunto con la Secretaria de movilidad de la ciudad de Quito. Por consiguiente, para futuros estudios
serd importante priorizar el trabajo de campo para conocer la percepcion real de los usuarios del transporte urbano
de Quito e incluir al desarrollo a escala humana como eje de la planificacién de la movilidad en la urbe.

En ese sentido, futuros estudios sobre la movilidad urbana en la ciudad de Quito deberan considerar al ser humano
— retomando las palabras de Lewis Mumford- como el motor por excelencia para el desarrollo de las ciudades
alcanzando finalmente un desarrollo mas integral en armonia con la naturaleza y la tecnologia.
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Anexos

Anexo A: Matriz de necesidades y satisfactores

Ser

Tener

Hacer

Estar

Subsistencia

1/

Salud fisica, salud mental,
equilibrio, solidaridad,
humor, adaptabilidad

2/
Alimentacién, abrigo,
trabajo

3/
Alimentar, procrear,
descansar, trabajar

4/
Entorno vital, entono social

Autoestima, solidaridad,
respeto, tole-rancia,
generosidad, receptividad,
pasion, voluntad,
sensibilidad, humor

Amistades, parejas,
familia, animales
domeésticos, plantas
jardines

Hacer el amor, acariciar,
expresar emociones,
compartir, cuidar, cultivar,
apreciar

Proteccion 5/ 6/ 7/ 8/
Cuidado, adaptabilidad, Sistemas de seguros, Cooperar, prevenir, Contorno vital, contorno
autonomia, equilibrio, ahorros, seguridad social, planificar, cuidar, curar, social, morada
solidaridad sistemas de salud, defender
legislaciones, derechos,
familia, trabajo
Afecto 9/ 10/ 11/ 12/

Privacidad, intimidad, hogar,
espacios de encuentro

Entendimiento

13/

Conciencia critica,
receptividad, curiosidad,
asombro, disciplina,
intuicion, racionalidad

14/

Literatura, maestros,
método, politicas
educacionales, politicas
comunicacionales

15/

Investigar, estudiar,
experimentar, educar,
analizar, meditar, interpretar

16/

Ambitos de interaccion
formativa: escuelas,
universidades, academias,
agrupaciones, comunidades,
familia

Participacion

17/

Adaptabilidad,
receptividad, solidaridad,
disposicion, conviccion,
entrega, respeto, pasion,
humor

18/

Derechos,
responsabilidades,
obligaciones, atribuciones,
trabajo

19/

Afiliarse, cooperar, proponer,
compartir, discrepar, acatar,
dialogar, acordar, opinar

20/

Ambitos de interaccion
participativa: partidos,
asociaciones, iglesias,
comunidades, vecindarios,
familiar

Autonomia, autoestima,
voluntad, pasion,
asertividad, apertura,
determinacién, audacia,
rebeldia, tolerancia

Igualdad de derechos

Discrepar, optar,
diferenciarse, arriesgar,
conocerse, asumirse,
desobedecer, meditar

Ocio 21/ 22/ 23/ 24/
Curiosidad, receptividad, Juegos, espectaculos, Divagar, abstraerse, sofiar, Privacidad, intimidad,
imaginacion, fiestas, calma aforar, fantasear, evocar, espacios de encuentro,
despreocupacioén, humor, relajarse, divertirse, jugar tiempo libre, ambientes,
tranquilidad, sensualidad paisajes
Creacion 25/ 26/ 27/ 28/
Pasion, voluntad, Habilidades, destrezas, Trabajar, inventar, construir, | Ambitos de produccién y
imaginacion, audacia, fiestas, calma idear, componer, disefiar, retroalimentacion: talleres,
racionalidad, autonomia, interpretar ateneos, agrupaciones,
inventiva, curiosidad audiencias, espacios de
expresion, libertad temporal
Identidad 29/ 30/ 31/ 32/
Pertenencia, coherencia, Simbolos, lenguajes, Comprometerse, integrarse, | Socio-ritmos, entornos de la
diferenciacion, autoestima, | habitos, costumbres, confrontarse, definirse, cotidianidad, ambitos de
asertividad grupos de referencia, conocerse, reconocerse, pertenencia, etapas
sexualidad, valores, actualizarse, crecer madurativas
normas, roles, memoria
histérica, trabajo
Libertad 33/ 34/ 35/ 36/

Plasticidad espaciotemporal

Fuente: Neef, M., Elizalde, A., & Hopenhayn, M. (1986). Desarrollo a escala humana: Opciones para el futuro. Elaborado por

Mateo Serrano
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Anexo B: Percepcién de inseguridad para las mujeres en la ciudad de Quito

s 7 el )

Guayllabamba
Nono
Verdecocha
¥ ElQuinche
Jfor Checa O
Yaruqui
Mangahuantag
Hacienda
Tababela
Pifo
Suangoepblo
La Merced
o Leyenda:

|:| Percepcion de inseguridad bajo
. Percepcion de inseguridad medio

. Percepcion de inseguridad alto

| .

Fuente: Colegio de Arquitectos del Ecuador (2022) Centro de informacion urbana de Quito. Elaborado por: Mateo Serrano.
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Introduccion

Presentacion

En el marco de la elaboracion del Trabajo de Integracién Curricular (TIC) titulado “Estudio del sistema de transporte
urbano de Quito a través de las dimensiones de accesibilidad y equidad, y su incidencia en el bienestar de la
ciudadania” se propone la realizacién de la presente encuesta con la finalidad de establecer un estudio de caso y
evaluar los mismos indicadores de accesibilidad y equidad propuestos para la evaluacion conjunta del sistema de
transporte urbano de la ciudad de Quito.

En ese sentido, se evalud la percepcion de los estudiantes de la Facultad de Economia de la Pontificia Universidad
Catolica del Ecuador (PUCE) en relacion a los servicios de transporte urbano (entendidos como el conglomerado
de buses y redes de transporte existentes en la ciudad de Quito) y su experiencia al utilizarlos diariamente para
realizar sus labores personales entre ellas el transporte hacia la universidad.

La eleccién de la poblacion de estudio se realizé debido a la relevancia de los datos presentados por el Municipio
del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) en el grupo etario entre 16 y 25 afios. En efecto, la poblacién de estudio
reunia las caracteristicas necesarias para realizar un estudio de caso relevante que fortalezca la argumentacion
de las deficiencias existentes en el transporte del DMQ en relacién a la accesibilidad, la equidad y sus efectos
sobre el bienestar de los usuarios.

Objetivo

Evaluar la percepcion de los estudiantes de la Facultad de Economia de la PUCE en relacion al servicio de
transporte publico de la ciudad de Quito y determinar en qué medida el mismo cumple con principios de
accesibilidad y equidad.

Metodologia

Para obtener la informacién detallada sobre los indicadores especificos de accesibilidad y equidad se opté por
utilizar una metodologia cuantitativa a través del uso de una encuesta estructurada.

La encuesta fue realizada entre la tarde del martes 18 de octubre del 2022 y el dia del viernes 21 de octubre del
afno 2022 con la ayuda de la plataforma de “Google Forms” con asistencia presencial en una clase de cada nivel
de la carrera de economia en el campus de la PUCE sede Quito. Los encuestados utilizaron sus teléfonos celulares
para acceder y completar la encuesta de manera electrénica en diferentes sesiones asistidas por el autor de la
encuesta.

Se encuestaron a 135 estudiantes de la Facultad de Economia de la PUCE, esta muestra presenta un margen de
error del 5% considerando un nivel de confianza de 90% con un valor z de (z=1.65) en las colas de la distribucién
normal.

Ficha técnica
Tipo de estudio: Percepcién de los usuarios
Metodologia: Cuantitativa

Tipo de muestreo: Se utiliz6 un muestreo aleatorio simple entre los estudiantes de la Facultad de Economia de la
PUCE. El muestreo aleatorio simple “es un plan muestral de uso comun en el que cada muestra de tamafio n tiene
la misma probabilidad de ser seleccionado” (Mendenhal, 2010, pag. 255). En el caso de nuestra poblacién cada
uno de los estudiantes poseia la misma probabilidad de ser elegido volviendo el muestreo valido para la poblacion
que representa.
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Célculo de la muestra: La poblacién total (N) de estudiantes en la Facultad de Economia es igual a 264 personas.
Estableciendo los parametros de: a) margen de error = 5%, b) Nivel de confianza = 90% y el valor (z = 1.65)
podemos calcular el tamafio de la muestra con la siguiente formula:

N * z2 % g2
e2x(N—1)+ (z?*0?)

Tamaino de la muestra =

Donde, z =1.65, N = 264,e =0.05y 0 = 0.5

264 * 1.65% % 0.52
0.05%2 x (264 — 1) + (1.652 % 0.52)

Tamaio de la muestra =

Tamano de la muestra = 134,28118 =~ 134
Cobertura: Facultad de Economia de la PUCE sede Quito

Levantamiento de campo: Entre la tarde del martes 18 de octubre del 2022 y el dia del viernes 21 de octubre del
afio 2022

Cuestionario

La encuesta se divide en 7 secciones las cuales en ciertos casos son interactivas y arrojan diferentes preguntas
dependiendo de la pregunta anterior, pero se detallaran todas las categorias en el presente informe agrupando las
preguntas relacionadas entre ellas. Adicionalmente, la encuesta fue disefiada para evitar sesgos por parte de los
encuestados y se programé para recopilar respuesta de manera andnima.

Seccidén 1: Datos generales del encuestado

1. ¢/Qué edad tiene?
a. 17y 18 afios
b. 19y 20 afios
c. 21y22afios
d. 23y 24 afios
e. 24y 25 afios

2. ¢Con gqué género se identifica?
a. Masculino
b. Femenino
c. Otros

3. Tomando en cuenta todo su nucleo familiar (considerar ingresos de los representantes) ¢ Cual es su ingreso
promedio mensual del nacleo familiar?
a. Bajo: Entre $43 y $133 dblares americanos
b. Medio bajo: Entre $134 y $320 délares americanos
c. Medio tipico: Entre $321 y $712 d6lares americanos
d. Medio alto: Entre $713 y $1955 ddlares americanos
e. Alto: Mas de $1956 ddlares americanos

4. ¢En su nicleo familiar poseen uno 0 mas automéviles?
a. Si
b. No

Seccién 2: Ubicacién geografica de su domicilio
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Esta seccién se compone de una desagregacion espacial del estrato socioecondmico donde se ubican los
domicilios de los encuestados. Para lograrlo se comienza por ubicar la vivienda en un sector especifico de la ciudad
de Quito, para después ubicarlo en un sector mas especifico de la misma y terminar con un mapa en donde se
ubica con mayor exactitud el domicilio.

5.
a.
b.

~® Qoo

g.

¢En qué sector de la ciudad de Quito se encuentra su domicilio?

Norte de Quito

Centro y Centro Norte de Quito (La Mariscal - Centro Historico incluye sector de la Universidad Catdlica
y alrededores

Sur de Quito

Cumbaya y Tumbaco

Valle de los Chillos

Calderdn - Carapungo

Mitad del Mundo

Si se responde “Norte de Quito”

5.1 ¢ En qué sector del Norte de Quito se encuentra su domicilio?

a.
b.
c.

El Condado - Carcelén
Cotocollao - Los Laureles (Incluye zonas circundantes al parque bicentenario)
Hipercentro (La Carolina y alrededores)

Si responde “El Condado - Carcelén” se despliega la siguiente pregunta:

®oo0oTe

a. Segun lainformacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector dénde
vives

NORTE

EL CONDADO - CARCELEN

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

B voraoo
B vceni
B oo

AMARILLO

VERDE LIMON

Morado
Magenta
Rojo
Amarillo
Verde limén

Si responde “Cotocollao - Los Laureles (Incluye zonas circundantes al parque bicentenario)” se despliega la
siguiente pregunta:

38



5.2 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector donde
vives

—— a y
;Tudll Sol

NORTE
COTOCOLLAO - LAURELES
3 : o
Aldd’m
SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES
. MORADO
B vacenma
. ROJO

AMARILLO

VERDE LIMON

>
Bosaue Protecide —

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limon

Si responde “Hipercentro (La Carolina y alrededores)” se despliega la siguiente pregunta:

5.3 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector donde
vives

NORTE

HIPERCENTRO

y

Y

Faraus Melropalied
Becuita (1
Guanguitagys

4

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO
B veacena
B o0

AMARILLO

.
f

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén
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Si se responde “Centro y Centro Norte de Quito (La Mariscal - Centro Historico incluye sector de la Universidad
Catodlica y alrededores” se despliega la siguiente pregunta

6 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector dénde vives

EutradaaGuapuio. CENTRO =
- ‘ CENTRO NORTE

Toctiuco alto

LA MARISCAL - CENTRO
HISTORICO

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO
. MAGENTA
. ROJO

AMARILLO

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limon

Si se responde “Sur de Quito”

7 ¢En qué sector del Sur de Quito se encuentra su domicilio?
a. Villaflora - Turubamba
b. Union Popular — Guamani

Si se responde “Villaflora - Turubamba” se despliega la siguiente pregunta

7.1 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector dénde
vives
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SUR

VILLAFLORA - TURUBAMBA

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO

. MAGENTA

. ROJO
| AwARLLO

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Union Popular - Guamani” se despliega la siguiente pregunta

7.2Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del
sector donde vives

&
SUR

UNION POPULAR - GUAMANI

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

B vorano
B e
B row0

i
| AMARILO

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limoén
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Si se responde “Cumbaya y Tumbaco”

8 ¢En qué sector del Cumbaya - Tumbaco se encuentra su domicilio?
a. Cumbayay Tumbaco
b. Puembo y Pifo

Si se responde “Cumbaya y Tumbaco” se despliega la siguiente pregunta

8.1Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del
sector dénde vives

TUMBACO

CUMBAYA - TUMBACO

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

B oravo
B vecenma
B rowo

AMARILLO

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Puembo - Pifo” se despliega la siguiente pregunta

8.2Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del
sector donde vives
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g Lalagachi Bajo

%,

.
LaVict
%
Hatienda LaPalma i}
(ms)
Hacierda Guambi
e Joya
Santa Resa
Sar Carlos
S2n Joséde
Ogmbarillo
Tababela
%
acienda San J58  Hacienda San Josd
Tababela
)
. Oyambaro

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Valle de los Chillos”

TUMBACO

PUEMBO - PIFO

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

B oraco
B vecenm
B kowo

AMARILLO

VERDE LIMON

9 ¢En qué sector del Valle de los Chillos se encuentra su domicilio?

a. La Armenia - Conocoto
b. El Tingo - La Merced
c. Amaguaia

Si se responde “La Armenia - Conocoto” se despliega la siguiente pregunta

9.1Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del

sector donde vives

{ Guangopdlo
\‘. ~

VALLES

LA ARMENIA - CONOCOTO

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO
. MAGENTA
. ROJO

AMARILLO

VERDE LIMON
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a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limon

Si se responde “El Tingo — La Merced” se despliega la siguiente pregunta

9.2 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector donde
vives

VALLES

EL TINGO - LA MERCED

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO

. MAGENTA

. ROJO

AMARILLO

e

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Amaguania” se despliega la siguiente pregunta

9.3 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector donde

vives
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| 3
Parqur Melropolitanc
detSur

VALLES

AMAGUANA

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO
. MAGENTA
B o0

AMARILLO

EL OLIMPO i VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limon

Si se responde “Calderén - Carapungo”

10 ¢En qué sector del Calderon - Carapungo se encuentra su domicilio?
a. Carapungo y Calderon
b. Llano Chico y Zambiza

Si se responde “Carapungo y Calderdn” se despliega la siguiente pregunta

10.1 Segun lainformacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector donde
vives

CALDERON

CARAPUNGO - CALDERON

| >
0 Miguel del Comun

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

@ Santa Anil

San Sranciscn
€ defyacoto
R . : . MORADO
e
. MAGENTA
M rowo

AMARILLO

VERDE LIMON

a. Morado
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b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Llano Chico - Zambiza” se despliega la siguiente pregunta

10.2 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector
donde vives

CALDERON
LLANO CHICO - ZAMBIZA
G
LaLibertac ~ Alvaro Pa;
gt Ana de Cocolog. SELECCIONA EL COLOR DEL
S2 SECTOR DONDE VIVES
N\ 'Dalon:sa
Jests cel Cran Poder { .
MORADO
San Miguel de Cocotag .
MAGENTA
M rowo

AMARILLO

‘ VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limon

Si se responde “Mitad del Mundo”

11 ¢En qué sector de la Mitad del Mundo se encuentra su domicilio?
a. San Antonio - Calacali
b. Via a la Mitad del Mundo

Si se responde “San Antonio - Calacali” se despliega la siguiente pregunta

11.1 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector
donde vives
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MITAD DEL
MUNDO

SAN ANTONIO - CALACALI

7 SELECCIONA EL COLOR DEL
el SEGTOR DONDE VIVES
B vorano
- B vecenma
. ROJO
AMARILLO
VERDE LIMON
a. Morado
b. Magenta
c. Rojo
d. Amarillo

e. Verde limén

Si se responde “Via a la Mitad del Mundo” se despliega la siguiente pregunta

11.2 Segun la informacion de la planimetria y la leyenda (de colores). Selecciona el color del sector
donde vives

MITAD DEL
MUNDO

ViA MITAD DEL MUNDO

aria Sant Rosa

SELECCIONA EL COLOR DEL
SECTOR DONDE VIVES

. MORADO
B o
. ROJO

AMARILLO

VERDE LIMON

a. Morado

b. Magenta

c. Rojo

d. Amarillo

e. Verde limén



Seccion 3: Frecuencia de uso y tiempo

12 ¢Con qué frecuencia utiliza el transporte publico para movilizarse a la universidad o al trabajo?
a. Nunca uso el transporte publico
b. 1vezal mes
c. 1vezcada 15 dias
d. 1lvezalasemana
e. Todos los dias
13 ¢Cuanto tiempo espera usted para tomar el bus?
a. 1ab5 minutos
6 a 10 minutos
11 a 15 minutos
16 a 20 minutos
21 a 25 minutos
f. 26 a 30 minutos
14 ¢ Cuanto tiempo se moviliza al dia? (tome en cuenta el tiempo solamente de un recorrido, es decir, solo de ida
o0 solo de vuelta. No acumulado
a. De 0 a 15 minutos
De 16 a 30 minutos
De 31 a 40 minutos
de 41 minutos a 1h00
De 1h01 a 1h30
De 1h31 a 2h00
g. Mas de 2 horas

® o000

~ooo0CT

Seccion 4: De la calidad del servicio

15 ¢En qué porcentaje de los viajes que usted realiza diria que el servicio de transporte respeta el limite de
capacidad y va con las puertas cerradas? Entendiendo que esta capacidad significa personas sentadas y
personas paradas con un aforo limitado

a. 100% de los viajes
b. 75% de los viajes

50% de los viajes

25% de los viajes

En ningun viaje

16 ¢En qué porcentaje de los viajes que usted realiza diria que el servicio de transporte respeta las rutas
establecidas?

a. 100% de los viajes
b. 75% de los viajes
c. 50% de los viajes
d. 25% de los viajes
e. En ningun viaje

17 En los viajes regulares usted realiza ha percibido que existe preferencia por personas de la tercera edad,
mujeres embarazadas, mujeres con nifios y discapacitadas en cuanto a: Buen trato del conductor y ayudante.

a. Si
b. No

18 Enlos viajes regulares usted realiza a percibido que existe preferencia por personas de la tercera edad, mujeres
embarazadas, mujeres con nifilos y discapacitadas en cuanto a: Preferencia para el uso de espacios
debidamente identificados como: asientos o espacios de sillas de ruedas.

® a0
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a. Si
b. No
19 Enlos viajes regulares usted realiza a percibido que existe preferencia por personas de la tercera edad, mujeres
embarazadas, mujeres con nifios y discapacitadas en cuanto a: Los pasajeros ceden su puesto a estos
usuarios.
a. Si
b. No
20 Califigue los siguientes criterios segun la importancia que usted les da para considerar que el servicio es de
calidad. Considera "muy importante” como la calificacion maxima y "nada importante" como la calificacion mas
baja. Las categorias son:
Las unidades se encuentran en buen estado.
El chofer y ayudante tienen un trato cordial.
Se respetan las paradas.
La ruta cubre la mayor parte de lugares a los que usted se moviliza.
El flujo de transporte respeta los limites se velocidad y tiene un manejo prudente al momento de
transportar a los usuarios.

® oo T

Seccidén 5: Seguridad

21 ¢Usted ha sido victima de alguno de los siguientes hechos?
a. Sufrido de asalto en el transporte publico
b. Sufrido maltrato en el transporte publico
c. Sufrido un accidente de transito en el transporte publico
d. Ninguno

Seccidén 6: Violencia Sexual

22 ¢Ha experimentado alguna vez violencia sexual en el transporte publico?
a. Si
b. No
23 Seleccione de las siguientes categorias ¢, Qué tipo de abusos a sufrido? Puede seleccionar mas de una opcion.
Las categorias son las siguientes:
Roces con el cuerpo o genitales.
Miradas persistentes e incomodas, obscenas o morbosas.
Le han tomado foto o grabado sin su consentimiento.
Fue tocad@ en alguna parte del cuerpo que genere incomodidad.
Le han dicho frases o comentarios de caracter sexual, relacionados con su imagen, cuerpo o aspecto
fisico.
Intentos de besarla o le han respirado cerca con intenciones sexuales.
Levantar falda, vestido o le han jaloneado la ropa.
Recibir gestos incomodos o vulgares de caracter sexual.
i. Le han vigilado o seguido

® 20T

@ =

Seccidn 7: Calificacion del servicio de transporte

24 Tomando en cuenta todos los aspectos anteriormente evaluados ¢ Coémo califica actualmente el servicio de
transporte publico?
a. Deficiente
b. Malo
c. Regular
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d. Bueno
e. Muy bueno
f. Excelente

Discusion de los resultados mas relevantes

Al analizar los principales resultados podemos comenzar mencionando que el 58,1 % de la muestra esta compuesto
por personas de género masculino y el 40,4% por personas del género femenino, asi como una minoria del 1,2%
quienes se identifican como otro género.

Gréfico 1: P2 ¢Con qué género se identifica?

79
| I

Femenino Masculino Otros

Porcentaje %
N w S (9] (o)) ~ 0] o
o O O O o o o o

=
o

2

o

Fuente: Serrano M. (2022) Diagnostico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

Gréfico 2: P3 ¢ Cudl es su ingreso promedio mensual?

2,2% 5,1%

40,4%

= Bajo = Medio Bajo = Medio Tipico Medio Alto = Alto

Fuente: Serrano M. (2022) Diagnostico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ
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De acuerdo al grafico precedente podemos decir que alrededor del 77 % de los estudiantes de la Facultad de
Economia se encuentren entre los estratos alto y medio alto en relacion al ingreso mensual de su nucleo familiar.
Por consiguiente, podemos afirmar que el ingreso medio oscila entre los $713 y mas de $1956 ddélares americanos
mensuales. Por otro lado, el 22,5% de los estudiantes identifican su situacion familiar entre los niveles bajo y medio
tipico.

En relacién con la ubicacion geografica de los domicilios de los estudiantes podemos determinar que la mayor
parte de ellos viven ene le Norte de la ciudad de Quito con un 36% de la totalidad de la muestra, seguido por el sur
de la ciudad con 22, 8% de los estudiantes, seguido por el Centro y Centro Norte de la ciudad acumulando un
16,9% de los individuos de la muestra. Otro dato significativo es que el 14,7% de los estudiantes viven en el Valle
de los Chillos, asimismo, el resto de individuos de la muestra se distribuyen entre Calderén-Carapungo, Cumbaya
y Tumbaco y la Mitad del Mundo con 5,9%, 2,2% y 1,5% respectivamente.

Gréfico 3: P5 ¢ En qué sector de la ciudad se encuentra su domicilio?

Sectores de la ciudad de Quito donde se ubican
los domicilios de los estudiantes (en %)

1,5% B Mitad del Mundo
5,9% M Calderon - Carapungo
14,7% H Valle de los Chillos

2,29
2% Cumbaya - Tumbaco

22,8%

16,9% Sur de Quito
36% H Centro y Centro Norte

H Norte de Quito
0% 10% 20% 30% 40%

Fuente: Serrano M. (2022) Diagnostico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

A continuacion, se analizan los resultados mas relevantes en relacion a los indicadores de calidad del servicio de
transporte en la ciudad de Quito. La primera pregunta a analizarse es ¢Con qué frecuencia utiliza el transporte
publico para movilizarse a la universidad o al trabajo?

Gréfico 4: P12 ;Con qué frecuencia usa el transporte publico?

= Nunca uso el transporte publico = 1 vez al mes
1 vez cada 15 dias 1vez alasemana

= Todos los dias
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

En ese sentido, el 66 % de los estudiantes de la Facultad de Economia utilizan el transporte publico todos los dias
para movilizarse a sus diferentes actividades, adicionalmente, alrededor del 93% de los estudiantes utilizan el
transporte publico al menos una vez al mes. En contraste, solamente el 7% de los estudiantes no utilizan el
transporte publico lo que indica que se movilizan mayoritariamente el transporte privado.

Las preguntas 10y 11 de la encuesta estudian el uso del tiempo de las personas al momento de utilizar el transporte
publico. Por un lado, esta el andlisis de cuanto tiempo espera una persona para poder utilizar un servicio de
transporte como, por ejemplo, el bus, Trolebus o Ecovia. Por otro lado, se analiza cuanto tiempo las personas
utilizan para transportarse a su destino final tomando en cuenta un Unico sentido, es decir, si consideramos dos
movimientos minimos al dia la cantidad de tiempo que retrata la muestra seria la misma pero duplicada. En el
siguiente grafico, se presentan los principales resultados de la pregunta 10.

Gréfico 5: P13 ¢ Cuénto tiempo espera usted para tomar el bus?

40,0%
30,0%
20,0%

10,0%

0,0%

B 1a5minutos M6a 10 minutos 11 a 15 minutos

16 a 20 minutos M 21 a 25 minutos M 26 a 30 minutos

Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

Segun los datos presentados por el grafico podemos afirmar que la mayoria de los estudiantes de economia
esperan en promedio de 6 a 10 minutos para tomar el bus y realizar sus actividades cotidianas. Por otro lado,
alrededor del 31% de los estudiantes de la facultad les toma mas de 11 minutos desde que llegan a la para hasta
poder tomar un bus para ir a la universidad o al trabajo. Asimismo, la siguiente pregunta mide cuanto tiempo pierden
los estudiantes de economia en el trafico de la ciudad de Quito independientemente si se utiliza el transporte
publico o se utiliza transporte privado para movilizarse porque este es una realidad en la movilidad quitefia.
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Gréfico 6: P14 ;Cuanto tiempo se moviliza al dia?
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

En ese sentido, la mayor parte de los estudiantes de la facultad de economia gastan entre 41 minutos y una hora
en movilizarse —cominmente de su hogar a la universidad- en un sentido lo cual se traduce en una pérdida de
tiempo de alrededor de 1 hora y media y 2 horas de media al dia para los individuos de la muestra. Considerando
que la movilidad deberia facilitar y reducir los tiempos de movilizacion resulta imperativo afirmar una pérdida de 2
horas diarias para las personas a causa de la movilizacion de un punto a otro.

La siguiente seccion de la encuesta mide la percepcion de los estudiantes en relacién a indicadores propios de la
calidad de un buen transporte pensado en los consumidores. La pregunta 15 y 16 miden la calidad del servicio
relacionado a la gestion del mismo en cuanto al respeto de las rutas, la capacidad de las unidades y el buen trato
a los usuarios, para complementar las preguntas 17, 18 y 19 miden el buen trato para las personas en condiciones
especiales (adultos mayores, discapacitados, mujeres embarazadas y mujeres con nifios en brazos).

El diagrama de barras (grafico 7) presenta la percepcion de los estudiantes de economia en cuanto a como se
respeta la capacidad maxima de los buses.

Gréfico 15: P15. El transporte respeta la capacidad y va con puertas cerradas

22,8%

= Ningun viaje
25,7%
25% de los viajes
27,29
2% 50% de los viajes

17,6% = 75% de los viajes

6.6% = 100% de los viajes

0,0% 5,0% 10,0% 150% 20,0% 250% 30,0%

Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ
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En primer lugar, debemos entender que la capacidad maxima de los estudiantes se refiere a cumplir con el aforo
establecido con personas sentadas y paradas, ir con las puertas cerradas y respetando medidas que aseguren la
integridad de los pasajeros. Por consiguiente, como se observa en el grafico la mayor parte de las calificaciones
se cumulan en el lado superior estableciendo que solo en el 50% de los viajes 0 menos se respeta la capacidad
maxima. Ademas, entre las categorias en ningun viaje, 25% de los viajes y 50% de los viajes se acumula un total
del 75,7% de las calificaciones de los usuarios mostrando un claro déficit en la gestion del transporte en cuanto al
respeto de las hormas y el buen trato de sus usuarios.

Gréfico 8: P16. El transporte respeta las rutas establecidas
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

Por otro lado, al tratar sobre el respeto a las rutas establecidas la calificacion de los usuarios es mucho mejor ya
gue menos del 20% de los encuestados manifiestan que el transporte publico no respeta las rutas establecidas.
Sin embargo, en esta pregunta también se evalla si se respetan las paradas establecidas, en ese sentido,
solamente el 50% de los usuarios han reportado no tener ningin problema con el transporte publico respecto a
este detalle.

Los proximos tres gréficos miden la equidad en el servicio evaluando las condiciones a las que se enfrentan las
personas con alguna condicion especial al usar el transporte publico.

Gréfico 8: P17. Existe buen trato para los pasajeros desde el conductor y el ayudante

=S| = NO

Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ
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Gréfico 9: P18. Existe preferencia para el uso de espacios como: asientos o espacios de sillas de ruedas

=S| = NO

Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccién del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

Gréfico 10: P19. Los pasajeros ceden su puesto a estos usuarios

=S| = NO

Fuente: Serrano M. (2022) Diagnéstico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

En primer lugar, el gréafico 8 ilustra que en la mayoria de los casos personas con condiciones especiales si reciben
un trato preferencial al momento de utilizar el transporte publico. En segundo lugar, aunque exista un trato
preferencial por parte del conductor y el ayudante del bus normalmente no se dispone de espacio preferenciales
para estas personas porgue son ocupados por otro tipo de usuarios, este problema fue identificado por el 66%
(gréfico 9) de los encuestados siendo un problema bastante grave. Finalmente, el grafico 10 nos muestra que en
los usuarios del transporte publico existe un nivel de respeto y preferencia por la comodidad de las personas con
condiciones especiales porgque el 62% de los usuarios han cedido o han visto que se ceden los asientos a este
grupo e personas.

La siguiente seccion de la encuesta estudia indicadores de seguridad ligados posteriormente con violencia sexual
en el transporte publico. La intencién de esta seccion es medir en qué condiciones los usuarios realizan los viajes
y determinar si se ven vulnerados en su vida cotidiana y cémo esto puede afectar a su bienestar.
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Gréfico 11: P21. Ha experimentado alguno de estos hechos violentos

EVENTOS DE INSEGURDIAD EN EL
TRANSPORTE PUBLICO

mSufridoun asalto W Sufrido maltrato  m Sufrido un accidente m Ninguno

Fuente: Serrano M. (2022) Diagndstico de la satisfaccién del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

El gréfico 12 nos muestra los eventos violentos que los estudiantes de la facultad de economia han llegado a
experimentar en el transporte publico. Por un lado, se observa que el 44% de los estudiantes no han sufrido ningdn
tipo de inconveniente al transportarse en el transporte publico, sin embargo, podemos ver también que el 56% de
los alumnos si han experimentado algun tipo de inconveniente en el transporte. El 30% de los encuestados sufrié
algun tipo de asalto en el transporte publico, asimismo, el 20% de los alumnos han sufrido de maltrato —incluyendo
golpes, empujones, rasgufios entre otros- y finamente alrededor de 8 estudiantes han presenciado un accidente
de transito mientras utilizaban el servicio de transporte publico.

Gréfico 12: P22. ;Ha experimentado alguna vez violencia sexual en el transporte publico?

=S| =NO

Fuente: Serrano M. (2022) Diagnostico de la satisfaccion del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ
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Del gréfico 12 se derivan de los siguientes eventos de inseguridad a los que estdn expuestos los usuarios del
transporte publico, pero hace énfasis en violencia de tipo sexual y de género, en ese sentido, podemos afirmar que
el 34,6% - que representa una cantidad mayor al primer quintil de la poblacién- alrededor de 100 estudiantes de la
Facultad de Economia ha sufrido al menos una vez algun tipo de acoso en el transporte puablico incluyendo las
siguientes categorias:

¢ Roces con el cuerpo o genitales.

e Miradas persistentes e incomodas, obscenas o morbosas.

e Le han tomado foto o grabado sin su consentimiento.

¢ Fue tocad@ en alguna parte del cuerpo que genere incomodidad.

¢ Le handicho frases o comentarios de caracter sexual, relacionados con su imagen, cuerpo o aspecto fisico.
¢ Intentos de besarla o le han respirado cerca con intenciones sexuales.

e Levantar falda, vestido o le han jaloneado la ropa.

¢ Recibir gestos incomodos o vulgares de caracter sexual.

e Le han vigilado o seguido.

El siguiente grafico muestra la desagregacion de los resultados referentes a los diferentes tipos de violencia sexual
gue han sufrido los y las estudiantes de la Facultad de Economia al usar el transporte publico.

Gréfico 13: P24. ;Como calificaria el servicio de transporte?
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Fuente: Serrano M. (2022) Diagnostico de la satisfaccién del consumidor con el servicio de transporte publico del
DMQ

Este ultimo gréafico hace referencia a la calificacion otorgada por los estudiantes de la Facultad de Economia al
servicio de transporte que utilizan —en su mayoria- diariamente. La mayor parte de las calificaciones son negativas
acumulando aproximadamente el 94% de las calificaciones. Los resultados son el 44,4% para la calificacion de
regular, un 20% para malo y 29,6% para deficiente. En ese sentido, podemos afirmar que los usuarios del transporte
publico no consideran de calidad el servicio que reciben.
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