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RESUMEN
La suposición de que todas las zonas periurbanas son iguales lleva a cometer errores 
en las políticas de gestión de la movilidad. Este estudio de carácter transversal utilizó 
un enfoque cuantitativo a multiescala para analizar el papel de la movilidad en las zonas 
periurbanas de Cuenca, Ecuador. El comportamiento de los viajes de la población pe-
riurbana se basó en una encuesta a 1158 hogares en el que se analizó y comparó cuatro 
áreas de estudio mediante siete parámetros de movilidad. A escala macro se identificó 
las tipologías de zonas periurbanas en función del acceso al servicio de autobuses; para 
ello se utilizó el algoritmo de partición alrededor de medoides. La información analizada 
demuestra que el 72.5% de la población periurbana trabajan y estudian en la ciudad. Po-
niendo en relieve la diversidad de las pautas de movilidad de los residentes periurbanos 
y definiendo tres tipologías territoriales en esta zona.

Palabras clave: Movilidad, Periferia urbana, Planificación territorial, Relación campo-ciu-
dad, Transformaciones socio-territoriales.

ABSTRACT
The assumption that all periurban areas are equal leads to mistakes in MM-policies. This 
cross-sectional study used a quantitative, multi-scale approach to analyze the role of mo-
bility in periurban areas of Cuenca, Ecuador. The travel behavior of the periurban popu-
lation was based on a survey of 1158 households in which four study areas were analyzed 
and compared using seven mobility parameters. At the macro level, the typologies of 
periurban areas were identified according to access to the bus service, using the par-
titioning algorithm around medoids. The information analyzed shows that 72.5% of the 
periurban population works and studies in the city. It highlights the diversity of mobility 
patterns of periurban residents and defines three territorial typologies in this area.

Keywords: Mobility, Urban periphery, Territorial planning, Countryside-city relationship, 
Socio-territorial transformations.
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La inevitable tendencia hacia la acelerada urbanización en todo el mundo es uno de los im-
pactos más irreversibles en la biosfera global (Tian et al., 2017). La conversión de la superficie 
terrestre a usos urbanos es un proceso que se concentra en las zonas periféricas de las ciudades 
(Andreasen y Møller-Jensen, 2017). Esta expansión se realiza sin una adecuada planificación y ges-
tión del suelo, situación que produce múltiples efectos nocivos al medio ambiente y a la sociedad 
(Seto et al., 2011). Es así que las zonas periurbanas se caracterizan por ser espacios de baja densi-
dad, con gran dispersión poblacional, sistemas viales deficientes, transporte público inadecuado 
o inexistente y carencias de infraestructuras y servicios (García-Palomares, 2010). Estas condicio-
nes inciden directamente en la movilidad de la población (Andreasen and Møller-Jensen, 2017).

El incremento de las distancias de viaje de las zonas periféricas es una consecuencia de la 
expansión urbana (Wolff et al., 2018). El estudio de los cambios de densidad de las ciudades más 
importantes del mundo, incluidas urbes de América Latina, demuestran que el crecimiento de la 
población conduce a la desconcentración, debido a que la superficie urbana se expande más rá-
pido que lo que crece la población (Angel et al., 2010). Estas nuevas áreas periurbanas presentan 
características especiales: la residencia se ha vuelto más estática y no tiende a variar en espacios 
cortos de tiempo, existe incremento de la movilidad hacia la ciudad debido a la concentración de 
oportunidades que en ella se presenta (trabajo, bienes y servicios) (Pradilla, 2015). El desplaza-
miento por trabajo es un propósito importante de viaje, quizá el único motivo por el que se puede 
incrementar la distancia de viaje a favor de mejoras en los ingresos o estabilidad laboral (Olsson, 
2012). Como resultado, el uso del vehículo privado, la longitud de los viajes en tiempo y distancia 
incrementan considerablemente (Button, 2004; Olsson, 2012).

El análisis de los flujos individuales cotidianos de la población adquiere cada vez mayor rele-
vancia en las diversas ramas científicas (Zornoza Gallego, 2019). En este sentido, se han desarro-
llado varios estudios sobre la temática abordada desde diferentes perspectivas. Varios estudios 
se enfocan en analizar la relación entre el lugar de residencia y el de trabajo con la finalidad de 
determinar la demanda de viaje y su interacción diaria (Acheampong, 2018; García-Palomares, 
2010; Pinjari et al., 2011; Yang and Ferreira, 2008). Otras investigaciones vinculan las limitaciones 
de movilidad con la pobreza, puesto que es un recurso al que no todos tienen igual acceso (Salon 
and Gulyani, 2010; Venter, 2011; Salon and Aligula, 2012). El análisis de las prácticas de movilidad 
periurbana para determinar las limitaciones de la población ante un sistema de transporte público 
inadecuado es otro de los temas analizados en la literatura (Andreasen and Møller-Jensen, 2017; 
Narain, 2017). En cada análisis se evidencia la importancia de conocer el comportamiento de 
viajes individual y como esto incide en diferentes aspectos sociales, económicos y ambientales.

Si bien en toda la literatura revisada se analiza el comportamiento de viajes en las zonas pe-
riurbanas para entender diversos temas relevantes, la mayoría lo realiza sin considerar las varia-
ciones espaciales que presenta cada territorio. En este sentido, el objetivo de esta investigación 
es analizar el papel de la movilidad en las zonas periurbanas de Cuenca, Ecuador, basado en un 
enfoque multiescalar para determinar las particularidades de cada territorio. De esta manera se 
examinaron dos cuestiones: i) análisis y comparación del comportamiento de los viajes de la po-
blación periurbana y ii) identificación de tipologías de los asentamientos periurbanos en función 
del acceso al servicio de transporte público.

El documento se estructura en seis secciones: en la primera, se realiza una revisión literaria en 
el que se resalta la importancia de las zonas periurbanas, así como la accesibilidad y la movilidad 
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en estos espacios. La segunda sección, analiza el contexto de Cuenca-Ecuador su proceso de 
crecimiento y expansión urbana. Posteriormente, en la tercera sección se describe tanto la meto-
dología utilizada para el análisis del comportamiento de viaje de las personas, así como los mé-
todos para la identificación de las tipologías existentes en las zonas periurbanas. Los resultados 
obtenidos se exponen a través de tablas y figuras en la sección cuarta. Mientras que, en la quinta 
sección se sintetizan las principales discusiones encontradas, y en la sección final se aborda las 
conclusiones en el que se recalca la importancia del estudio.

Importancia de las áreas periurbanas

Las áreas periurbanas no están definidas con claridad, pero han sido abordadas tradicional-
mente desde la planificación como zonas de expansión urbana con características urbanas y 
rurales que varían en su extensión a través de los contextos geográficos (Gonçalves et al., 2017). 
La relación entre las ciudades y sus zonas periurbanas no es solo geográfica, sino también fun-
cional, generándose una relación interdependiente en la que, las zonas periurbanas aportan con 
productos para la alimentación y mano de obra; y por otra parte la ciudad constituye el centro 
económico, político y cultural de un territorio más amplio (Hornis and Van Eck, 2008). De esta 
manera se conforma un sistema de flujos territoriales.

En las ciudades intermedias de Latinoamérica la rápida peri-urbanización de baja densidad 
incluso sobrepasa las zonas suburbanas (Martner, 2016). En estos suelos se observan dos realida-
des, por un lado, se encuentran los hogares de bajos ingresos, que emplazan sus viviendas cada 
vez más alejadas de la urbe, en donde el precio del suelo es más accesible, dando prioridad al 
acceso de los servicios esenciales. Mientras que, por otro lado, están los hogares con un nivel 
de vida alto que se emplazan en estos espacios debido a que conceden mayor importancia en 
vivir en zonas alejados del ruido y la contaminación de las ciudades, en grandes superficies de 
terreno (Dematteis, 1998). De esta manera se evidencia el sesgo en la elección de la ubicación de 
las residencias.

En este contexto, el término periurbano se utiliza para estudiar las relaciones existentes entre 
el núcleo y la periferia bajo la perspectiva de la expansión urbana. Con ello, la expresión represen-
ta las condiciones inherentes a los procesos de expansión: variaciones en el acceso a los servicios 
básicos, empleo, bienes y a los recursos naturales entre el núcleo y la periurbano (Narain, 2017). 
Es así que los flujos a las áreas periurbanas señalan los lugares que dependen de estas zonas y que 
definen su atractivo; y por otro lado los flujos originados desde las zonas periurbanas debelan los 
lugares de las que dependen (Hornis and Van Eck, 2008). De esta manera se genera una relación 
de interdependencia (Gonçalves et al., 2017) llegando con el tiempo a reproducir algunos de los 
problemas de tráfico característicos de la ciudad matriz (García-Palomares, 2010).

Debido a la naturaleza fragmentada de las ciudades y el desarrollo rural, en las políticas y la 
planificación se conoce poco sobre las consecuencias de la urbanización de las áreas periurbanas 
(Narain, 2017). Por ello, la suposición de que todas las zonas periurbanas son iguales puede llevar 
a cometer errores en la propuesta de políticas para su gestión (Gonçalves et al., 2017) ya que 
existen claras diferencias espaciales, ambientales, sociales y económicas en cada una de ellas 
(Hornis and Van Eck, 2008).
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La accesibilidad y movilidad en el contexto periurbano

La accesibilidad es considerada un factor relevante que permite o limita la movilidad de la 
población. En este contexto, la accesibilidad se refiere a la facilidad de movilidad que ofrecen los 
medios de transporte (Andreasen and Møller-Jensen, 2017). No obstante, este concepto ha evolu-
cionado a lo largo del tiempo adquiriendo diversos enfoques. Inicialmente Hansen (1959) analizó 
el término con una visión economicista definiéndola como el potencial de oportunidades para la 
interacción espacial. Mientras que, en los últimos años, la accesibilidad se ha concebido como un 
concepto clave en las políticas de transporte debido a los impactos sociales que produce (Lucas 
et al., 2016). Por lo tanto, la deficiencia en la accesibilidad disminuiría las oportunidades de desa-
rrollo (Kain, 1968).

Las zonas periurbanas suelen caracterizarse por ser espacios con una accesibilidad muy baja. 
Por ello, la población de estas áreas suelen invertir un mayor presupuesto para gastos de trans-
porte, además de enfrentarse a viajes cada vez más largos (Andreasen & Møller-Jensen, 2017; 
García-Palomares, 2010; Hornis & Van Eck, 2008). Estos problemas de accesibilidad se podrían 
resolver de dos formas: con un adecuado sistema de transporte que lleve a las personas de las 
áreas periurbanas a las zonas con alta concentración de oportunidades laborales y de servicios, 
o por medio del emplazamiento de oportunidades cercanas al lugar de residencia (Rubulotta et 
al., 2013). No obstante, para ciudades monocéntricas, como las latinoamericanas, que tienen es-
tablecidos sus centros de trabajo en las zonas urbanas, no es posible, por el momento, generar 
policentrismos, a tal efecto la alternativa es mejorar la accesibilidad a través del transporte públi-
co (Hernández, 2012).

Bajo este enfoque, la accesibilidad no puede desconectarse del concepto de movilidad. Los 
estudios han demostrado que la línea del desfase geográfico muestra la importancia de la movili-
dad en los procesos de desarrollo de la población (Gonçalves et al., 2017). Este vínculo convierte 
a la movilidad en una necesidad básica para las personas (Le Boennec et al., 2019). No obstante, 
este es un recurso que no todos tienen igual acceso, situación que reduce el acceso a empleos y 
servicios lo cual contribuye a los procesos de exclusión social (Salon and Gulyani, 2010).

En las zonas periurbanas la movilidad es variada, se pueden desarrollar desplazamientos cor-
tos y largos, los cuales se diferencian por las distancias y el modo de transporte utilizado. Los 
desplazamientos cortos o internos se producen en el contexto inmediato y generalmente se rela-
cionan con el modo de transporte no motorizado. El equilibrio entre usos de suelo, de empleo y de 
vivienda en un mismo sector genera más desplazamientos internos cortos que fomentan caminar 
y andar en bicicleta. Habitualmente los residentes de zonas de alta densidad viajan distancias más 
cortas que los de áreas de baja densidad. Por otro lado, los desplazamientos largos o externos 
son producto de la dispersión, tienden a utilizar medios de transporte motorizados debido a las 
grandes distancias de movilización que deben recorrer (Dieleman et al., 2002). Se producen ge-
neralmente para desplazarse hacia las ciudades que funcionan como nodos o matrices (Holz-Rau 
et al., 2014). En consecuencia, mientras mayores desplazamientos largos o externos se realicen 
en las zonas periurbanas, mayor será las afecciones que produzca.

Se han realizado algunas investigaciones sobre la movilidad y accesibilidad en los asentamien-
tos periurbanos (García-Palomares, 2010; Gonçalves et al., 2017; Maciejewska et al., 2019; Zornoza 
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Gallego, 2019). Los desplazamientos se producen de modo regular, las personas no se mueven 
al azar, su movilidad depende de una serie de atributos de orden personal y laboral en el que 
relacionan el entorno de residencia con las características del transporte (frecuencia, motivos, 
oferta) (Noulas et al., 2012). Por tanto las necesidades de movilidad no son iguales entre todos 
los grupos de población, generando diferencias en cuanto al tiempo y distancia de viaje, redes 
de flujo, elección de modo, accesibilidad e igualdad de oportunidades (García-Palomares, 2010; 
Maciejewska et al., 2019).

Cuenca y su proceso de crecimiento y expansión urbana

La ciudad de Cuenca perteneciente al cantón bajo su mismo nombre, Cuenca, (tercera divi-
sión subnacional conformada por una zona urbana y parroquias rurales) se localiza en la cordillera 
de los Andes, al sur de Ecuador. Es considerada la tercera urbe más importante del país. Fue de-
clarada por la Organización de Naciones Unidas (ONU) como una ciudad intermedia a partir del 
año 2015, pues se adapta a los criterios de este tipo de ciudades, tanto en cantidad de población, 
como por constituir un importante centro de mercado y servicios para la región sur del país (Se-
rrano, 2016).

La ciudad mantiene un proceso de crecimiento constante; en el año 1950, habitaban 39.983 
personas en 8,5 km^2 que componían su área urbana (Carpio, 1976); según el último censo reali-
zado en el año 2010, 331.885 personas viven en el área urbana de 71,92 km^2 (INEC 2010). Por lo 
tanto, en estos sesenta años la población ha incrementado 8,30 veces, mientras que la superficie 
de la ciudad ha crecido 8,46 veces.

Según el Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (INEC) la tasa de crecimiento de la ciudad 
en el último período 2001-2010 es de 1,93 %. Sobre esta base, se determina que el incremento 
de población para Cuenca en el año 2030 será de 156.600 habitantes (INEC 2019), por lo que la 
incorporación de 39.100 viviendas debe ser considerada y planificada. No obstante, el suelo dis-
ponible en la ciudad no permite absorber esta demanda debido a que existen tan solo 12.690 lotes 
vacantes en el área urbana, de los cuales el 81 % tienen superficies menores a 500 m^2, lo que 
prevé una densificación media en la ciudad (Municipio de Cuenca, 2017). Además, el alto costo de 
suelo impide que la población de recursos medios y bajos pueda emplazarse en estos sitios. Por 
ello las nuevas zonas de viviendas tienden a emplazarse en las áreas periurbanas y rurales cada 
vez más distantes de la urbe.

Desde el año 2008, la empresa que dota del servicio de luz eléctrica dispone de la georre-
ferenciación anual de los medidores de este servicio, situación que ha ayudado a conocer los 
procesos de expansión de la ciudad. Las viviendas del cantón Cuenca se emplazan cada vez más 
distantes con respecto al centro de la ciudad. Esta distancia se incrementa con el paso de los 
años, en el 2008 la distancia promedio era de 4,91 km, mientras que en el año 2015 la distancia 
promedio incrementó a 6,63 km. Esto evidencia que la residencia se está alejando cada vez más 
del centro de la ciudad. Mientras que al analizar el emplazamiento de las viviendas (medidores) 
exclusivamente en las zonas rurales existe un notorio incremento de viviendas en el área periféri-
ca ubicada hasta diez km del centro de la ciudad. También existe un crecimiento, pero en menor 
escala hasta los 30 km, de allí en adelante el incremento es mínimo (Figura N°1).
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Figura N°1. 
Viviendas emplazadas en la zona rural del cantón Cuenca: comparación entre los años 2008 y 2015

Fuente: Elaboración propia.

El proceso de planificación de Cuenca

Hasta finales de la década de los cuarenta Cuenca se caracterizaba por estar conformada 
por un núcleo central estructurado en damero. En los años cincuenta se efectúa el primer plan 
regulador de la ciudad que promueve la ampliación del área urbana hacia una nueva zona sur de 
expansión con lineamientos para un crecimiento horizontal. En 1970, se genera otro proceso de 
planificación, uno de los criterios fundamentales fue descentralizar los servicios urbanos, crean-
do unidades menores: zonas y barrios con el fin de homogenizar la dotación de infraestructura y 
equipamientos. Estos dos planes se centraron únicamente en el área urbana sin considerar linea-
mientos para las zonas rurales.

En 1980 la ciudad ingresa en un nuevo proceso de planificación, en el que se define un área de 
estudio más amplia que el límite urbano, denominándola área metropolitana, se consideran las rela-
ciones de la ciudad con las parroquiales rurales cercanas. Para estos años se concentran las activida-
des en el núcleo central y se evidencia la dispersión alrededor de ella, a causa de esta problemática 
detectada se observa el alto costo del suelo en la zona central y la ausencia de infraestructura en la 
periferia (Consulplan, 1982). Las distancias de viaje se incrementan y por iniciativa privada se empie-
zan a formar desde 1985 empresas de autobuses de servicio urbano, urbano-periferia.

En la década de 1990 la ciudad empezó a expandirse notoriamente, la población incrementó 
de manera acelerada y la necesidad de construir era cada vez mayor. En este sentido, en el año 
1997 se genera una nueva propuesta de ordenación que incluye a la totalidad del cantón Cuenca, 
la misma que se actualiza en el año 2003 y es la que se encuentra vigente hasta la actualidad. En 
esta planificación se crean distintas circunscripciones territoriales para la asignación de caracte-
rísticas de uso y ocupación del suelo, diferenciando tres zonas principales: el área urbana, el área 
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de influencia inmediata y el resto del territorio cantonal. Para estas fechas también se mejora el 
sistema de transportación urbana que abarca la integración de la ciudad entre sí, pero además 
propone una movilidad más sostenida con algunas parroquias periféricas. Se generan nuevas ru-
tas, se moderniza la flota de buses, se mejora la frecuencia del transporte público, situación que 
acarreó problemas consigo como el auge de la construcción en estos sectores.

En general, Cuenca se ha diseñado como una ciudad de privilegios. Por ello, la planificación 
ha influenciado fuertemente en la formación de los espacios sociales. Desde el primer proceso 
de planificación se reservó las zonas accesibles para la vivienda residencial de las clases sociales 
altas mientras acorralaron a las masas pobres en las periferias, en donde la carencia de servicios, 
infraestructuras y transporte es evidente (Lowder, 2003).

En este contexto se evidencia que se ha producido un desdoblamiento del ámbito urbano so-
bre el rural, o lo que Lucio Kowarick llama la periferización de las ciudades y la intervención de los 
sistemas de transporte en la concreción de este proceso (Martner, 2016). En el que los mecanis-
mos de planificación y control no se han adelantado a este proceso, sino que ha quedado inmersa 
en las necesidades de hace aproximadamente 20 años.

Materiales y métodos

El estudio de carácter transversal utilizó un enfoque cuantitativo a multiescala. La integración 
de varias escalas espaciales permitió analizar la información desde diferentes perspectivas y así 
se obtuvo una buena cobertura del área periurbana. Este enfoque involucró el nivel de hogar, el 
nivel de parroquias ejemplo y el nivel periurbano que cubre todas las áreas periféricas a la ciudad.

Se utilizó algunos métodos para derivar parámetros capaces de revelar las estructuras espa-
ciales en el comportamiento de los viajes.

Área de estudio

El estudio se centró en el área periurbana de Cuenca como base territorial para el análisis. 
Sin embargo, no existe una zona administrativa delimitada como tal en el cantón. Por tal razón 
la investigación consideró a las trece parroquias rurales periféricas a la ciudad como el nivel pe-
riurbano (escala macro). Se determinó que la parroquia es el nivel espacial adecuado para esta 
investigación, puesto que se trata de una circunscripción territorial administrativa local.

Nivel de hogar y parroquias ejemplo:

Ante la carencia de información sobre movilidad de las zonas periurbanas de la ciudad se se-
leccionaron cuatro parroquias de estudio para el levantamiento de información a nivel de hogar. 
Estas áreas se definieron en función de los siguientes criterios:

1. La distancia promedio de las parroquias con el centro de la ciudad: se calculó la dis-
tancia euclidiana promedio entre las viviendas de cada parroquia y el punto central de 
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la ciudad. Se consideraron aquellas parroquias que están más próximas a la urbe, es 
decir las que se localizan a menos de 7,89 km, distancia media calculada. En total ocho 
de las trece parroquias periféricas.

2. Tasa de crecimiento poblacional intercensal (2001-2010): se consideró aquellas pa-
rroquias que tienen la tasa de crecimiento poblacional mayor a la media, 2,28, y que 
cumplan con el primer criterio (INEC, 2010). En total siete parroquias.

3. Número de habitantes: De las siete parroquias preseleccionadas se escogieron como 
áreas de estudio aquellas que tienen un número habitantes mayor a la media, 9912 
(INEC, 2010). En total cuatro parroquias (Figura N°2).

Las parroquias ejemplo escogidas permitieron conocer las diferencias en el comportamiento 
de los viajes, debido a que si bien están emplazadas a distancias similares el crecimiento demo-
gráfico es diferente:

• Tasa de crecimiento entre 3,50 y 4,00: Ricaurte y Baños

• Tasa de crecimiento entre 2,50 y 3,00: El Valle y Sinincay

Figura N°2. 
Ubicación de las áreas de estudio en múltiples escalas: a nivel de hogar, de parroquias ejemplo  

y nivel periurbano

Fuente: Elaboración propia.
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Datos

La delimitación administrativa de las parroquias contempla amplias superficies, las cuales en 
su mayoría son espacios de protección natural. En consecuencia, la distribución de la población 
no es igual en todo el territorio. Por ello para el levantamiento de información se utilizó el método 
aleatorio simple aplicado a las cuatro comunidades más pobladas de cada parroquia (Figura N°2). 
La muestra se calculó por comunidad, para tener mayor número de encuestas (universo pequeño 
mayor tamaño de la muestra). Se utilizó un IC: 95 porciento, frecuencia de 50 % y error de 5 %, se 
obtuvo una muestra total de 1158 hogares.

La encuesta se levantó en diciembre de 2015, por quince entrevistadores. Los temas cubiertos 
en el cuestionario se enfocaron en conocer: a) los datos generales de las personas y b) las carac-
terísticas relacionadas a la movilidad que realiza cada integrante del hogar.

Para el análisis se excluyeron las personas que no se movilizan bajo ningún motivo y la pobla-
ción que se desplaza fuera del cantón (viajes largos) ya que corresponden a datos atípicos que no 
se realizan con frecuencia y además alteran los diferentes análisis (2,3 %). También se excluyeron 
los registros que tienen incoherencias o falta de datos (1,7 %) (Cuadro N°1).

Cuadro N°1. 
Detalle del levantamiento de información por hogar, según las parroquias de estudio

ÁREAS DE 
ESTUDIO

POBLACIÓN 
(2010)

HOGARES 
(2010)

MUESTRA 
HOGARES

PERSONAS 
ENCUESTADAS

REGISTROS EXCLUIDOS 
(POBLACIÓN)

Ricaurte 19361 4933 282 942 42
Baños 16851 4211 303 1177 32
El Valle 24314 6218 305 1004 57

Sinincay 15859 4097 268 725 24
Total 76385 19459 1158 3848 155(4,0 %)

Fuente: Elaboración propia.

La investigación también utilizó datos secundarios de fuentes oficiales. La información demo-
gráfica se obtuvo de la web del INEC. Las rutas de buses fueron facilitadas por el gobierno local. 
Mientras que por la carencia de datos georeferenciados de las viviendas se utilizó en su reemplazo 
información de los medidores de luz eléctrica (un medidor = una vivienda) facilitado por la empre-
sa que dota el servicio.

Parámetros y análisis

Comportamiento de viaje: A nivel de parroquias ejemplo:

El análisis y la comparación del comportamiento de los viajes de la población periurbana se 
basó en siete parámetros: destino, motivo, frecuencia, modo, costo, tiempo y distancia de reco-
rrido. El enfoque principal fue considerar cada parámetro en función del destino, agrupados en: i) 
internos o intraparroquiales, aquellos viajes que se realizaron dentro de la parroquia de estudio y 
ii) viajes externos o interparroquiales, desplazamientos que se ejecutaron fuera de la parroquia ya 
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sea hacia la ciudad u otra área rural del cantón. Cabe mencionar que en los parámetros se consi-
deró como un viaje o desplazamiento únicamente al recorrido de ida.

Cada parámetro tuvo un universo de análisis que varió según su objetivo (Cuadro N°2).

Cuadro N°2 
Universo de análisis y descripción de los parámetros de comportamiento de viaje estudiados a nivel de 

parroquia ejemplo

VARIABLE UNIVERSO (N) DESCRIPCIÓN DE LA VARIABLE

Destino 3693 Lugar hacia donde se realiza el desplazamiento
Motivo 3693 Causa principal de desplazamiento
Frecuencia 3693 Periodicidad con la que se realiza el viaje
Modo 3693 Medio principal de movilización

Costo 2334 Gasto total empleado por viaje, solo se consideraron los viajes rea-
lizados en transporte público: autobuses y taxis

Tiempo 3693 Duración total de viaje desde los hogares hasta el destino final

Distancia 2692
Longitud euclidiana medida desde el lugar de residencia hasta el 
destino final. Se excluyeron los viajes que no tienen un destino fijo 
(choferes, taxistas, albañiles)

Fuente: Elaboración propia.

Se realizó un análisis descriptivo de cada parámetro por parroquia y se buscó relaciones con la 
información secundaria disponible: distancia promedio de la parroquia con el centro de la ciudad, 
tasa de crecimiento poblacional, y el acceso al servicio de autobuses (porcentaje de viviendas 
que se encuentren dentro de la cobertura del servicio - 500 m). De esta manera se determinó la 
incidencia de estos indicadores con los parámetros de comportamiento de viajes.

La información recopilada tanto primaria como secundaria se procesó y analizó en Microsoft 
Access (versión 2016), QGIS (versión 3.4.6) y R Studio (versión 1.3.1056).

Análisis de tipologías: A nivel periurbano

Uno de los objetivos consistió en definir tipologías en las zonas periurbanas en función del 
acceso al transporte público (autobuses). Para ello se utilizó el algoritmo de partición alrededor 
de medoides (PAM) que es un método estadístico cuantitativo de agrupación no jerárquico que 
permite identificar y categorizar patrones en función del análisis del comportamiento similar de 
parámetros. La finalidad de este método es encontrar k objetos representativos o medoides a 
partir del cual se construyen las agrupaciones k asignando cada observación al medoide más 
cercano (Gonçalves et al., 2017).

Para la definición de las tipologías además del indicador del acceso al transporte público se 
utilizó la distancia promedio entre las parroquias con el centro de la ciudad como indicador de 
la expansión urbana y la tasa de crecimiento poblacional como indicador de la dinámica de la 
población.
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Se utilizó el software QGIS (versión 3.4.6) y R Studio (versión 1.3.1056) para la identificación y 
representación de las tipologías.

Resultados

Comportamiento de viajes – nivel parroquias de ejemplo

Destino de viaje:

Existe una marcada diferencia entre la proporción de viajes internos y externos. El 24,4 % de la 
población realiza viajes internos, mientras que las tres cuartas partes se desplaza fuera de la pa-
rroquia. De este porcentaje de viajes externos (75,6 %), el 73,8 % corresponde a viajes con destino 
principal la ciudad matriz, Cuenca, en la cual sobresalen dos puntos de concentración de viajes: 
el centro histórico y el mercado mayorista. De esta manera se evidencia la alta dependencia de la 
población de las parroquias periurbanas con la ciudad (Figura N°3).

Existe una alta correlación entre la tasa de crecimiento de las parroquias periurbanas y los 
desplazamientos externos hacia la ciudad de Cuenca, con un r^2 de 0,88. Esta correlación es 
negativa, es decir las parroquias rurales con mayor tasa de crecimiento poblacional tienen menor 
dependencia de la ciudad.

Figura N°3. 
Desplazamientos desde las parroquias ejemplos (origen) hacia los destinos: viajes internos (n=901) y 

viajes externos (n=2792).

Fuente: Elaboración propia.
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Motivo:

La mayor parte de la población (72,5 %) se desplaza por motivos cotidianos ya sea por trabajo 
o estudio. De las personas que se desplazan para trabajar el 83,46 % lo realiza fuera de los límites 
parroquiales, de los cuales la mayoría se concentran en la ciudad de Cuenca. Con ello se deter-
mina que el 77,28 % de la población periurbana tiene un trabajo urbano. De igual manera sucede 
con los viajes por estudio, la mayoría de los estudiantes (57,7 %) deben realizar desplazamientos 
externos para acceder a sus centros educativos. Los otros motivos como compras, ocio, gestión 
y salud se desarrollan en menor escala que los cotidianos (Cuadro N°3).

Frecuencia:

En la frecuencia de viaje se destacan los que se realizan a diario, 76,6 %, esta es la principal 
frecuencia tanto en los viajes internos como externos. Además, existe un importante porcentaje 
de población que se desplaza semanalmente fuera de las parroquias, el 18,52 % (Cuadro N°3). La 
frecuencia diaria de viaje tiene correlación positiva con la distancia de las parroquias periurbanas 
con la ciudad (r^2 = 0,94).

Modo:

El medio principal de movilización es el autobús, que representa cerca del 60 % del total de 
viajes realizados en el periurbano. En porcentajes menores se encuentran los viajes que se ejecu-
tan en auto privado (19,9) % y a pie (15,7 %). Tanto el bus como el auto son utilizados principalmen-
te para viajes externos, mientras que la caminata es generalmente para viajes internos. El taxi, la 
moto y la bicicleta no son medios tan comúnmente usados (Cuadro N°3).

Existe una correlación negativa con r^2 de 0,73 entre el porcentaje de uso de transporte pú-
blico y la distancia de las parroquias periurbanas con la ciudad. Y existe una correlación positiva 
entre el uso del auto privado con la distancia de las parroquias periurbanas con la ciudad, con r^2 
de 0,96. Esto quiere decir que mientras más cerca están las parroquias de la ciudad, menor es el 
porcentaje de uso del transporte público y mayor es el uso de los autos privados.
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Cuadro N°3. 
Motivo, frecuencia y modo de viaje según destino de viaje: interno y externo, por parroquias ejemplo 

de estudio. Análisis porcentual

MOTIVO DE VIAJE FRECUENCIA DE VIAJE MODO DE VIAJE

Vi
aj

es
 in

te
rn

os

I 1,90 4,96 0,87 0,57 0,03 0,08 7,64 0,57 0,16 0,03 0,00 1,41 0,95 5,44 0,35 0,22 0,03

II 2,00 5,36 0,05 0,16 0,41 0,27 7,58 0,43 0,13 0,11 0,05 1,57 1,49 4,96 0,19 0,00 0,05

III 1,00 3,82 0,30 0,08 0,16 0,10 5,09 0,27 0,00 0,11 0,00 2,41 0,49 2,22 0,32 0,03 0,00

IV 1,22 0,89 0,14 0,03 0,00 0,00 2,11 0,14 0,08 0,00 0,00 0,65 0,19 1,33 0,08 0,03 0,00

Vi
aj

es
 e

xt
er

no
s I 6,96 3,63 3,82 0,49 0,32 0,76 10,4 4,52 0,57 0,41 0,05 11,3 3,55 0,16 0,70 0,24 0,00

II 9,15 6,42 5,03 0,70 0,97 0,46 15,8 6,50 0,24 0,11 0,05 15,1 6,04 0,46 1,00 0,16 0,00

III 9,07 4,65 5,31 0,38 0,54 0,22 15,3 4,25 0,35 0,24 0,00 14,5 5,06 0,03 0,43 0,13 0,03

IV 5,66 5,80 4,12 0,46 0,41 0,27 12,7 3,25 0,46 0,30 0,00 12,7 2,22 1,16 0,43 0,19 0,00

Total 36,96 35,53 19,64 2,87 2,84 2,16 76,62 19,93 1,99 1,31 0,15 59,64 19,99 15,76 3,50 1,00 0,11
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Nota: I=Ricaurte, II=Baños, III= El Valle, IV=Sinincay 
Fuente: Elaboración propia.

Costo:

La mayor parte de la población que usa el bus para movilizarse (79,75 %) gasta en transpor-
tación una tarifa igual a la establecida en el área urbana. No obstante, existe un 5,18 % de la po-
blación que debe pagar más de cinco tarifas urbanas para desplazarse a su destino (Cuadro N°4).

Tiempo:

En cuanto al tiempo de viaje los porcentajes son similares en cada categoría. No obstante, se 
evidencia que, del total de viajes internos, el 86 % de población invierte hasta 30 minutos para 
movilizarse. Mientras que, del total de viajes externos, el 85 % invierte más de 30 minutos para 
completar un viaje (Cuadro N°4).
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Cuadro N°4. 
Costo y tiempo de desplazamiento según destino de viaje: interno y externo, por parroquias ejemplo 

de estudio. Análisis porcentual

COSTO DE VIAJE TIEMPO DE VIAJE

Vi
aj

es
 in

te
rn

os

I 2,18 0,09 0,00 0,34 0,17 4,25 1,81 1,41 0,24 0,43 0,22 0,05

II 2,31 0,17 0,00 0,04 0,26 2,81 2,92 1,81 0,08 0,62 0,00 0,00

III 3,64 0,13 0,09 0,12 0,39 2,35 1,06 0,78 0,57 0,35 0,19 0,19

IV 0,94 0,17 0,00 0,00 0,04 0,73 0,49 0,62 0,08 0,27 0,09 0,03

Vi
aj

es
 e

xt
er

no
s I 14,43 3,21 0,09 0,08 1,20 0,35 1,19 2,19 2,14 2,11 2,92 5,06

II 22,09 1,71 0,56 0,26 0,86 0,51 1,68 3,46 2,71 3,95 5,60 4,82

III 17,89 3,60 0,43 0,17 1,58 0,51 2,79 4,84 3,25 3,81 2,25 2,71

IV 16,27 3,77 0,04 0,00 0,68 1,41 2,68 2,60 3,98 2,73 1,49 1,81

Total 79,75 12,85 1,21 1,01 5,18 12,92 14,62 17,71 13,05 14,27 12,76 14,67
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Nota: I=Ricaurte, II=Baños, III= El Valle, IV=Sinincay 
Fuente: Elaboración propia.

Distancia de viaje:

Por motivo estudio la población periurbana recorre en promedio 3,24 Km. No obstante, existe 
diferencias en función del nivel de estudio: básica (preescolar a séptimo de básica), media (oc-
tavo a décimo de básica y bachillerato) y superior (universidad o técnico superior). La distancia 
media de recorrido de los viajes internos es inferior a un kilómetro por desplazamientos a centros 
educativos básicos y medios, mientras que para acceder a la educación superior no se realizan 
viajes internos debido a que las instituciones de educación superior se ubican en la ciudad. En 
cuanto a los viajes externos las distancias promedio de desplazamiento superan los cuatro kiló-
metros, valor que incrementa en función del nivel de estudio.

Por motivo trabajo la población periurbana recorre en promedio 5,22 km. Cuando el lugar de 
trabajo se emplaza al interior de la parroquia recorren 1,14 km, mientras que cuando sus activida-
des laborales deben realizarse fuera de la parroquia, la distancia promedio a recorrer es 6,03 km.

Por los motivos menos frecuentes como por compras, ocio gestión y salud en promedio la 
población recorre 5,1 km. En viajes internos se desplazan 1,1 km mientras que cuando estas activi-
dades la realizan fuera de la parroquia deben recorrer en promedio 5,79 km (Cuadro N°5).
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Cuadro N°5 
Distancia promedio de desplazamiento (kilómetros) según motivo de viaje, por parroquias  

ejemplo de estudio

    ESTUDIO
TRABAJO OTROS

    Básica Media Superior

Vi
aj

es
 in

te
rn

os Ricaurte 0,76 0,90 0,80 1,15
Baños 0,94 0,84 1,06 1,13
El Valle 0,77 1,01 1,44 0,99

Sinincay 0,69 0,79 1,26 1,12
Promedio 0,79 0,88 1,14 1,10

Vi
aj

es
 e

xt
er

no
s Ricaurte 4,52 5,56 6,07 6,43 6,56

Baños 3,31 5,32 6,10 5,91 4,77
El Valle 5,65 5,23 6,02 6,38 6,52

Sinincay 3,06 3,94 5,34 5,41 5,29
Promedio 4,14 5,01 5,89 6,03 5,79

Fuente: Elaboración propia. 
Tipologías de parroquias periféricas

En la Figura N°4 se observa la representación de las tres tipologías encontradas en las trece 
parroquias que conforman el periurbano de Cuenca. La elección del número de conglomerados 
se basó en la experticia y percepción del equipo de investigación. La interpretación de los resul-
tados se expone a continuación:

• La tipología 1 corresponde a las parroquias con accesibilidad alta al transporte público. 
Más del 80 % de los hogares de este grupo de parroquias se localizan dentro de la cober-
tura del servicio de autobuses. Además, son las que presentan mayor crecimiento pobla-
cional (promedio 3,4). Estas parroquias se localizan en la periferia inmediata, ya que tie-
nen la menor distancia con el centro de la ciudad. La división urbano-rural es únicamente 
de índole administrativo debido a que en la realidad no existe una clara diferenciación 
entre estos espacios, formando un contiguo espacial.

• La tipología 2 corresponde a las parroquias con accesibilidad media al transporte público. 
Entre el 50 y 70% de los hogares tienen cobertura del servicio de autobuses. Tienen en 
promedio una tasa de crecimiento poblacional menor a la de la tipología 1 (2,5). Las pa-
rroquias se encuentran en la periferia cercana, con una distancia promedio de 7,29 km del 
centro de la ciudad. Existe mayor diferenciación entre el suelo urbano y rural.

• La tipología 3 corresponde a las parroquias con accesibilidad baja al transporte público. 
Las rutas de autobuses son limitadas, menos de la mitad de los hogares tienen cobertura 
del servicio. La tasa de crecimiento es menor a 2. Las parroquias de este grupo se encuen-
tran más alejadas del centro de la ciudad, en promedio a 10,34 km, en una periferia lejana 
con características mayormente rurales. Por tal razón existe una clara diferenciación entre 
el suelo urbano y rural.
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Figura N°4. 
Tipología de las parroquias periurbanas agrupadas en función del acceso al servicio de autobuses, 

crecimiento poblacional y distancia con el centro de la ciudad

Fuente: Elaboración propia.

Los valores centrales de las tipologías encontradas (medoides) muestran que existe relación 
entre los indicadores. Las parroquias con mayor acceso al servicio de transporte público son las 
que presentan mayor crecimiento población y son las más próximas a la ciudad (Cuadro N°6).

Cuadro N°6. 
Valores centrales de los indicadores según la tipología (medoides)

POBLACIÓN CON 
ACCESO AL SERVICIO DE 

AUTOBUSES (%)

TASA DE CRECIMIENTO 
INTERCENSAL

DISTANCIA CON EL 
CENTRO DE LA CIUDAD 

(KM)

Tipología 1 86,4 3,6 6,19

Tipología 2 58,7 2,6 7,79

Tipología 3 45,7 0,18 10,98

Fuente: Elaboración propia.
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Discusión

Los hallazgos de este estudio muestran que la movilidad de las parroquias periurbanas tiene 
características diferentes, las cuales varían en función de la cercanía con el centro de la ciudad, 
de la tasa de crecimiento poblacional y del acceso al servicio de autobuses. El análisis a multies-
cala permite entender de mejor manera el papel de la movilidad periurbana. A nivel de parroquias 
ejemplo se encuentran diferencias en el comportamiento de viajes de la población de cada parro-
quia. De igual manera, a escala de nivel periurbano se determinan marcadas diferencias en la do-
tación del servicio de autobuses. Las tres tipologías identificadas en las trece parroquias periur-
banas muestran las diferencias espaciales existentes a pesar de encontrarse a distancias similares 
del centro de la ciudad. Los medoides encontrados exponen una clara relación: las parroquias 
que cuentan con mayor servicio de autobuses, son las que se encuentran más cerca al centro de 
la ciudad y presentan una tasa de crecimiento poblacional mayor. Estas relaciones sugieren que 
el servicio de transporte público es un componente que influencia en el proceso de crecimiento 
poblacional y por ende en el proceso de expansión de la ciudad.

A través del estudio del comportamiento de viaje se determinó la fuerte dinámica periurba-
no-urbano existente, propios de una ciudad monocétrica (Pradilla, 2015). Esta dependencia no 
fue únicamente en el ámbito laboral como se muestran en algunos estudios (Acheampong, 2018; 
García-Palomares, 2010) sino también por otros motivos como estudio, compras, gestión, ocio y 
salud. Con ello se demuestra que los habitantes emplazan sus edificaciones cada vez más en las 
zonas periurbanas, mientras que sus actividades diarias tienen lugar en algún sitio de la ciudad. 
Cabe mencionar que en las parroquias que presentan mayor tasa de crecimiento poblacional la 
dependencia con la ciudad es menor, posiblemente porque al consolidarse cada vez más, van 
adquiriendo mayores características urbanas y con ello la diversificación de los usos de suelo.

La mayor parte de la población periurbana realizó viajes externos o largos en el que los me-
dios sostenibles ya no fueron viables. En este sentido, el modo principal de viaje fue a través del 
sistema de autobuses. Además, las personas que utilizaron este medio generalmente pagaron 
tarifas similares a la de las zonas urbanas, esto debido a que las parroquias ejemplo de estudio 
son abastecidas por la extensión de las rutas urbanas. Con ello se puede concluir que la dotación 
de un servicio de transporte público y una tarifa accesible facilitaron los desplazamientos de las 
personas hacia los diferentes destinos para cumplir con sus necesidades. Este hallazgo difiere de 
estudios anteriores en el costo de transportación de las zonas es alto y limita la movilidad (Salon 
and Gulyani, 2010).

El análisis del tiempo demuestra que la población de las zonas periurbanas se ve afectada en 
términos de accesibilidad. Los tiempos de desplazamientos son altos (mayor a 30 min) por viaje 
debido a la lejanía de los principales destinos. Este hallazgo está en la línea de estudios anteriores 
que señalan la poca accesibilidad (tiempo) a los asentamientos periféricos (Venter, 2011; Zornoza 
Gallego, 2019).

El estudio de las tipologías mostró la importancia de considerar el acceso al servicio de auto-
buses como indicador para diferenciar las áreas periurbanas. Si bien todas las parroquias periféri-
cas a la ciudad se encuentran a distancias similares del centro de esta, es el acceso o la limitación 
o al transporte público el indicador que incide en el crecimiento demográfico. A diferencia de 
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estudios previos que generalizan que las zonas periurbanas presentan deficientes sistemas de 
transporte con baja cobertura (Andreasen and Møller-Jensen, 2017; Narain, 2017), este estudio 
demuestra que esto no sucede en todos los territorios periurbanos.

Si bien, este es un primer aporte metodológico para la clasificación de las zonas periurbanas 
en subconjuntos territoriales, este análisis permitirá contribuir a las políticas de planificación, en 
el que se deje de considerar a la zona periurbana como un espacio único de características homo-
géneas para reconocerlo como un espacio dinámico que se conforma por diferentes territorios 
con necesidades y requerimientos particulares. Ante la escasez de información respecto a las 
prácticas de movilidad en Ecuador, este estudio es el punto de partida para estudios posteriores 
en el que se pueda identificar los cambios en el tiempo de las condiciones de movilidad de estos 
espacios o a su vez para realizar comparaciones con otras ciudades intermedias de característi-
cas similares.

Conclusiones

Las transformaciones territoriales han llevado a la urbanización de las áreas rurales contiguas 
a las ciudades, sin embargo, no todas las zonas periurbanas son iguales, y para su adecuada 
planificación es necesario diferenciarlas. Cuenca se está expandido con una tendencia de dis-
persión poblacional, monocentrismo urbano y deficiente planificación; en el que la distancia de 
emplazamiento de las edificaciones se aleja cada vez más del centro urbano. Por ello las zonas de 
viaje crecen continuamente y las distancias de desplazamiento se incrementan. De continuar con 
esta tendencia, el nuevo patrón de organización territorial requerirá de una adecuada articulación 
espacial que permita la vinculación entre las zonas urbanas, periurbanas y rurales.

En este sentido, la importancia de analizar la movilidad de las zonas periurbanas. La presen-
te investigación pone de relieve las diferencias existentes en el comportamiento de viaje de la 
población periurbana, así como la importancia de considerar al transporte público como medio 
para medir la accesibilidad de las oportunidades que ofrecen las zonas urbanas, como uno de 
los parámetros para la diferenciación de las zonas periurbanas en una ciudad intermedia. Por lo 
tanto, este estudio se convierte en instrumento clave que debería considerarse en los procesos 
de planificación territorial para que se generen políticas públicas adecuadas para la realidad de 
cada uno de los subconjuntos territoriales.
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