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RESUMEN

Este articulo caracteriza los patrones de movilidad de mujeres y hombres que residen en el
primer anillo de desarrollo rural de Cuenca (Ecuador). Se enfoca en quienes desempefian
actividades ocupacionales econémicas remuneradas, educativas y tareas del cuidado. A partir
de los datos de una encuesta representativa aplicada en la zona de estudio se describen los
destinos, medios de transporte, tiempos y otras variables asociadas con sus viajes cotidianos.
Los resultados muestran que la movilidad de todos los grupos se caracteriza por viajes hacia
el drea urbana. Sin embargo, las mujeres que desempenan actividades remuneradas y tareas
del cuidado usan mais el transporte publico e invierten mds tiempo en sus viajes. Se concluye
remarcando la importancia de los roles de género, los vinculos ocupacionales y el transporte
publico en la movilidad rural.

ABSTRACT

This article characterizes the mobility patterns of women and men residing in the first ring of
rural development of Cuenca, Ecuador. It focuses on those who engage in economic, educa-
tional, and care tasks. Using data from a representative survey applied in the study area, the
destinations, modes of transportation, travel times, and other variables associated with their
daily trips are described. The results show that the mobility of all groups is characterized by
trips to the urban area. However, women who perform paid work and care tasks use public
transport more and invest more time in their travels. The article concludes by emphasizing
the importance of gender roles, occupational ties, and public transportation in rural mobility.

REsumo

Este artigo caracteriza os padroes de mobilidade de mulheres e homens que residem no primeiro
anel de desenvolvimento rural de Cuenca, Equador. Centra-se naqueles que exercem atividades
profissionais econdémicas remuneradas, tarefas de educa¢ido ¢ cuidado. Com base em dados de
uma pesquisa representativa aplicada na drea de estudo, s3o descritos os destinos, meios de
transporte, horarios e outras variaveis associadas as suas viagens diarias. Os resultados mostram
que a mobilidade de todos os grupos é caracterizada por viagens a area urbana. Contudo, as
mulheres que exercem atividades remuneradas e tarefas de cuidado, utilizam mais o transporte
publico e investem mais tempo em suas viagens. Conclui-se destacando a importancia dos papéis
de género, dos vinculos profissionais e do transporte publico na mobilidade rural.
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Introduccién

Los trabajos recientes dentro de los estu-
dios de movilidad han senalado la com-
pleja relaciéon que existe entre género y
patrones de desplazamientos cotidianos
(Jirbn & Zunino, 2017; Miralles et al.,
2016). Gran parte de estas indagaciones
se han centrado en la ciudad, por lo que
se ha prestado menor importancia a las
movilidades rurales. Esto, pese a que la
ruralidad se compone de movilidades
complejas formadas por flujos constantes
de sus habitantes (Milbourne & Kitchen,
2014). Aunque se registran algunos avan-
ces en la literatura internacional (Starkey
et al., 2021; Carvalho & Sales, 2017,
Thynell, 2017), especificamente para las
ciudades de América Latina no ha habido
un abordaje riguroso que indague sobre
como mujeres y hombres que residen
en territorios rurales efectian sus viajes
diarios.

A pesar de estos vacios, en la litera-
tura académica se afirma que las mujeres
rurales experimentan restricciones de mo-
vilidad determinadas por las condiciones
propias del territorio y del género. En el
primer aspecto incide la dotacién de ser-
vicios urbanos y transporte publico como
elementos importantes de desigualdad
socioespacial, porque ello define qué tan
integrado esta el territorio rural a los bie-
nes y servicios de la ciudad (Rankovi¢ &
Jovié, 2014). En el segundo se resalta la
importancia de las normas sociales y los
roles de género para impedir o limitar los

desplazamientos de las mujeres, resaltan-
do también la incidencia de las variables
sociodemograficas en sus patrones de
movilidad (Porter, 2011). Por ejemplo,
la correlaciéon entre el género y la edad,
la condicién étnica o la actividad ocupa-
cional ayudan a entender integralmente
cémo se configuran las posibilidades que
hombres y mujeres tienen para ejercer la
movilidad (Bergman ez al., 2019).

Sobre las actividades ocupacionales,
Bergman et al. (2019) y Cresswell et al.
(2016) plantean que la movilidad no se
puede separar analiticamente de las ac-
tividades de producciéon y reproduccion
social. Hanson (2010) indica que las elec-
ciones y restricciones de movilidad se
asocian con los vinculos que tienen las
personas en sus ambitos domésticos, pro-
ductivos y sociales, por cuanto a partir
de ellos se forman habitos de desplaza-
miento. Asi, ciertos estudios han encon-
trado cémo las mujeres rurales establecen
patrones de movilidad diferenciados en
funcién de sus roles como productoras
agricolas (Adom et al., 2020), estudian-
tes (Dmuchowsky & Velasquez, 2018) o
trabajadoras del servicio doméstico remu-
nerado y no remunerado (Baylina-Ferré
et al., 2017; Fleischer & Marin, 2019). En
estos casos, tanto las tareas ocupacionales
como los roles de género implican una
doble carga para las mujeres, debido a la
relacion existente entre trabajo productivo
y reproductivo.

Diversos estudios centrados en lo ur-
bano han encontrado patrones regulares
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en los cuales la movilidad de las mujeres
se caracteriza por viajes orientados en
mayor medida a actividades de reproduc-
cién social y un mayor uso del transporte
publico y la caminata (Miralles-Guasch &
Martinez, 2012; Hernandez, 2019). La
conceptualizaciéon mas difundida de esta
diferencia se ha hecho mediante el térmi-
no movilidad del cuidado (Sinchez de Ma-
dariaga, 2009; Carrasco et al., 2021), el
cual engloba distintas actividades relativas
al trabajo remunerado y no remunerado
de actividades del servicio doméstico y el
cuidado de personas dependientes. Este
término critica la forma como las investi-
gaciones y la planificacién del transporte
han descuidado registrar a cabalidad los
desplazamientos de las mujeres debido
al sesgo de género que hay detras de sus
metodologias. La aplicacién empirica del
concepto ha encontrado que la magnitud
de la movilidad de cuidado es equiparable
a la movilidad por motivos ocupaciona-
les (Sinchez de Madariaga & Zucchini,
2020). Hay que aclarar que este término,
desde su concepcioén en el campo del ur-
banismo, fue desarrollado desde perspec-
tivas urbanas, por lo que, pese a que las
situaciones que aborda pueden identificar-
se en la movilidad de mujeres rurales, es
necesario cuestionar su relevancia para el
ambito rural (Miralles et al., 2016).

En este contexto, la ruralidad ha sido
comunmente asociada con un tipo de
movilidad menos dindmica respecto a las
ciudades. No obstante, siguiendo a Mil-
bourne y Kitchen (2014) y a Bell y Osti

(2010), si se consideran las grandes dis-
tancias, las condiciones geograficas y de
infraestructura, la movilidad rural puede
resultar igual de compleja que la urbana,
¢ igualmente de vital para el bienestar de
su poblacion. Una situacién que no se
expresa de igual forma en todas las latitu-
des, pues mientras en algunas partes del
mundo se presentan fendmenos como el
despoblamiento y el envejecimiento de la
poblacién (Delgado & Martinez, 2016),
en otras se identifica la llegada de nuevos
tipos de poblacién y actividades ocupacio-
nales (Baylina-Ferré ez al., 2017), lo cual
trae consigo diferentes implicaciones para
la movilidad de las mujeres rurales. En el
contexto latinoamericano, las zonas ru-
rales afrontan serios problemas asociados
con la pobreza (Ballara, Damianovi¢ &
Valenzuela, 2012). Los datos disponibles
concernientes al dmbito ocupacional en
Ecuadory la region latinoamericana indi-
can que la agricultura se mantiene como
una de las actividades principales que de-
sarrollan las mujeres rurales (Sistema para
la Investigacion de la Problematica Agra-
ria [Sipae], 2020). También se menciona
su participacion en actividades del trabajo
doméstico y de cuidados dentro del hogar,
para otros hogares y para la comunidad,
que pueden resultar o no remunerados.
Esta condicién se traduce en una doble
carga de responsabilidades para las muje-
res, asi como en la perpetuacion de otras
desigualdades respecto a los hombres, en
cuanto a menor autonomia financiera y
menor acceso a educacion (Sipae, 2020).
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Estas realidades constituyen el marco
de actuacion en el cual se desarrollan los
patrones de movilidad de la poblacién ru-
ral, en especifico para las mujeres. Hanson
(2010) aborda esta situacion planteando
que las relaciones de género, los vinculos
ocupacionales y la movilidad se influyen
mutuamente. Esto debido a que las dos
primeras exigen y permiten determinadas
practicas de movilidad, las cuales no son
estaticas y cambian en el tiempo; mien-
tras que los cambios en las condiciones de
movilidad plantean nuevas situaciones que
pueden reorganizar los roles de género
y el nexo ocupacional. Adicionalmente,
la movilidad es un aspecto importante
para que las poblaciones rurales accedan
a bienes y servicios distribuidos en el te-
rritorio, por lo cual resulta vital disponer
de medios y servicios de transporte. En
general, la literatura menciona que, de-
bido a las limitaciones de infraestructura
y de disposicién al transporte publico,
el automovil permite que los pobladores
mantengan una mayor autonomia y capa-
cidad de desplazamiento (Dmuchowsky
& Velazquez, 2018). Sin embargo, no
toda la poblacién puede usar un vehiculo
propio, especialmente las mujeres, quienes
tienen una restriccion, por factores eco-
noémicos o culturales (Miralles-Guasch
& Martinez, 2012). Por otra parte, la
cobertura de servicios de transporte pu-
blico suele encontrarse limitada, debido
a las condiciones geograficas del terri-
torio y la baja densidad poblacional de
estas areas (Delgado & Martinez, 2016;

Flores et al., 2020). Asi, la combinacién
entre la limitacion al uso de automovil y
el transporte publico compromete el bien-
estar y la movilidad rural, lo cual genera
situaciones que afectan especialmente a
las mujeres para que puedan desarrollar
sus actividades ocupacionales.

Sobre este panorama, en este articu-
lo se caracteriza y describe la movilidad
de hombres y mujeres rurales en Cuenca
(Ecuador), haciendo hincapié en aquellas
cuya actividad ocupacional se relaciona
con el trabajo productivo remunerado, el
quehacer educativo y el servicio doméstico
no remunerado. Se escogen estas activida-
des debido a su relevancia como variables
sociodemogrificas explicativas del com-
portamiento en los viajes entre ambos
sexos (Rodriguez ez al.,2021), ademas de
ser determinantes para la ruralidad ecua-
toriana y latinoamericana (Sipae, 2020).
Mas alld de las diferencias por motivos y
tiempos de viaje existentes entre los tres
grupos analizados, el argumento que se
defiende remarca el nexo entre los roles
de género, los vinculos ocupacionales y el
transporte publico en la movilidad rural.
Tal premisa se basa en el material empirico
del estudio de caso y su discusion con los
principales resultados que ha registrado
la literatura.

Metodologia y caso de estudio
La investigacion llevé a cabo una apro-

ximacién descriptiva entre vinculo ocu-
pacional y patrones de movilidad en

PATRONES DE MOVILIDAD Y GENERO EN ACTIVIDADES OCUPACIONALES DE RESIDENTES

Tenidornes SO



' Cabe indicar que Cuen-
ca es un canton nbicado
al sur de Ecuador, con-
formado por su cabecera
cantonal (15 parroquins
urbanas) que leva el mis-
mo nombre y por 21 parro-
quias rurales que, sequn
la planificacion nacional,
es la cuarta subdivision
politico-administrativa
del pais, antecedida por
las regiones, provincias
y cantones. Cada parro-
quia rural cuenta con
un nicleo central llama-
do cabecera parroquial
donde se localizan el cen-
tro administrativo y los
equipamientos de cardcter
local.

2 Segun datos del nitimo
censo de 2010 con pro-
yecciones o 2023, en el
canton Cuenca hay un
total de 670407 habitan-
tes, de los cuales el 34 %
de la poblacion es rural.
Las parroquias de estu-
dio condensan el 51% de
esta poblacion. Para la
definicion de la muestra
se considerd el 20% de los
habitantes de las cuatro
comunidades mds pobla-
dasde cada parroquin de
estudio.

Tevdories SO

contextos rurales. El andlisis se enfoco
en las cuatro parroquias rurales de ma-
yor crecimiento poblacional de Cuenca:
Ricaurte, El Valle, Banos y Sinincay. En
los instrumentos de planificaciéon terri-
torial local, estas dreas son consideradas
el primer anillo de desarrollo rural del
cantén. Su cabecera parroquial esta ubi-
cada geograficamente dentro de un radio
de influencia inferior a 15 kilémetros del
casco urbano, por lo que disponen de vias
de acceso que estan servidas con trans-
porte publico, aunque de modo desigual.
Para determinar los territorios rurales,
el articulo se basa en la clasificacién que
realiza la Constitucién ecuatoriana en
cuanto a las parroquias rurales’ (Asam-
blea Constituyente, 2008). Las parroquias
estudiadas contienen amplias superficies,
aun cuando en su mayoria son suelo de
proteccion natural, aspecto que implica
la existencia de una distribucién desigual
de la poblacién en el territorio. Por tal
motivo, el estudio se concentrd en las
comunidades y zonas mas pobladas de
cada parroquia rural (figura 1).

La informacién empirica proviene de
la encuesta disenada y realizada en 2015
por el equipo de investigacion Ciudad,
Territorio y Movilidad (crtmov) de la
Universidad de Cuenca (Ecuador), y apli-
cada a una muestra representativa de 3848
personas mayores de edad que viven en las
parroquias rurales de estudio.? Con un
nivel de confiabilidad del 95 %, frecuencia
del 50 % y un margen de error del 5%, la
encuesta obtuvo datos primarios sobre

los patrones de movilidad cotidiana de la
poblacion rural. Para el levantamiento de
informacion se emple6 el método aleato-
rio simple aplicado a las comunidades mas
pobladas de cada parroquia. La muestra se
calculé por comunidad, para tener de esta
manera un mayor nimero de encuestas.

La encuesta fue aplicada a nivel de
hogar por un grupo de 15 encuestadores,
quienes fueron capacitados por el equipo
crtMov. El cuestionario se aplic6 durante
los viernes, los sabados y los domingos
en horas de la manana y tarde. Las per-
sonas entrevistadas fueron mayores de
edad, con disponibilidad de tiempo para
responder la encuesta y quienes pudieron
suministrar informacién propia y de todos
los miembros de su hogar. El cuestio-
nario incluy6é un total de 25 preguntas
cerradas que giraron alrededor de tres
aspectos: a) datos generales, b) despla-
zamientos cotidianos y ¢) criterios para
uso del transporte publico. El analisis
descriptivo de este articulo se extrajo del
material empirico de seis preguntas de la
encuesta que se asocian con las variables
de estudio (tabla 1).

Estas variables se analizaron con in-
formacion sociodemografica de la persona
encuestada. Particularmente, ¢l formu-
lario pregunto sobre las actividades ocu-
pacionales de las personas en funcion
de seis categorias: “trabajo productivo
remunerado”, “estudiante”, “quehaceres
domésticos no remunerados”, “jubilado”,
“no tiene trabajo” u “otra ocupacién”.
Esta categorizacion se hizo siguiendo la
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Figura 1. Localizacion de las parroquias rurales de estudio en Cuenca (Ecuador)

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 1. Variables de analisis para caracterizar
los viajes de la poblacién estudiada

Variable Descripcion
Destino Principal lugar hacia donde se realiza el desplazamiento diario
Motivo Causa principal del desplazamiento
Frecuencia Periodicidad con la que se realiza el viaje principal
Medio de transporte Medio principal de movilizacién
Costo promedio Gasto empleado por viaje (Gnicamente en transporte ptblico)
Tiempo promedio Duracién total de viaje desde los hogares hasta el destino final

Fuente: elaboracion propia.
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definicién propuesta por el Instituto Na-
cional de Estadisticas y Censo de Ecuador
(2010) que, para fines de esta investiga-
cién y debido a la baja participacion, las
ultimas tres categorias se agruparon en
una sola. La categorifa de “trabajo pro-
ductivo remunerado” incluyé diversas
actividades donde la persona recibia ho-
norarios, como agricultura, comercio,
empleado privado, oficios relacionados
con la construccién, sastreria, entre otros.
Por su parte, para fines de este articulo,
se interpreta la categoria de “quehaceres
domésticos no remunerados” como ta-
reas del cuidado, debido a que se trata
de labores esenciales para el bienestar
del hogar o de personas dependientes, y
que son realizadas mayoritariamente por
las mujeres sin recibir un salario por su
trabajo (Carrasco et al., 2021).

En cuanto a la zona de estudio, se-
gun las estadisticas oficiales registradas
por el tltimo censo nacional de 2010, en
Cuenca el 34 % de la poblacién reside en
sus parroquias rurales y las mujeres cons-
tituyen el 53,29 % de esta poblaciéon. La
literatura local ha dedicado poca atencién
a describir los patrones de movilidad de
los pobladores de la ruralidad, ya que su
abordaje mas notorio es en el ambito ur-
bano. Por ejemplo, el Plan de Movilidad
y Espacios Publicos de la Municipalidad
de Cuenca (2015) generd un diagndstico
de los desplazamientos incluyendo solo
a las mujeres urbanas, afirmando que
representan el 57 % de la poblacion que
utiliza el transporte publico, ademas de

ser el grupo que mas viajes realiza en la
ciudad combinando diferentes medios
de transporte. Adicionalmente, también
hay investigaciones que muestran c6mo
los recorridos de las mujeres son para
cumplir con tareas relacionadas con el
cuidado, debido a que es el grupo que
mayoritariamente desempefan trabajos
domésticos en la ciudad (Aranda, 2017).
Otros estudios de tipo urbano indican
que los desplazamientos de las mujeres
estan definidos por distancias cortas, pero
con alto tiempo invertido, elevada per-
cepcion de inseguridad y situaciones de
acoso y violencia sexual (Ulloa, 2021).
Aunque con un marcado enfoque ur-
bano, las anteriores investigaciones han
logrado llenar vacios de conocimiento lo-
cal acerca de la movilidad de las mujeres.
Esto no ha ocurrido en los estudios que
en contextos periurbanos y rurales —a
pesar de indagar sobre la movilidad— han
sido incapaces de incluir la perspectiva de
género en sus metodologias. Hay infor-
macion referente al transito, al transporte
y a la vialidad de las parroquias rurales
de mayor crecimiento demografico de
Cuenca (Arias & Martinez, 2017; Pala-
cios, 2017; Guaman, 2016, Flores etal.,
2022; Flores et al., 2020), pero en nin-
guna se presentan datos desagregados
por sexo. Los aspectos registrados de
mayor avance aluden a la propuesta de
indicadores de sostenibilidad para medir
la movilidad rural (Flores, 2021), asi co-
mo a la importancia de la infraestructura
y el transporte publico para permitir los
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viajes y la conectividad de la poblacién
con los bienes y servicios urbanos (Paz,
2019; Flores et al., 2022).

Por tanto, en la literatura local se iden-
tifican ciertos aspectos vitales de la mo-
vilidad rural, pero no se sabe como los
grupos se movilizan de acuerdo con sus
condiciones de género y sus vinculos ocu-
pacionales. La dependencia de lo urbano
y del transporte publico por la movilidad
rural, asi como del monocentrismo de
Cuenca, también ha sido referenciada en
estudios recientes (Flores et al., 2020;
Serrano, 2016; Hermida ez al., 2015).
Aunque estos sostienen la existencia de
una deficiente cobertura del servicio de
transporte publico para la zona rural,
no profundizan en cémo esta situacion
afecta de manera particular a la mujer.
Cabe mencionar que la prestacion de es-
te servicio es privada, por lo que resulta
compleja la capacidad de control por par-
te de la autoridad publica, que tampoco
ha incluido un enfoque de género en su
gestion y carece del recurso de planifica-
cién para las zonas rurales (Flores, 2021).
Sobre estos avances y vacios del conoci-
miento, a continuacion, se describen los
resultados de la investigacion.

Resultados y discusion

De las 3848 personas que constituyen el
universo total de encuestas realizadas,
2082 (54,1 %) son mujeres y 1766 (45,9 %)
son hombres. Las mujeres se distribuyen

con tendencia equitativa en las tres prin-
cipales actividades ocupacionales estudia-
das: el 31,1 % tiene vinculos productivos
remunerados, el 33,7 % son estudiantes y
el 30% realizan trabajos domésticos no
remunerados (en adelante descrito como
“tareas del cuidado”), mientras que el
5,2% restantes se desempenan en otras
actividades (figura 2). Esta proporcién
varia para el caso de los hombres, quienes
el 55,2 % desempena actividades producti-
vas con remuneracion, el 35,5 % estudia,
el 8,6 % realiza otras actividades y apenas
el 0,7 % ejerce tareas del cuidado.

Movilidad por actividades
productivas remuneradas

A pesar de las transformaciones produc-
tivas en la ruralidad de América Latina
(Valenciano ez al., 2021), las actividades
laborales mas comunes de la poblacién
rural contintian relaciondndose con la
agricultura, donde las mujeres mantienen
altos niveles de trabajo no remunerado
en comparacion con los hombres. En es-
te contexto, la literatura ha establecido
que las movilidades de ambos grupos se
relacionan con las actividades agricolas,
particularmente conectada con el comer-
cio en mercados ubicados en los centros
urbanos locales o regionales (Singh-Pe-
terson & Iranacolaivalu, 2018). Se sabe
que estas movilidades pueden estar limi-
tadas por varios factores, por ejemplo,
las condiciones climdticas, la existencia
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Figura 2. Distribucién de hombres y mujeres en actividades
ocupacionales (en porcentajes)
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Fuente: elaboracion propia.

de infraestructura o la disponibilidad de
acceso a medios de transporte.

Para el caso de Cuenca, los patrones
estan definidos por desplazamientos dia-
rios dirigidos hacia el centro urbano y por
motivos de trabajo (figura 3). Pese a que
la mayoria de la poblacién presenta patro-
nes similares en el destino, la frecuencia
y motivo de su viaje, existen importantes
diferencias de género. Por ejemplo, el
79,6 % de las mujeres se moviliza desde su
lugar de residencia hacia la zona urbanay
el centro histérico, en comparacion con el
73,3 % de los hombres. Estos tltimos, por

su parte, tienen una mayor participacion
en los viajes cuyo destino es hacia otras
parroquias rurales, cantones o provincias
(10,3 % en el caso de los hombres frente
al 5,1 % de las mujeres). Estas mismas
diferencias se presentan en relacién con
la frecuencia del viaje, pues los hombres
participan en mayor proporcion en viajes
realizados diarios (73,2 % en comparacion
con el 64,5% en el caso de las mujeres),
mientras las mujeres tienen viajes sema-
nales mas recurrentes (18,4 % en contraste
con el 8,6 % en los hombres). En cuanto a
los motivos de viaje, las mujeres registran
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Figura 3. Destino, frecuencia y motivo de viaje de hombres y
mujeres con actividades remuneradas (en porcentajes)
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mas desplazamientos por razones de com-
pras (16,6 %) frente a los hombres (7 %);
mientras que estos ultimos realizan mas
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que mas caracteriza a las mujeres y hom-
bres rurales dedicados a labores producti-
vas remuneradas son los desplazamientos
cotidianos de larga distancia y dirigidos
hacia la ciudad.

La presencia de mads viajes realizados
por mujeres hacia el area urbanay de una
mayor participacién en viajes semanales
y por razones de compras indica la exis-
tencia de diferencias ocupacionales y de
género que caracterizan su movilidad.
Bergman et al. (2019) han senalado que
los tiempos de productividad y cosecha
de los productos de origen agricola, las
condiciones de traslado y el equilibrio con
las tareas domésticas influyen en la deci-
sion de las mujeres sobre a qué mercados
asistir y qué tan frecuente hacerlo. Un des-
plazamiento que implique menos tiempo
y de menor distancia puede resultar mas
comodo y necesario para las mujeres. Los
datos para Cuenca sugieren una relacién
en este sentido, en la medida en que las
mujeres no acuden a otros destinos rurales
que implican mayores distancias (como
si lo hace el 10,3% de los hombres), ni
tampoco se desplazan diariamente hacia
la zona urbana con la misma frecuencia
que los hombres. Como lo han senalado
Singh-Peterson e Iranacolaivalu (2018),
una mayor frecuencia semanal en sus des-
plazamientos puede estar relacionada con
el tiempo que requieren sus otras activida-
des en su comunidad rural de residencia,
en especial las de cuidado del hogar.

En cuanto a los motivos de viaje,
los resultados sugieren que, pese a la

relevancia de los desplazamientos por
motivos laborales (78,5 %), las mujeres tie-
nen razones un poco mas diversas que los
hombres, quienes preferentemente se des-
plazan por motivos de trabajo (90,2 %).
Las diferencias mds notorias ocurren en
los viajes por motivos de compra (cerca de
dos veces mas que los hombres) y en las
categorias que abarcan razones de ocio,
gestion, salud y otros (alrededor de cuatro
veces mas que los hombres). La literatura
insinda que los motivos de viaje de las
mujeres rurales son mas diversos debido
a los roles de género que desempenan
en sus respectivas comunidades que se
asocian con objetivos productivos y del
cuidado del hogar (Cresswell ez al., 2016).
Asimismo, como lo indican Lei ¢t al.
(2019) y Sipae (2020), la estructura de
oportunidades del mercado laboral para
la poblacion rural, que privilegia mas a
los hombres, puede estar limitando una
mayor participacién de los viajes de las
mujeres por motivos de trabajo. En el caso
de Cuenca, este contexto puede incidir
para que la movilidad de las mujeres —sin
una vinculacion laboral como la de los
hombres— también se oriente a cumplir
los roles de género en el desplazamiento
por comercializacion de productos agrico-
las y para el hogar, asi como por tramites
relacionados con el cuidado personal o de
sus dependientes.

La literatura concluye que una de
las mayores diferencias entre hombres y
mujeres radica en el uso predominante
del transporte publico por parte de estas
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ultimas (Starkey et al., 2021; Thynell,
2017). En el caso de Cuenca, el 69,2 % de
las mujeres con actividades remuneradas
efecttian sus viajes a través del transpor-
te publico, en comparacién con el 51 %
de los hombres que utilizan este medio
(figura 4). Por su parte, el 40,1 % de los
hombres usan transporte privado en re-
lacién con solo el 22,8 % de las mujeres
que emplean este medio. Por su parte, los

viajes a pie tienen una participacién mini-
ma en los medios utilizados por hombres
(8,3%) y mujeres (7,7 %). Llama la aten-
ciébn que muy poca poblacion de ambos
sexos reporta no movilizarse (0,6 % hom-
bres y 0,3 % mujeres), lo que indica que
no existiria una condiciéon de inmovilidad
para quienes ostentan vinculos producti-
vos remunerados.

Figura 4. Medio utilizado, costo y tiempo promedios de viaje de hombres
y mujeres con actividades remuneradas (en porcentajes)
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PATRONES DE MOVILIDAD Y GENERO EN ACTIVIDADES OCUPACIONALES DE RESIDENTES

Tenidornes SO
13



3 Este costo es susceptible
de yariacion porque de-
pende del costo de un viaje
en transporte pitblico. De
hecho, para 2022 este va-
lor eva mayor al que las
personas encuestadas se-
nalaron en 2015. En este
wltimo ano, el costo maxi-
mo de un viaje en bus era
de 25 centavos de délar.
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De acuerdo con lo senalado en gran
parte de la literatura internacional (Ro-
driguez et al., 2021; Porter, 2011), la
diferencia entre el uso mayoritario del
transporte publico por parte de las mu-
jeres con trabajo remunerado en Cuenca
puede deberse a situaciones de inequidad
en el acceso a vehiculo particular propio,
tanto por restricciones de tipo econémi-
co como cultural. Aspecto que, sumado
a la disponibilidad de infraestructura y
la cobertura del servicio de transporte
terrestre, puede limitar gravemente su
movilidad en funcién de las condiciones
de traslado de productos que demanda su
actividad ocupacional (Lei ez al., 2019).

De acuerdo con los resultados, existe
poblacién que no invierte en transporte
publico (20,5 % mujeres y 28,5% hom-
bres). Ademas, advierten que el 56,5%
de las mujeres gasta, en promedio, 25
centavos de dolar de los Estados Unidos
de América® (USD) por viaje en el trans-
porte publico, mientras que solo el 38,1 %
de los hombres destina lo mismo. Sin
embargo, esta proporcion varia en quie-
nes destinan mas de este valor, debido a
que efectian mas de un viaje o gastan
en un medio adicional: el 33,4% de los
hombres invierte mas de 25 centavos en
comparacion con el 23 % de las mujeres.
Esta situacién indica que existen hombres
con mayor capacidad de invertir en sus
traslados, a pesar de ser quienes menos
viajan en transporte publico. Esta diferen-
cia puede estar ocultando situaciones de

desventaja de poder adquisitivo que en-
frentan las mujeres rurales. Singh-Peter-
son ¢ Iranacolaivalu (2018) indican que,
en contraste con los hombres, los costos
de transporte publico pueden representar
una parte significativa de los ingresos de
las mujeres productoras, por lo cual es
posible que estas dejen de utilizar este
medio de transporte y, en su lugar, elijan
comercializar sus productos mediante un
intermediario. Por tanto, en el caso de
Cuenca, se puede estar presentando una
situacion en la que el costo del pasaje im-
plica un limitante para las mujeres rurales,
ya que tomar mas de un bus o combinar
sus traslados con otros medios de trans-
porte incrementaria el costo de su viaje.

Finalmente, el tiempo también es un
aspecto que impacta en la movilidad de
la poblaciéon dedicada a actividades re-
muneradas (Carvalho & Sales, 2017). De
acuerdo con los hallazgos de la investi-
gacion, las mujeres son quienes tienden a
invertir mas minutos en promedio en cada
uno de sus trayectos: cerca de 7 de cada
10 mujeres invierten mas de 30 minutos
en comparacion con los casi 5 de cada 10
hombres. Los desplazamientos que mas
sobresalen en las mujeres de las areas de
estudio duran en promedio entre 30 y 60
minutos (49,5 %). Estos lapsos muestran
una situacién de mayor macromovilidad
en las mujeres que en los hombres, la cual
estd estructurada por las condiciones de
las vias y el servicio de transporte publi-
co, la distancia de los puntos de destino
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y la versatilidad de los desplazamientos
de las mujeres debido a sus responsabili-
dades productivas y reproductivas (Adom
et al., 2020).

Movilidad por estudios

La literatura disponible senala que los
patrones de movilidad conservan cierta
paridad entre hombres y mujeres rura-
les que son estudiantes (Dmuchowsky
& Velasquez, 2018; Delgado & Marti-
nez, 2016; Miralles-Guasch & Marti-
nez, 2012). Esto se traduce en diferencias
menos profundas en aspectos como los
motivos de viaje y el medio de transpor-
te utilizado. Los hallazgos para Cuenca
indican que la movilidad de la poblacion
estudiantil rural se define por viajes dia-
rios por motivos de estudio, orientados
de manera equitativa tanto a zonas dentro
de la misma parroquia rural de residencia
como a la cabecera cantonal (figura 5). En
estos patrones existen minimas diferencias
en cuanto al género, ya que, en relacién
con los destinos de viaje, el 51,7 % de las
mujeres se dirigen hacia la zona urbana
y el centro historico frente al 47,7 % de
los hombres. Los destinos a dreas dentro
de la misma zona rural tienen un peso
considerable para ambos grupos (cerca
del 50% para los hombres, en paralelo
al 46 % en las mujeres). Por su parte, la
frecuencia y el motivo de viaje presentan
pesos porcentuales similares, ya que mads
del 90 % realizan sus desplazamientos una

vez al dia (91,3 % en mujeres y 92,8 % en
hombres), siendo el estudio el motivo
principal de viaje (alrededor del 99 % para
ambos grupos).

Que los datos empiricos muestren una
participacién similar entre los viajes que
se realizan al drea urbana y dentro de la
misma parroquia rural indica la presencia
de patrones de movilidad que se configu-
ran mas en funcién de la localizacion, la
edad y el nivel de ensenanza de los centros
educativos, y no tanto por diferencias in-
ternas en términos ocupacionales. Annesi
et al. (2018) senalan que los destinos de
viaje de la poblacién estudiantil rural se
relacionan con la distribucioén territorial
de los equipamientos educativos, lo cual
en algunos casos implica que deben mo-
vilizarse dentro de la misma localidad de
residencia; mientras que en otros tengan
que realizar desplazamientos mas largos
hacia el centro poblado de mayor jerar-
quia. Flores ez al. (2022) y Delgado &
Martinez (2016) insintian que la vincu-
lacién con el nivel de ensenanza (prima-
ria, secundaria o universitaria) también
determina y diferencia el tipo de viaje
necesario que los estudiantes realizan.
En cualquier caso, aunque los datos no lo
revelen, cabe mencionar que la literatura
si reconoce que la movilidad por estudios
esta mediada por las diferencias de género
que desde las primeras edades se empiezan
a formar entre ninas y ninos (Miralles-
Guasch & Martinez, 2012), asi como por
los problemas de infraestructura presentes
en la ruralidad (Lei ez al., 2019).
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Figura 5. Destino, frecuencia y motivo de viaje de hombres
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Asimismo, el acervo académico ha
encontrado menores diferencias para la
poblacién estudiantil en relacién con el

medio de transporte utilizado, los tiem-
pos y los costos promedios (Miralles-
Guasch & Martinez, 2012; Dmuchowsky

ENRIQUE FLORES-JUCA, PEDRO JIMENEZ-PACHECO, ESTEFANTA MORA-ARIAS, CRISTHIAN PARRADO



& Veldsquez, 2018). Los resultados en
Cuenca sugieren que existe una distribu-
cién casi paritaria entre el porcentaje de
hombres y mujeres que se movilizan en
transporte publico, transporte privado o
a pie (figura 6). Las diferencias porcen-
tuales son minimas en todos los casos;
sin embargo, se destaca que el 49,4 % de
las mujeres emplean el transporte pablico

frente a un 20,1 % que utiliza el transporte
privado (48,5% y 18,8 % en el caso de los
hombres, respectivamente).

Lo que llama la atencién de los datos
anteriores es la participacién porcentual
en los viajes a pie para ambos grupos (el
29,5 % de mujeres y el 32,1 % de hombres)
y la cantidad de hombres que se trans-
portan en vehiculo privado (18,8 %). Para

Figura 6. Medio utilizado, costo y tiempo promedios de viaje
de hombres y mujeres estudiantes (en porcentajes)
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esta actividad ocupacional también se re-
gistra poca poblacién que no se moviliza
(0,6 % hombresy 1 % mujeres). Estos datos
concuerdan con lo recopilado en otras
investigaciones, en las cuales, a pesar de
la relevancia del transporte pablico como
medio de movilizacién generalizado en la
poblacién estudiantil rural (cerca del 50 %
segun los hallazgos en Cuenca), también
existen personas que se desplazan a pie
o en vehiculo privado conforme a sus
preferencias y restricciones econémicas y
culturales (Annesi ez al., 2018). De todos
modos, las mujeres estudiantes siguen
presentando pocos viajes en vehiculo pri-
vado que, como se dijo en parrafos ante-
riores, puede expresar brechas de género
en el acceso a este medio de transporte.

Los datos sobre el costo promedio
que ambos grupos invierten en trans-
porte publico evidencian también ciertas
similitudes de inversiéon. Tanto mujeres
como hombres invierten en promedio 25
centavos de dolar (42,7% y 43,7 %, res-
pectivamente) o no gastan en este medio
(39,9% y 42,5 %, correspondientemente).
Empero, existe una proporcién mayor de
mujeres que invierte mds de 25 centavos
(17,4 %) frente al nGimero de hombres con
el mismo pago (13,8%). Esta cantidad
puede estar asociada con las actividades
que las mujeres estudiantes deben asumir
en la ruralidad en funcién de las diferen-
cias de género. Gajardo (2014) ha senala-
do que, ademas de las tareas educativas,
las mujeres estan vinculadas a labores
del cuidado y maternidad temprana, por

lo que sus desplazamientos en transpor-
te pablico son mas variados y costosos.
También Baylina-Ferré et al. (2017) han
encontrado que es mas comun que las mu-
jeres acompafien a sus hijos a los centros
educativos y a las paradas de bus, de alli
su mayor inversion en transporte publico.
Por tanto, en el caso de la ruralidad de
Cuenca, se puede estar presentando una
situacion en la que algunas mujeres estu-
diantes que viajan en transporte publico
estan invirtiendo mas dinero debido a
que ejecutan mayores desplazamientos
segun sus diferentes ocupaciones y roles.

Los tiempos promedio de viaje que
mads sobresalen para ambos grupos tienen
una duracién menor de 30 minutos, con
una reducida diferencia porcentual de
género (55% de las mujeres y 61,6 % de
los hombres). Esta informaciéon implica
que los estudiantes tienen comportamien-
tos de movilidad que se basan en viajes
relativamente cortos asociados con sus
destinos dentro de la misma parroquia
rural de residencia. El tiempo promedio
invertido también se asocia con los me-
dios de transporte utilizados, puesto que
para ambos grupos existe una proporcion
considerable de desplazamientos a pie. Es-
ta situacion, al igual que los destinos, es
clave leerla en relacién con la edad de los
gruposy al nivel de ensenanza de los cen-
tros educativos, ya que dependiendo de
esto varian sus pautas de movilidad. Por
ejemplo, Flores et al. (2022) senalan que
un poco mas de la mitad de los estudian-
tes rurales de primaria y secundaria del
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periurbano de Cuenca se desplaza a pie,
con un tiempo promedio de traslado de
13,5 minutos. Sin embargo, este tipo de
desplazamiento se da precisamente por la
cercania que la poblacién en estas edades
tiene a los centros educativos.

Por eso, también es importante ob-
servar la situacion del otro porcentaje de
poblacién estudiantil que invierte mas
de 30 minutos en sus viajes (el 42,9 % de
mujeres y 37,3% de hombres), quienes
posiblemente se encuentren cursando es-
tudios universitarios. La literatura senala
que, en este caso, los estudiantes tienen
que asistir a los centros urbanos donde se
localizan las instituciones universitarias,
por lo que sus trayectos deben cubrir lar-
gas distancias (Miralles-Guasch & Marti-
nez, 2012). En estos viajes se configuran
patrones de movilidad en los cuales las
mujeres son las mas expuestas en el uso
de transporte publico, debido al horario
poco flexible del servicio y la combinacion
de varios tipos de actividades durante el
dia (Riquelme, 2017). Por tanto, este
tiempo promedio superior a media hora
estarfa representando una parte impor-
tante de la cotidianidad de las mujeres
rurales estudiantes en Cuenca.

Movilidad por tareas del cuidado

Casi la totalidad de la poblacién rural que
realiza tareas del cuidado son mujeres. Se-
gun los datos mostrados al inicio de este
articulo (véase figura 2), las mujeres que
desempenan estas labores representan el

30% (650) del total de la poblacion feme-
nina; mientras que para los hombres solo
equivale al 0,7% (13). Esta informacién
implica una diferencia de género impor-
tante, ya que expresa la delegacion casi
que exclusiva de las tareas del cuidado a
las mujeres. Este dato no sorprende porque
en otros casos se ha constatado empirica-
mente que en las dreas rurales las tareas
vinculadas al cuidado (donde el trabajo
doméstico estd incluido) son asignadas
en mayor medida a las mujeres (Miralles-
Guasch & Martinez, 2012). Por tanto,
para describir los patrones de movilidad
de este grupo es irrelevante la compara-
cién entre ambos sexos, como se ha venido
haciendo en pdrrafos y figuras anteriores.

La movilidad de las mujeres rurales
con esta vinculacién se caracteriza mayo-
ritariamente por desplazamientos sema-
nales dirigidos hacia la cabecera cantonal
(figura 7). Esto equivale a que el 84,8%
de las mujeres se desplaza hacia la zona
urbana y el centro historico. Se destaca
una frecuencia de viaje promedio de una
vez ala semana para el 58,2 % y de una vez
al dia para el 21,4 % de ellas. Los datos
revelan que hacer compras es el princi-
pal motivo de viaje (75,5 %), seguido de
razones relacionadas con actividades de
gestion (8 %), salud (5,3 %), ocio (5%) o
reportadas como otras (4,4 %). Este com-
portamiento sugiere, por un lado, que
la movilidad con frecuencia semanal a la
ciudad define los desplazamientos de las
mujeres vinculadas a las tareas del cuida-
do; por otro, que este grupo de mujeres
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Figura 7. Destino, frecuencia y motivo de viaje de mujeres que
realizan labores domésticas no pagas (en porcentajes)

DESTINO

Dentro de la parroquia rural 13,8
Zona urbana y centro histérico 84,8
Otros destinos I 0,6

No se moviliza I 0,8

FRECUENCIA

Una vez al dia
Dos 0 mas veces al dia

58,2

>

Semanal

Una o dos veces al mes - 8,2

Oto M 5.4

Sin informacién I 1

MOTIVO
Estudio | 0,2
Trabajo I 1,4

Compras | 75,5
Ocio - 5
Gestion - 8
Salud - 53
Otro - 44

Sin informacién | 2

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

B Mujeres de servicio doméstico no pago

Fuente: elaboracién propia.

presenta motivos de viajes mas diversifi- Para entender esta diferencia de pa-
cados que sus pares vinculadas a labores | tron (semanal y mas variada) resulta es-
remuneradas o educativas. clarecedor lo que la literatura referencia
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acerca de las actividades de cuidado, las
cuales comprenden distintos tipos de
movilidad e inmovilidad (Sanchez de
Madariaga, 2009; Miralles ez al., 2016;
Carrasco et al., 2021). Con respecto a la
frecuencia, los viajes menos constantes
pueden estar relacionados con restriccio-
nes de tipo fisico o social. Primero, por-
que presentan mayor dificultad, debido
al menor acceso que tienen al automovil
o a deficiencias de servicios de transporte
publico, por lo cual recurren a distintas
estrategias de desplazamiento que les
permitan cumplir la mayor cantidad de
tareas en un solo viaje. Segundo, porque
otras actividades realizadas en la misma
localidad o en el hogar restringen posibles
desplazamientos, presentindose como
inmovilidades. Entre estas se destacan
las diferentes actividades de cuidado de
ninos, personas mayores o con discapa-
cidad. En la ruralidad, esto afecta sus
desplazamientos, por los que sus viajes
por motivos ocupacionales pueden ser
menos frecuentes (Adom et al., 2020;
Herndndez, 2019).

Respecto de la variedad de viajes, Mil-
bourne y Kitchen (2014) senalan que las
actividades de abastecimiento, tramites y
acceso a servicios de salud requieren que
la poblacién rural se desplace fuera de su
localidad con destino a centros poblados
mds grandes. Estos viajes son efectuados
en mayor medida por las mujeres, quie-
nes asumen como suya la responsabilidad
de la administraciéon de las tareas del

cuidado, tanto propias como del grupo
dependiente del que estan a cargo. Dicho
aspecto limita la libertad y autonomia de
las mujeres para otras actividades y des-
plazamientos (Carrasco et al., 2021). Esto
explicaria, en cierto sentido, por qué las
mujeres vinculadas a tareas del cuidado
que viven en la ruralidad analizada de
Cuenca presentan una mayor proporcion
de viajes por motivos de compra, gestion 'y
de salud. Asi, la diversidad de sus viajes no
necesariamente responderia a una elecciéon
propia, sino a un forzamiento, ya que se
ven obligadas a llevar a cabo sus traslados
por motivos de cuidado (Baylina-Ferré
et al., 2017).

Ahora bien, el 83,7 % de las mujeres
encuestadas senala que emplean el trans-
porte publico para movilizarse (figura 8).
En este sentido, hay una participacion
marginal del transporte privado (10,5 %),
viajes a pie (5%) o ausencia de desplaza-
miento (0,8%). En cuanto a los costos
monetarios en los que incurren, la mayo-
ria (72,5 %) paga un pasaje promedio de
25 centavos de doélar por viaje en el trans-
porte puablico, aun cuando también hay
un 16,5 % que invierte mas de este valor
(es decir, que paga mas de un pasaje) y un
11 % que no gasta en este medio. Por su
parte, la mayoria de las mujeres (53,9 %)
tiene un tiempo promedio de viaje de
entre 30 y 60 minutos de duracién, con
una baja participaciéon de aquellas que
invierten menos de 30 minutos (26,6 %)
o mas de 60 minutos (18,2 %).
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Figura 8. Medio utilizado, costo y tiempo promedios de viaje de mujeres
que realizan labores domésticas no pagas (en porcentajes)

MEDIO UTILIZADO

Trans. pablico

Transp. privado

A pie

No se moviliza

COSTO PROMEDIO

No gasta en transporte publico
25 cent.

Mis de 25 y hasta 50 cent.
Mis de 50 cent.

TIEMPO PROMEDIO

Hasta 30 min

Hasta 60 min

Mis de 60 min

No se moviliza

30 40 50 60 70 80 90

B Mujeres que realizan labores domésticas

Fuente: elaboracion propia.

En comparacién con su pares vincu-
ladas a actividades remuneradas y estu-
diantiles, hay una mayor proporcién de
empleadas domésticas rurales que depen-
den del transporte publico e invierten mas
tiempo en sus viajes. El uso masivo de este
medio de transporte ha sido corroborado
para las mujeres del servicio doméstico,
tanto las que residen dentro de los limites

urbanos como aquellas que habitan en la
ruralidad, el cual asume un rol importan-
te en su vida (Fleischer & Marin, 2019).
Algunos estudios indican que el costo
monetario de los viajes en este medio de
transporte puede representar una parte
importante de los ingresos de las mujeres,
debido a que no reciben remuneracién a
cambio por el desplazamiento que estan
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realizando. Asimismo, el tiempo invertido
en cada viaje es mayor, por los multiples
desplazamientos que deben hacer para
llegar a su lugar de destino, sobre todo
cuando se suman barreras relacionadas
con la infraestructura y el servicio de
transporte (Adom ez al., 2020; Fleischer
& Marin, 2019). Por tanto, son varios
los factores que ayudarian a explicar la
complejidad de los desplazamientos de las
mujeres vinculadas a tareas del cuidado de
la ruralidad estudiada de Cuenca.

Conclusiones

Este articulo describi6 los patrones de
movilidad de hombres y mujeres que
trabajan, estudian y realizan tareas del
cuidado, quienes residen en las areas de
crecimiento rural de Cuenca (Ecuador).
Los resultados muestran que la movili-
dad de todos los segmentos de estudio
se caracteriza principalmente por viajes
hacia el 4rea urbana, de largas distancias
y donde el uso de medios motorizados
es predominante. Por tanto, en la rura-
lidad analizada del cantén Cuenca exis-
ten patrones de movilidad con una alta
subordinacion hacia lo urbano, debido a
la ausencia de equipamientos, servicios,
fuentes de trabajo y abastecimiento de
productos en las parroquias rurales, lo
cual concuerda con otros estudios re-
gionales y globales. En este contexto, el
aporte del caso a la literatura consiste en
develar como las mujeres experimentan
una movilidad con mayores restricciones

a causa del uso masivo de transporte pu-
blico y a una mayor dependencia de los
bienes, servicios y las oportunidades que
concentra la ciudad, ya sea para trabajar,
estudiar o abastecerse. Esta situacion no
es experimentada por todas por igual, ya
que aquellas que desempenan actividades
remuneradas y tareas del cuidado tienden
a usar mas este medio de transporte, a in-
vertir mas tiempo en sus viajes y a verse li-
mitadas para costear mas de un pasaje. Por
su lado, las estudiantes presentan patrones
en los cuales los desplazamientos a pie o
en transporte privado son mas elevados, a
la vez que gastan menos dinero y tiempo
en sus viajes en transporte publico.
Dada esta caracterizacién, los hallaz-
gos advierten que son las mujeres rurales
las que encuentran factores elementales
que dificultan o limitan sus desplaza-
mientos hacia la ciudad. Particularmente,
la deficiente infraestructura y cobertura
del servicio de transporte publico para el
sector rural es determinante para que las
mujeres se movilicen y asi lleven a buen
término su actividad ocupacional. Esto es
relevante de acuerdo con la configuracién
de los sistemas de transporte terrestre en
Cuenca y otras ciudades de la region, ya
que presentan una ruptura entre la zona
urbana y rural, donde no son posibles los
transbordos o experimentar condiciones
de confort, entre otros limitantes descri-
tos por la literatura (Flores, 2021; Gutié-
rrez & Reyes, 2017). De esta manera, la
informacién empirica de esta investiga-
cioén aporta desde lo tedrico por cuanto
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describe cémo la ejecucion de desplaza-
mientos desde la ruralidad esta mediada
por el género y la ocupacion, donde los
tiempos, los costos y la frecuencia del ser-
vicio contribuyen a formar una experien-
cia hostil y con limitaciones en transporte
publico para la mujer rural. Es necesario
que posteriores estudios promuevan lineas
de investigacion que integren reflexiones
cualitativas para analizar con profundidad
las experiencias y significados de estos
desplazamientos.

De la misma manera, los hallazgos
de este estudio pueden nutrir la practica
de la planificacion y gestion del trans-
porte en las ciudades, la cual requiere la
incorporacion de un enfoque de género
que reconozca y reflexione acerca de los
patrones de movilidad rural. Asimismo,
es crucial tomar en consideracién los
comportamientos de hombres y mujeres
en funcién de su actividad ocupacional,
dado que a partir de ellos se definen las
elecciones y restricciones de desplaza-
miento. No es posible separar analitica
ni prospectivamente la movilidad de las
actividades de produccion y reproduccion
social. Ser conscientes de estos aspectos
permitird mejorar e innovar en las condi-
ciones de movilidad de la poblacién rural,
principalmente de las mujeres, debido a su
estrecha relaciéon con el sistema de trans-
porte publico. De acuerdo con Hanson
(2010), estimular estas mejoras puede
desatar nuevas situaciones en la movili-
dad que reorganicen los roles de género
y el nexo ocupacional en la ruralidad.

En caso de no prestarles atencion, los
desplazamientos de esta poblacién no
mostraran un cambio ni a mediano ni a
largo plazo. El reto, por consiguiente, es
aportar al dinamismo de una movilidad
rural sostenible que supere los sesgos de
género y ocupacionales que se mantienen
hasta hoy, tanto en Cuenca como en las
demds ciudades latinoamericanas y del
sur global.
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