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Prélogo
Adriana I. Olivares Gonzalez

En este libro se sintetiza una parte de la tesis para obtener el grado de
doctor de Maria Isabel Orquera Jacome en el programa de Doctorado
en Ciudad, Territorio y Sustentabilidad, que se llevé a cabo en Quito,
mediante el convenio con la Universidad Central de Ecuador del que
egresaron diez alumnos de la primera generacién 2016-2019.

Este hecho que es importante en si mismo, por el esfuerzo
de generar procesos de colaboracién entre las universidades publicas,
se amplia ahora con la publicacién de los resultados de la investiga-
cién denominada Estilos de vida saludables y Movilidad cotidiana de los
estudiantes universitarios. Caso: Facultad de Arquitectura y Urbanismo
de la Universidad Central de Ecuador, donde pude participar como di-
rectora de tesis; ahora se difunde al publico con el nombre de Movili-
dad cotidiana y Estilos de vida saludables de los estudiantes universitarios
en Quito, una ciudad lineal.

El estudio de la Movilidad cotidiana requiere considerar estos
elementos: el sujeto que se mueve, el territorio en el que se mueve,
las infraestructuras puestas a disposicién de los individuos para
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sus desplazamientos tanto en la escala de cercania como de lejania y la
perspectiva tedrica del estudio.

En el caso de este libro, los sujetos que se analizan son los es-
tudiantes de la Facultad de Arquitectura de la Universidad Central
de Ecuador, universidad pablica que forma a los jévenes del Distrito
Metropolitano y de una regién més amplia que abarca la mayoria
de provincias del pais.

El territorio de estudio es la ciudad de Quito, hoy convertida
en Distrito Metropolitano, cuya morfologia lineal le da uno de sus ras-
gos més particulares ya que responde a los sistemas montafiosos que ca-
racterizan su geografia. En esta ciudad se concentran las funciones
sustantivas en el actualmente denominado Hipercentro por la planea-
cién urbana, y comprende desde oficinas y comercios, espacios de ocio
y recreacién, asi como las instituciones educativas de nivel superior.

Finalmente, la perspectiva tedrica en la que se centré el estudio
de la Movilidad cotidiana de los estudiantes universitarios son los Es-
tilos de vida saludables; es decir, en qué tanto las caracteristicas de los
desplazamientos de los estudiantes tienen influencia en dichos Estilos
de vida saludables, bajo la hipdtesis inicial de que estos no podian in-
fluenciar a la Movilidad cotidiana en consideracién de la escasa oferta
de modos de transporte, la cual, como veremos en este documento,
fue parcialmente comprobada.

En ese contexto, donde los estudios de movilidad eran practica-
mente inexistentes, aparte del diagndstico que se realizé con motivo
de la construccién del metro, la autora se arriesgd a construir un mo-
delo multimetodolégico que le otorgd escalas y visiones complemen-
tarias del problema y que posiblemente corresponde con unas de sus
aportaciones mas relevantes.

El censo fue el instrumento clave para identificar la residencia
de los estudiantes; la encuesta permitié distinguir sus modos y tiempos
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de desplazamiento, tanto a la universidad y al trabajo como al conjunto
de sus actividades cotidianas personales; las entrevistas permitieron
contar con informacién relacionada con los estilos de vida saludable; y,
finalmente, el levantamiento de los itinerarios cotidianos de los estu-
diantes, mediante GPs, permitié establecer las caracteristicas especifi-
cas delos desplazamientos en cada una de las macrozonas identificadas.

Asi, se obtuvieron resultados sobre los desplazamientos de los
universitarios y los factores que determinan la eleccién de estos des-
plazamientos; los Estilos de vida saludables de los estudiantes universi-
tarios, asi como la relacién entre ambos.

Las conclusiones fueron sumamente interesantes, entre las que
destaca la importancia de la localizacidén céntrica de la FAU como
un factor positivo que permite a los estudiantes vincular sus estudios
con el trabajo, el ocio y otras actividades, dada la alta concentracién
de funciones del Hipercentro. Por otro lado, la identificacién de ma-
crozonas que caracterizan determinadas formas de moverse de los
estudiantes en su cotidianidad, constituye otro conjunto de hallazgos.

Finalmente, la caracteristica particular de Quito como ciudad li-
neal deja abiertas diversas incégnitas sobre la movilidad urbana de la

poblacidn, y este libro constituye un interesante punto de partida.
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Introduccion

Ha existido mucho interés de parte de la autora por estudiar la relacién
entre la Ciudad y la Salud, idea inicial con la que arrancé la investiga-
cién en el programa doctoral. Realizada una primera revisién biblio-
grafica de las categorias Ciudad y Salud, se determiné que existe una
estrecha relacién entre ellas; es muy usual encontrar estudios que par-
ten del andlisis en el &mbito de la salud, vinculado a la ciudad. También
se pudo apreciar que son pocos los estudios sobre Ciudad que hablen
sobre Salud; para finalmente valorar lo amplio y extenso que resulta
tanto el estudio del tema de Ciudad como el de Salud. Estos aspectos
fueron los que suscitaron un interés particular por continuar con la
investigacién.

Los principales actores, relacionados a través estas dos categorias,
son las personas que habitan en la ciudad, territorio donde realizan
sus actividades y su vida cotidiana; consecuentemente, resulta im-
prescindible realizar viajes diarios que implican un coste de tiempo y,
ademas, que se realizan en diferentes modos de transporte.

Justamente en ese debate surge la idea de considerar a la catego-
ria Movilidad cotidiana en representacién de lo que se habia planteado,
de manera general, como Ciudad. La cotidianidad que se vive en la



Introduccion |

ciudad con la realizacién de varias actividades de forma repetitiva, da a
lugar a adquirir hébitos y ejecutar rutinas cotidianas, lo que se conoce
como estilos de vida.

En lo que corresponde a Salud, se investigd que desde esta disci-
plina se impulsa la Promocién de la salud como medida preventiva para
el cuidado del estado de la salud de las personas; lo que llevé a concluir
que la segunda categoria de andlisis seria Estilos de vida saludables.

Esta investigacién, al tratar las categorias Movilidad cotidiana
y Estilos de vida saludables, toma como sujeto de estudio a los estu-
diantes de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
Central del Ecuador, quienes desarrollan actividades tanto persona-
les como ocupacionales en el Distrito Metropolitano de Quito, en su

cotidianidad.

Ll






Quito, la capital de la Republica del Ecuador, es una ciudad con un
crecimiento muy particular en razén de las caracteristicas fisicas del
entorno en que estd ubicada, ha tenido un desarrollo lineal en sen-
tido Norte-Sur; justamente, su morfologia, topografia, hidrografia
y orografia la han convertido en una ciudad distintiva, provocando
que la dindmica y las relaciones, actividades, conexiones y flujos que
se desarrollan dentro de ella, se realicen mayoritariamente de forma
longitudinal.

Para este estudio, tanto las caracteristicas geograficas de la ciu-
dad, como la movilidad y la forma en que esta incide en el estilo de vida
de las personas y su salud, representan los rasgos fundamentales a tra-
tar; pues justamente son las particularidades de Quito lo que marca

una diferencia sustancial con la generalidad de ciudades.

Quito, morfologia y movilidad

La Republica del Ecuador estd atravesada por la Linea Ecuatorial, de

la que deriva su nombre. Su capital es la ciudad de San Francisco de

13
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Quito, que también es la capital de la provincia de Pichincha y esta
ubicada en el sur del continente americano.

En la capital esta el tnico distrito del Ecuador, el Distrito Metro-
politano de Quito —DMQ—. Este se asienta en la hoya de Quito a 2,850
m.s.n.m., ubicada entre la Cordillera Occidental y Oriental de los An-
des, formando la cuenca alta del rio Guayllabamba (1MQ, 1992).

En la parte occidental de la mencionada hoya estan las elevaciones
del Casitagua, el Pichincha y el Atacazo, los que se constituyen como
una verdadera barrera, pues superan los 4,000 m.s.n.m. y son parte
de la zona de proteccién ecoldgica; mientras que al este, la muralla dela
Cordillera Oriental quiebra su continuidad con los valles de Cumbays4,
Tumbaco, ambos a 2,329 m.s.n.m., y con el valle de Los Chillos ubicado
a 2,500 m.s.n.m. (D’Ecorle & Metzger, 2004).

Figura 1. Fotografia de la ciudad de Quito

Cordillera Occidental [ Volcan Pichincha [] Casitagua
|7} Cordillera Oriental [/ Atacazo ] llalo [} Hoya de Quito [.] Valle de Los Chillos | | Valle de Tumbaco

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth (Google, 2020).

Adicional a sus cordilleras, el bmMQ tiene también una fragmen-
taciéon espacial derivada de diferentes obstdculos orograficos, en-
tre los que destacan La Loma del Panecillo, una elevacién de 3,000

m.s.n.m., ubicada en el centro geografico de la ciudad y junto al Cen-
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Sus principales obstaculos hidrograficos son los rios Machangara,
San Pedro, Chiche y Guayllabamba. Esto, sumado a la dificil condicién
topografica de la ciudad, da lugar a la existencia de espacios urbanos
que —por su dimensién— se constituyen en barreras para la accesi-
bilidad urbana en el sentido este-oeste en una ciudad que se extiende
longitudinalmente, tal es el caso de:

. Parque Bicentenario (antiguo aeropuerto de la capital), con 3.8 km de
largo;

. Parque la Carolina, con una longitud de 1.6 km, y

. El Centro Histdrico, que, por su estatus de Patrimonio de la Humanidad,

tiene restricciones para el acceso vehicular (D’Ecorle & Metzger, 2004).

La ciudad comprende una buena parte del altiplano con secto-
res parcialmente accidentados, cuyas pendientes flucttian entre 2,700
m.s.n.m. y 2,900 m.s.n.m. (IMQ, 1992). Por las caracteristicas topo-
grafias mencionadas, la ciudad se expandié de norte a sur mediante
una morfologia lineal, que para el afio 2010 era de 42 km de largo y 4
km de ancho en su lado més angosto (Cuenin & Silva, 2010).

La existencia de cordilleras y obstaculos, sumado a los marcados
desniveles y al crecimiento longitudinal, han dado lugar a serias com-
plicaciones en los desplazamientos que se dan cotidianamente en el
DMQ; es por esto que para llegar a la capital desde los valles orientales
hay que ascender las vertientes que rodean la ciudad antes de descen-
der hacia el espacio central, donde se encuentran algunos tramos viales
con pendientes relativamente fuertes que dificultan la conduccién.

Esta condicién implica asimismo un alargamiento significativo
de las distancias y a la vez un incremento en los tiempos de los des-
plazamientos (D’Ecorle & Metzger, 2004). Segtn el diagndstico del in-
forme “Quito, Visién 2040”, realizado por la administracién metro-
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politana, se destaca que “la geografia del bMQ es una condicionante
para la conformacién de una red vial urbana compacta y ordenada”
(Alcaldia pDMQ, 2018, p. 118); y que a su vez determina la conectividad
urbana, el niimero y continuidad de rutas alternativas, las distancias
entre puntos de origen-destino, asi como también el uso de bicicleta.

Ademés de la baja calidad fisica de las vias y su prioridad para
el uso del automovil, por otra parte, el escaso espacio de reserva urbana
impide la creacién de nuevas vias, y, en los casos en que se implemen-
tan, estas afectan otras areas habitacionales, generando fragmentacién
del tejido urbano y social, y/o el desplazamiento de los residentes,
generalmente de bajos recursos y sin considerar al transporte ptablico
como una alternativa para la movilidad urbana (Alcaldia bmq, 2018).

El transporte publico se rige por el Sistema Integrado de Trans-
porte (SIT), que cuenta con cinco corredores de transporte masivo,
mediante sistemas BRT (Bus Rapid Transit), dispuestos en el eje longi-
tudinal de la ciudad, como se muestra en la FIGURA 4; también existen
rutas de transporte colectivo que operan con autobuses, y el Metro
de Quito, que esté en proceso de inauguracién y se sumaré a los medios
masivos segiin comunicaciones oficiales de la administracién.

Se enfatiza que el sIT funciona de forma deficiente, pues no cuenta
con informacién de horarios ni frecuencia de paso; el mal estado de la
superficie de la capa de rodadura del carril exclusivo del BRT y la ca-
lidad del mobiliario afectan al confort de los usuarios, ademas de que
pocos corredores brindan atencién nocturna, y los que la tienen, ope-
ran con una tarifa del doble del costo normal (Alcaldia bmq, 2018).
En definitiva, la movilidad sostenible que tiene entre sus atributos
la accesibilidad, asequibilidad, confiabilidad y equidad, sigue siendo
desafio para el DMQ.

Desde los afios 20, con el aparecimiento de los primeros barrios
modernos (al norte: la Mariscal y América, y al sur: la Magdalena)

17
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la ciudad pasé de un modelo compacto y mixto hacia uno disperso
y fragmentado, con una limitada consideracién de las condiciones geo-
graficas del territorio para su crecimiento, lo que ha dado como resul-
tado deficiencias funcionales y riesgos ambientales.

Figura 4. Mapa de la estructura orografica, red vial primaria, Sistema Integrado de Transporte,
universidades del Distrito Metropolitano de Quito, Ecuador, y del Hipercentro del pmqQ

®  Universidades
Sistema Integrado de Transporte

Vias Principales

Fuente: Elaboracién propia con base informacién de la Secretaria de Movilidad del pmaq.

El modelo de vivienda actual en la capital viene impulsado por en-
claves privados que mantienen vias de acceso exclusivo, conformados
en su interior por vias exclusivas y muchas de ellas sin salida, por ende,
se encuentran desconectados del trazado urbano.

La topografia del territorio donde se emplaza el bmQ ha delineado
la formacién de una ciudad alargada, fragmentada longitudinalmente
por arterias principales y separada de los valles por el marcado desni-
vel topogréfico al Oriente, como se puede observar en la FIGURA 4.
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Por otro lado, el bMQ cuenta con 32 parroquias! urbanas y 33 pa-
rroquias entre suburbanas y rurales, en la FIGURA 5, a la izquierda,
se puede ver el conjunto de parroquias, donde se diferencian aquellas
que pertenecen a las zonas suburbanas y rurales (en gris claro) y las
parroquias urbanas (en gris mas oscuro). Adicionalmente, alrededor
de las parroquias urbanas (en gris intermedio), hay una zona de pro-
longacién que corresponde a zonas de “proteccién ecoldgica”.

Con una poblacién que flucttia entre los dos millones de habi-
tantes (segiin datos censales del 2010), se generan aproximadamente
4,600,000 viajes diarios (DMQ, 2014). En el documento Diagndstico
de la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito para el Plan Metro-
politano de Desarrollo Territorial (2014), se plantea que Quito posee
un Hipercentro,? donde se toma como base la informacién del Estudio
de movilidad del Proyecto Metro de Quito, 2011.

El Hipercentro, como zona donde se agrupan equipamientos ur-
banos, publicos y privados, concentra infinidad de plazas de trabajo,
se ha consolidado como un punto de atraccién de viajes diarios; a este
lugar acuden personas que habitan en el bMQ o cerca de él, y otras
que provienen de distintas ciudades y poblados de todo el pais. Apro-
ximadamente el 40 % del total de viajes atraidos a este punto, es de-
cir, 313,494 viajes diarios, son en transporte privado, y el otro 60 %,
que corresponde a 652.418 viajes diarios, se da en transporte publico
(DMmq, 2014).

Como consecuencia de la expansién de la ciudad, los habitantes

de Quito viven cada vez mas lejos de sus principales destinos de viaje

1 En cuanto a la distribucién politica-territorial en el Ecuador, la parroquia es el po-
ligono territorial de menor rango. El conjunto de parroquias forma un cantdn, el
conjunto de cantones componen a las provincias y la agrupacién de provincias dan
lugar a las regiones.

2 El Hipercentro es la zona delimitada por: Al sur: calle Ambato; al oeste: Av. Améri-
ca-calle Imbabura; al norte: Av. El Inca; al este: Av. 6 de Diciembre-Av. 12 de Octu-
bre-Av. Gran Colombia. Fuente: Secretaria de Movilidad (DMQ, 2014).
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y la ejecucion de actividades que estdn concentradas en el denomi-
nado “Hipercentro” se ve limitada por una red vial ineficiente, ademas
de pocas opciones para los traslados cotidianos (Alcaldia bmq, 2018).

Como se ha dicho, existe una sobreconcentracién de equipamien-
tos y actividades econdémicas en el denominado Hipercentro, lo que
ha dado lugar a una disminucién de su densidad poblacional; adema4s,
la red vial transversal y de conexién con los valles es insuficiente, y en
términos ambientales los asentamientos han escalado las laderas, lo que
provoca que el nivel de riesgo por deslizamientos causados por lluvias
0 sismos se incremente.

Figura 5. Divisién parroquial del pmq

B
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1 /Ph 1

\l\ Lica
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en zonas de proteccion ecologica / J

0 2000m
 A— |

\
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Fuente: (Galaxy, 2017) SUIM-DMPT.
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Por los elementos citados, se asegura que la configuracién lineal
de la ciudad, su limitada red vial y el exceso de usuarios que se des-
plazan a un mismo destino, han generado en Quito serios problemas
de congestién vehicular, saturacién de transporte ptblico, prolongados

tiempos de viaje y un reparto modal variado.
Figura 6. Numero de viajes por dia atraidos en transporte piiblico y privado-2014

Total TP: 652.418 D 46,5 %

DEL TOTAL DE
»N VIAJES ATRAIDOS

EN TP EN EL DMQ

Panamericana
Sur

32.261 5.837
Pomasqui

M. del Mundo -
Noroccidente
Cumbaya -Tumbaco
- El Quinche 7.769 27.082
g Calderon -

Total TPr: 313.494 D

DEL TOTAL DE
VIAJES ATRAIDOS
EN TPr EN EL DMQ

1.163
Panamericana
Sur
2.884

Pomasqui
M. del Mundo -
Noroccidente

11.908

Los Chillos
9.584

Cumbayé -Tumbaco
i -El Quinl::he 3.187 8.809
Calderé6n -

Nayén y Zambiza "

Fuente: (DMQ, 2014).
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En la FIGURA 6, en el esquema superior, la flecha de forma curva
marca la zona del Hipercentro de la ciudad (Hc), y con las flechas
de forma lineal se muestran los flujos diarios de las personas prove-
nientes de parroquias urbanas del pMQ y de parroquias rurales como
Los Chillos, Cumbay4, Tumbaco, El Quinche, Nayén, Sambiza, Pomas-
qui, Mitad del Mundo. Aqui también se registran flujos considerables
que provienen de las vias Panamericana Norte y Panamericana Sur,
que son vias que conectan al DMQ con el norte y el sur del pais, respec-
tivamente, lo que ratifica que el Hipercentro atrae a personas del bMQ
y también a personas provenientes del resto del pais.

En la parte inferior de la misma figura se pueden observar los flu-
jos de personas que utilizan transporte privado para dirigirse hacia
el Hipercentro, las que provienen de las mismas parroquias rurales
y urbanas que se menciond en el parrafo anterior.

Quito, al ser una ciudad lineal, tiene conectividad lineal de forma
longitudinal por medio de dos vias perimetrales (una al este y otra
al oeste), y tres vias principales que atraviesan a la ciudad en un
eje lineal longitudinalmente. En la FIGURA 5 se aprecia la red de trans-
porte publico o corredores de BRT, recalcando que el proyecto “Me-
tro de Quito” (actualmente préximo a inaugurarse) estd en el mismo
sentido de los corredores existentes, aspecto que visibiliza la intensa
conectividad de norte a sur en la ciudad.

Como se ha dicho, la infraestructura vial no se ha ampliado con el
incremento en la demanda de transporte, situando a Quito por debajo
del promedio de la superficie vial por km? en los paises en desarrollo.
Segln un estudio realizado por Ingram y Liu en 1998, donde se toma
como muestra un nimero considerable de paises, la saturacién de vias
urbanas se produce cuando existen menos de 23 km lineales de via
por km? y en el caso de Quito solo existen 2,4 km de vias urbanas
por cada km? (Cuenin & Silva, 2010).
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Como se puede ver en la TABLA 1, esta ciudad tiene un exceso
de vehiculos; segin Cuenin & Silva (2010), la ciudad cuenta con 190
vehiculos por cada 1,000 habitantes, cuando el promedio en los paises
en desarrollo es de 100 vehiculos por cada 1,000 habitantes. Esto da lu-
gar a 102 vehiculos por km de via, cuando el promedio en los paises
en desarrollo es de 85 por cada km de via. Lo mencionado repercute

en congestiones vehiculares en la ciudad.

Tabla 1. Parque automotor e infraestructura vial en la ciudad de Quito

Variables de movilidad Quito Paises en desarrollo
Vehiculos cada 1,000 habitantes 190 100
Km de vias por km? 24 59
Vehiculos por km de via 102 85

Fuente: Elaboracién propia tomado de Cuenin & Silva (2010).

En Quito, una persona que debe desplazarse por razones labora-
les o educativas, en promedio requiere dos horas diarias de su tiempo
(viaje de ida y vuelta). También se conoce que los tiempos de despla-
zamiento son particularmente elevados para familias que viven en los
extremos de la ciudad; considerando que la ciudad estd fuertemente
concentrada geograficamente, y que la mayor distancia lineal entre
dos de sus puntos, como ya se menciond, es de 42 km.

Universidades en el Distrito Metropolitano de Quito

En la provincia de Pichincha, Ecuador, el Distrito Metropolitano de
Quito concentra el mayor nimero de universidades, lo que da lugar

23
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a desplazamientos diarios de miles de estudiantes hacia este sector,

como se ve en la TABLA 2, en donde se especifica el nimero de estu-

diantes matriculados por universidad en Pichincha.

Segtn la Secretaria Nacional de Educacién Superior, Ciencia, Tec-

nologia e Innovacién, en la ciudad de Quito existen trece universidades,

donde doce de ellas estdin muy préximas entre si y estdn emplazadas

dentro del Hipercentro; por ello, en todo este sector existe una gran

afluencia de estudiantes entre lunes y sdbado.

Tabla 2. Porcentaje de estudiantes registrados en las Universidades de Pichincha

Universidades Mujeres | Hombres Total Porcentaje

Universidad Central del Ecuador 27,598 20,108 47,706 30.02
Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador 13,133 9,822 22,955 14.44
Universidad de las Américas 9,302 9,044 18,346 11.54
Universidad Tecnoldgica Equinoccial 9,461 8,801 18,262 11.49
Universidad de las Fuerzas Armadas (ESPE) 6,302 10,030 16,332 10.28
Escuela Politécnica Nacional 3,574 7,581 11,155 7.02
Universidad San Francisco de Quito 3,990 4,07 8,011 5.04
Universidad Internacional del Ecuador 2,439 3,523 5,962 3.75
Universidad Andina Simdn Bolivar 1175 1,063 2,238 1.4
Universidad Tecnoldgica Israel 624 1,564 2,188 1.38
Universidad Particular Internacional SEK 814 1,076 1,890 119
Universidad Hemisferios 601 751 1,352 0.85
Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales 639 572 1,211 0.76
Universidad Iberoamericana del Ecuador 267 191 458 0.29
Instituto Nacional de Altos Estudios 254 198 452 0.28
Universidad de Especialidades Turisticas 227 186 413 0.26

Total | 80,400 78,531 158,931 100.00

Fuente: (SENESCYT, 2017).
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Estas doce universidades suman aproximadamente 130 mil estu-
diantes, lo que significa que diariamente se dan 130 mil viajes obliga-
torios, cuyo tinico motivo de desplazamiento es el de estudios; es decir,
que se trata de movilidad ocupacional.

Entendiendo, como se ha visto en la bibliografia citada, que las cen-
tralidades son espacios multifuncionales de diferentes escalas donde
se producen intensos intercambios colectivos, con un rol definido,
y qQue atraen a personas y bienes (Euro, 2008), se puede afirmar que en
la ciudad de Quito se ha configurado una Centralidad Universitaria
como producto de la proximidad geografica entre doce universidades
que estan ubicadas en el Hipercentro.

Particularmente, la Universidad Central del Ecuador (UCE), que es
una de las instituciones de educacién superior publica mas grande
del pais, para 2017 albergaba al 30 % de los estudiantes del distrito,
es decir, 47,706 personas en 57 carreras (SENESCYT, 2017); estas perso-
nas provienen de todas las provincias del Ecuador (en menor porcen-
taje, de otros paises), atraidas principalmente por la variedad de ca-
rreras que se ofertan y, ademds, porque se trata de una universidad
publica y gratuita.

Este problema de hiperconcentracién de actividades en un espa-
cio muy reducido, sumado a las particulares condiciones fisicas del te-
rritorio en que se asienta la capital del Ecuador, han provocado que el
estilo de vida y la salud de las personas —principalmente de quienes
se desplazan por cuestiones ocupacionales y viven en puntos distantes
del Hipercentro— estén condicionados por las limitaciones en la Movi-
lidad cotidiana en la ciudad.

Para realizar la investigacién y observar con mayor claridad
el problema planteado, se tomé como sujeto de estudio a la Facultad
de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad Central del Ecuador,

por las siguientes cuatro razones relevantes:

25
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Primero: la UCE estd ubicada en la centralidad universitaria y dentro
del Hipercentro del Distrito Metropolitano de Quito.

Segundo: la mencionada universidad recoge el mayor nimero de estu-
diantes registrados en el Distrito Metropolitano de Quito, provocando
una Movilidad cotidiana de 47,706 estudiantes, lo que representa el 30 %
del total de la poblacién estudiantil universitaria que se desplaza a esta
centralidad.

Tercero: se selecciona particularmente a la Facultad de Arquitectura
y Urbanismo (FAU) de la UCE por la facilidad de acceso a la informacién
y datos de sus estudiantes en vista de que la autora es parte de la planta
docente de mencionada institucién y facultad; cabe mencionar que, se-
gun informacidén de la Direccién de Tecnologias de la Informacién y Co-
municaciones de la Universidad Central del Ecuador, 1,476 estudiantes
se matricularon en el semestre marzo-julio de 2018.

Cuarto: Se opta por jévenes estudiantes como sujeto de estudio, dado
que representan una generacién en transito como miembros de una ins-
titucién educativa, identificada y localizada, que permite una asignacién
sexual, etaria y locacional (Benseni & Montero, 2002, p. 88).

Ademass, se aclara que la investigacién tendrd un enfoque desde la ar-
quitectura y la planificacién territorial, que es el campo profesional en el

que se desarrolla la autora del libro.
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La movilidad y la cotidianidad vienen ligadas a un espacio geografico,
sitio determinado en que se desenvuelve el ser humano. Los temas
en cuestién han sido objeto de estudio para diversos autores durante
varias décadas, justamente por la afinidad que guarda la movilidad
humana con los fendémenos que se dan en la vida en sociedad y que
constituyen los estilos de vida en los asentamientos humanos.

También, cabe observar que el término movilidad se usa para
una variedad de casos y por tanto tiene usos distintos, pues sus defini-
ciones y aplicaciones dependeran del campo profesional desde el cual
se la analice o aplique. Por esto, para el tratamiento del tema en cues-
tién se estudiard a la movilidad vinculada a los estilos de vida que re-
sultan de los patrones conductuales propios de cada sociedad.

Movilidad, salud y estilos de vida

Los estilos de vida son patrones de conducta adoptados o elegidos por la
gente con base a las alternativas disponibles, de acuerdo a su capacidad
para elegir y a sus circunstancias socioeconémicas (Lépez Carmona,
Ariza Andraca, Rodriguez Moctezuma, & Munguia Miranda, 2003).
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Para el estudio de la movilidad junto a los estilos de vida —y
consecuentemente a los Estilos de vida saludables—, es necesario consi-
derar algunas variables como actividades lidico-deportivas, situacion
escolar, situacién familiar, consumo de alimentos, composicién corpo-
ral y estrato social.

El comportamiento y/o las decisiones que toman los seres huma-
nos en su mayoria no son espontaneas, sino mas bien resultan de un
andlisis consciente de la persona influenciada por su entorno social,
ambiental y personal. El estilo de vida, al estar determinado por las
condiciones en que vive una persona, se constituye en un importante
objeto de estudio para cualquier profesional de la salud y las ciencias
sociales, de manera que permite conocer sobre las conductas de riesgo
y de proteccién que los diferentes grupos sociales ejercen sobre las per-
sonas (Rodriguez-Marin J., 1995).

En consideracién a lo planteado, desde mediados de la década
de los 80 y especialmente en los 90 empieza a difundirse a través de la
Organizacién Panamericana de la Salud (oPps) el proyecto “Comunica-
cién para la salud”, el cual desde 1986 se reconoce como Promocién de la
salud. Este aspecto ha permitido el impulso de la practica de Estilos
de vida saludables, y como mecanismo para la prevencién de enfer-
medades; es asi que la promocién de la salud actualmente desemperfia
un rol dentro de la elaboracidn y ejecucién de politicas publicas sa-
ludables (Lalonde, 1996). La promocién de la salud ha sido motivo
de estudio y discusién académica durante varios afios, pues ha servido
como estrategia para desarrollar planteamientos y para la formulacién
y ejecucién de politicas publicas de salud (Osorio A., Rosero, Ladino,
Garcés, & Rodriguez, 2010).

Entre los principales referentes con que se cuenta en temas
de promocién de la salud se tiene a Nola Pender, que es una enfermera
que desarrollé el Modelo de Prevencién de la Salud (MPs) con especial
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énfasis en la promocién de medidas preventivas para lograr que las
personas eviten enfermarse, fomentando el cuidado propio con ade-
cuadas decisiones personales, y en oposicion al modelo de vida seden-
taria. Su planteamiento parte de promover el estado éptimo de salud
con acciones preventivas (Osorio A., Rosero, Ladino, Garcés, & Rodri-
guez, 2010).

Entonces, la promocién de la salud se refiere al

desarrollo de estrategias de afrontamiento no medicalizadas y no adi-
tivas, con una comprensién de nosotros mismos y de nuestros cuerpos
seglin la cual, nuestros cuerpos no son Gnicamente entidades bioldgicas,

sino entidades sociales (Kickbusch, 1996);

para lo que resulta necesario tomar en cuenta todos los factores
que intervienen e influyen en la salud de las personas y sobre las cuales
las personas pueden intervenir como manera de prevencién y cuidado.

Estos factores o variables, denominados “dimensiones Nola Pen-
der”, son la base de su estudio: la responsabilidad en la salud, actividad
fisica, nutricién, crecimiento espiritual, relaciones interpersonales
y manejo de estrés (Jaimes & Diaz, 2014), desde la visién de que la pro-
mocién de la salud es un “proceso de capacitar a las personas para
que aumenten el control sobre su salud y para que la mejoren” (Aliaga,
2003).

En la actualidad, la promocién de la salud implica

una estrategia basica para la adquisicién y el desarrollo de aptitudes o ha-
bilidades personales que conlleva a cambios de comportamiento relacio-
nados con la salud y al fomento de estilos de vida saludables (Osorio A.,

Rosero, Ladino, Garcés, & Rodriguez, 2010),
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con el objeto de disminuir el costo econémico que debe enfrentar
la persona en el caso de sufrir alguna enfermedad, tal es asi, que “llevar
un estilo de vida saludable, se relaciona con la reduccién de enferme-
dades crénicas no transmisibles” (Jaimes & Diaz, 2014, p. 70). Mientras
que para Pender los estilos de vida son considerados como un patrén
multidimensional de acciones que la persona realiza (Osorio A., Rosero,
Ladino, Garcés, & Rodriguez, 2010, p. 136).

Estilos de vida saludables

Teniendo claras las implicaciones de la cotidianidad, vinculado al de
prevencién y promocién de la salud para el impulso de Estilos de vida
saludables, a continuacién se presentan algunas definiciones desarro-
lladas por algunos autores que tratan el tema de los estilos de vida

vinculado a la salud de las personas:

. “El término estilo de vida se refiere a la manera de vivir y a las pautas
personales de conducta, que pueden influir positiva o negativamente so-
bre la salud” (Osorio A., Rosero, Ladino, Garcés, & Rodriguez, 2010, p. 137);
complementando Muchotrigo esta definicidn, plantea que estas conduc-
tas, que pueden ser individuales o colectivas, son practicadas de forma
cotidiana con intencién de mejorar la calidad de vida, por ende, estin
relacionadas con practicas saludables para evitar riesgos y enfermedades
(Muchotrigo, 2010), pues la prictica de lo saludable “implica una serie
de conductas que no influyen negativamente en la salud” (Hoffman,
2002, p. 5).

. Por su parte, Pastor, Balaguer y Garcia afirman que no existe una de-
finicién Gnica de la categoria Estilos de vida saludables, asi como tam-

poco un tratamiento de variables que aporten o sustenten su definicién;
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sin embargo, se han identificado caracteristicas coincidentes entre las de-
finiciones de varios autores, lo que permite afirmar que los Estilos de vida
saludables constituyen un grupo de patrones conductuales orientados
al beneficio de la salud (Pastor, Balaguer, & Garcia-Merita, 1998).

. Para Rodriguez-Marin J. (1995), el estilo de vida implica un conjunto
de pautas comportamentales y recurrentes que se ejecutan de forma es-
tructurada como respuesta frente al escenario donde se encuentra el in-
dividuo; de manera que, al ser desarrolladas de forma habitual, se llegan
a convertir en habito; esto permite deducir sobre la correlacién directa

que se establece entre la forma y el estilo de vivir con aspectos de la salud.

En consideracién a lo expuesto, se parte del caracter dialéctico
de las relaciones sociales que dan lugar a que los estilos de vida sean
también cambiantes y dindmicos, puesto que las personas siempre
estan influidas por factores tanto internos como externos; es el caso
del ambiente, experiencias y decisiones personales, a pesar de que
estas surgen a partir de una estabilidad de habitos o costumbres ad-
quiridas (Muchotrigo, 2010). En este sentido, es menester considerar
que adicional al conjunto de héabitos adquiridos, se suscita un proceso
de aprendizaje que se va consolidando a lo largo de la historia, desde
dos aspectos, la asimilacién y la imitacién (Beltran, Quintero, & Chapa-
rro, 2007).

En lo que corresponde a este estudio, que se enfoca en los estilos
de vida comunes en un grupo de estudiantes universitarios, se encuen-
tra que las personas atraviesan cambios en sus estilos de vida como
resultado de la existencia de un nuevo entorno que estdn descubriendo

y que les rodea, resaltando los

factores psicoldgicos, sociales, culturales y econdémicos, haciéndolos vul-

nerables e influyendo directamente en sus habitos alimentarios, lo cual
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puede afectar su estado nutricional y de salud (Vargas Zarate, Becerra
Bulla, & Prieto Suarez, 2008, p. 435).

Por otra parte, si bien es cierto que las personas sufren cambios
en sus formas y habitos a lo largo de toda su vida, son los jovenes
un grupo poblacional muy susceptible a cambios acelerados en su estilo
de vida durante la etapa en que cursa los estudios superiores. Incluso,
en casos como el de Ecuador, la juventud es reconocida como Grupo
de atencidén prioritaria por la Constitucién de la Reptblica (Asamblea
Constituyente, 2008).

Justamente en este caso, los estudiantes universitarios son un
grupo poblacional que atraviesa por una etapa de toma de decisiones
personales y de cambios de distinta indole; por ello son méas vulnera-
bles a adquirir habitos que perjudiquen o no favorezcan su salud y en
el futuro se afecten con enfermedades (Sinha, 1993).

En ese sentido, se dice que cuando las pautas comportamentales
son recurrentes y se ejecutan de forma estructurada y habitual como
respuesta ante una situacion, se entiende que es un hébito (Rodriguez-
Marin & Garcia, 1995). Por ello, una vez que se adquiere un habito,
es dificil que este se pueda modificar, pues las pautas comportamenta-
les y la repeticién de actividades y procesos son las que se consolidan
a lo largo del tiempo como practicas habituales.

Desde el enfoque de la prevenciodn, los estilos de vida son analiza-
dos con variables encaminadas a una vida sana. La diversidad de apor-
tes tedricos de la categoria Estilos de vida saludables va de la mano con la
imposibilidad de contar con una definicién tnica, asi como también
de una oferta no uniforme de variables que fortalecen cada definicién
(Pastor, Balaguer, & Garcia-Merita, 1998).

Con lo dicho, llevar una vida saludable parte de la responsabilidad
exclusiva del individuo. Para cumplirlo se establecen tres factores: 1.
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Prestar atencidn a su propia salud; 2. Autoeducacién en temas de salud,
de informarse y buscar ayuda de un profesional; y 3. Habito (Walker &
Hill-Polerecky, 1996).

Por su parte, la promotora del Modelo de Promocién de Salud,
Nola Pender, analiza el Estilo de vida saludable desde aspectos tanto
objetivos como subjetivos:

. La actividad fisica, que tiene que ver con la participacién en actividades
deportivas y la constancia con la que se las ejecuta;

. Nutricién, que hace referencia al conocimiento, seleccién y consumo
de alimentos, donde para llevar una vida saludable se requiere de una
dieta saludable diaria con alimentos equilibrados segin la piramide
nutricional;

. Crecimiento espiritual, lograr la paz interior para trascender y cumplir
propdsitos y metas;

. Relaciones interpersonales, a partir de la comunicacién e intercambio
de ideas para provocar una sensacién de intimidad y cercania significa-
tiva; y...

. Manejo de estrés, cuyo objetivo es el control sobre la tensidn fisica y psi-

coldgica (Walker & Hill-Polerecky, 1996).

Con una visién més integral y cercana al presente objeto de estu-
dio, Muchotrigo, que toma como sujeto de estudio a un grupo de estu-
diantes de posgrado de Lima-Pert, analiza los Estilos de vida saludables
desde tres variables: la actividad deportiva, el consumo de alimentos,
y el reposo o suefio (Muchotrigo, 2010).

Como se ha visto, si bien las investigaciones desarrolladas hasta
la actualidad en materia de salud y estilos de vida, principalmente,
se han enfocado en estudiar aspectos que tienen que ver con hébitos
susceptibles de modificar para mantener un buen estado de salud,
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es importante también tomar en cuenta que existen otros factores aso-
ciados a la salud y que no son modificables y por sus propias caracte-
risticas condicionan o no la enfermedad, como son la edad, el sexo y el
nivel socioecondmico (Alcedo & Angulo, 2015).

En tal sentido, este estudio, que busca entender como son los Esti-
los de vida saludables de los estudiantes de la Facultad de Arquitectura
de la Universidad Central del Ecuador, parte de las actividades coti-
dianas que estos realizan. Sin embargo, ante la imposibilidad de dis-
poner de informacién previa y actualizada sobre del estado de salud
de los estudiantes, es significativo considerar también aspectos como
dieta-nutricién, actividad fisica, composicién corporal (donde se to-
mara en cuenta el sexo y la edad); ademés de comprender si sobre estas
variables existe una influencia del factor socioeconémico (Alcedo &
Angulo, 2015).

DIETA-NUTRICION

En general, el tipo de dietas que se consume en la actualidad son mas
ricas en grasas saturadas y energia, contienen menos fibra y altas canti-
dades de carbohidratos refinados y sal (Beltrdn, Quintero, & Chaparro,
2007). Por ello, probablemente la dieta mediterrdnea sea de los mode-
los dietéticos mas saludables (De la Montaiia, Castro, Cobas, Rodriguez,
& Miguez, 2012).

En este sentido,

la dieta mediterrdnea se caracteriza por un perfil alimentario moderado
en el que adquieren protagonismo algunos grupos de alimentos tipicos
de la regién mediterranea: cereales, legumbres, pescado, aceite de oliva,
frutas, frutos secos, verduras, hortalizas y vino (De la Montaiia, Castro,

Cobas, Rodriguez, & Miguez, 2012, p. 73).
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Al hablar de héabitos alimenticios es necesario considerar
las siguientes caracteristicas: 1. calidad de la alimentacién, que implica
el consumo o no, de determinados alimentos; 2. frecuencia de ingestas,
ntmero de comidas diarias; y 3. control de peso, que es un tema de mu-
cho interés para los investigadores (Pastor, Balaguer, & Garcia-Merita,
1998).

ACTIVIDAD FiSICA

Hoffman (2002) define a la actividad fisica como “la serie de movi-
mientos corporales producidos por los misculos esqueléticos que re-
quieren consumo energético y que progresivamente producen efectos
benéficos en la salud”.

En territorios urbanos se evidencia que la frecuencia con la que se
realiza actividad fisica y el gasto de energia disminuyen, al tiempo
que incrementa el estrés (Beltran, Quintero, & Chaparro, 2007). Para
el estudio de esta variable se analiza tanto el ejercicio fisico, como
el deporte, los cuales pueden ser evaluados por la frecuencia, intensi-
dad o duracidn de la actividad en cualquier edad del ser humano (Pas-
tor, Balaguer, & Garcia-Merita, 1998).

COMPOSICION CORPORAL

La composicién corporal permite conocer la salud de los individuos y
el estado fisico de la persona. En la cotidianidad actual, los casos de
trastornos metabdlicos se han incrementado considerablemente, por
esta razoén es relevante el estudio de la salud desde los aspectos de la
composicién corporal, pues en grupos de estudiantes universitarios la

composicién corporal es uno de los componentes que define el estilo de
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vida (Rodriguez Rodriguez, Espinoza Oteiza, Galvez Carvajal, Macmi-
llan Kuthe, & Solis Urra, 2013, p. 123).

Por su parte, Cossio Bolafios y otros (2011, p. 15) destacan que

la serie de cambios influenciados por factores psicoldgicos, sociales, cul-
turales y econémicos que se producen en los jévenes universitarios, po-
drian producir cambios morfoldgicos en su composicién corporal debido

al sedentarismo.

NIVEL SOCIOECONGMICO

El nivel socioeconémico, al comprender la ocupacién del individuo, los
recursos econdémicos, el nivel social y la educacién (Alder & Ostrove,
1999), es considerado entre los factores que mayor repercusion tienen
sobre la salud de las personas; puesto que se entiende que, a mayor
nivel socioeconémico, mayor posposicidn del inicio de enfermedades y
mayor acceso a los servicios de salud (Alcedo & Angulo, 2015).

Al nivel socioecondmico se suele tratar también como estrato so-
cial, y tiene que ver con grupos poblaciones clasificados de acuerdo
a criterios sociales que sean reconocibles y que puedan ser categori-
zados; es decir, se busca la definicién de grupos homogéneos de per-
sonas considerando variables como la ocupacién, ingreso econdémico,
caracteristicas de la vivienda, acceso a servicios, entre otros. Conside-
rando lo dicho, este estudio toma la clasificacién por estratos sociales
para diferenciar y, asi también, representar el bienestar y las carencias
que existen.

Otro criterio que se considera es la Pobreza por Necesidades Basi-
cas Insatisfechas (NBI), y se refiere a las privaciones de la(s) persona(s)
u hogar(es) en la satisfaccién de las necesidades bésicas. Algunos
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enfoques, ademas de observar los resultados materiales de este tipo
de pobreza, se refieren también a la ausencia de ciertas capacidades
individuales y colectivas (PNUD, 1997).

A partir de lo expuesto en el parrafo anterior, se agrupé a los estu-
diantes por estratos sociales, a nivel de zona censal;* es decir, en poligo-
nos donde existe un mayor o menor niimero de carencias que persistan
en la satisfacciéon de necesidades bésicas en torno a vivienda, salud,
educacién y empleo.

Movilidad cotidiana

La Movilidad cotidiana es el conjunto de desplazamientos que realiza
la persona en un dia; sean estos ocupacionales o personales (Miralles-
Guasch & Cebollada, 2009). En ese sentido, para abordar el tema es ne-
cesario considerar algunas variables, como lugar de residencia, reparto
modal, tiempo de viaje, motivo de desplazamiento y costo.

Para Miralles Guasch (2012), existen dos tipos de movilidad
que vienen relacionadas con las actividades cotidianas que realizan
las personas: la movilidad ocupacional y la movilidad personal. La mo-
vilidad ocupacional, que es el desplazamiento mas relevante del dia
y comprende recorridos obligatorios ya sea por motivo de trabajo o es-
tudio, donde la mayoria de personas no estan en la capacidad de ele-
gir otros lugares o desplazamientos para realizar estas actividades;
mientras que en el caso de la movilidad personal los desplazamientos
responden a todas las actividades que la persona realiza con la libertad
de elegir el lugar en donde las va a desarrollar, siendo estos los “otros

3 Zonas censales: Son areas que agrupan sectores censales, con menor extensién de
empadronamiento, que poseen un tamarfio similar tanto en cantidad de poblacién
como en superficie territorial (Guia para la elaboracién de un proyecto censal, CEPAL,
2010).
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motivos de movilidad cotidiana: compras, tramites, recreo, practicas
culturales y religiosas, visitas a familiares o amigos, etc.” (Dureau, Gou-
éset, & Le Roux, 2012, p. 16).

Los motivos de viaje —que vienen a ser las actividades o propé-
sitos cotidianos—, es decir, las motivaciones de tipo particular que ge-
neran o dan lugar a viajes diarios; Vilhelmson (1999), en su publicacién
“Daily mobility and the use of time for different activities. The case
of Sweden”, clasifica los viajes en tres categorias, que son:

1. Viajes que tienen relacién con el trabajo o la produccién;

2. Viajes relacionados con actividades del hogar, como abasto, servicios
o0 atencion;

3. Y los viajes asociados con actividades que se desarrollan en el tiempo
libre.

Con lo planteado, se puede evidenciar que la primera categoria
corresponde al grupo de la movilidad ocupacional, y que las siguientes
dos categorias comprenden los desplazamientos personales o movili-
dad personal.

Afirma Vilhelmson en su estudio realizado en Suecia, que durante
la semana laborable “el 60 % de todos los viajes y el tiempo total dedi-
cado a la movilidad son fijos, tanto en tiempo como en espacio”; mien-
tras que durante los fines de semana las personas tienen y disponen
mas tiempo libre, “por razones obvias, el porcentaje es menor, 25 %
de todo el tiempo de viaje y 30 % de todos los viajes son necesarios”
(Vilhelmson, 1999, p. 180). Esto también para los viajes de los fines
de semana en ciudades como Cologne, Alemania, donde se ha com-
probado que existe mas uso del automévil para actividades de ocio,

conforme concluye el estudio de Lanzendorf (2002).



40

| Maria Isabel Orquera Jacome

En la movilidad ocupacional que comprende desplazamientos
obligados, el tiempo que se destina a recorridos ocupacionales en su
mayoria supera los niveles promedios u éptimos, ya sea por la ubica-
cién del lugar de trabajo o porque el centro de estudios se encuentra
distante del lugar de residencia de las personas; es por esto que du-
rante la semana laborable (de lunes a viernes) los viajes son fijos y se
convierten en rutinarios, mientras que los fines de semana, que son
dias dedicados a actividades personales, en consecuencia, la movilidad
es mas libre.

Sin embargo, también es necesario tomar en cuenta que quienes
no tienen acceso a un medio de transporte privado limitan sus des-
plazamientos a la ejecucién de actividades libres préximas a sus lu-
gares de residencia. Por esta razon, se constituyen las denominadas
“cuencas de vida”, que estan relacionadas a la Movilidad cotidiana fuera
del trabajo, y que se desarrollan en la periferia del domicilio (Dureau,
Gouéset, & Le Roux, 2012).

Con lo expuesto, se puede concluir que la Movilidad cotidiana
se desarrolla en un espacio fisico, y es originada por diferentes motivos
de desplazamiento que pueden ser ocupacionales o personales; asi tam-
bién, estos desplazamientos cotidianos estan condicionados por el lu-
gar de residencia de las personas e implican una inversién de tiempo
de desplazamiento, y en muchos casos implica una carga econdmica
considerable, pues la movilizacién involucra un costo y para poder eje-
cutar cualquier actividad se requiere de medios de movilizacién, lo que
se conoce como reparto modal. A continuacién, se presenta una resefla
de cada uno de estos aspectos:
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LUGAR DE RESIDENCIA

El lugar de residencia o residencia habitual, corresponde al lugar en el
que la persona vive. En términos censales es un concepto estadistico,
entendiendo que el lugar de residencia es el espacio donde la persona
se encuentra en el momento del censo y en el que tiene intenciones de

permanecer por algin tiempo.

REPARTO MODAL

El reparto modal es la distribucién de los grupos poblacionales en
cuanto a sus habitos de movilidad por medios de transporte y sistemas
de desplazamiento (1sTAS, 2009, p. 74).

Cada ciudad tiene un reparto modal diferente, ya sea por sus
propias condiciones geograficas o por las diferentes politicas ptblicas
que se aplican en cada territorio. Es asi que, ante la ausencia de indica-
dores 6ptimos que permitan medir la variable reparto modal, se tomara
como referencia los datos de algunas ciudades y estudios realizados so-
bre el tema, para posteriormente contrastarlos con los resultados de la
presente investigacidn.

El Observatorio de Movilidad Urbana de caF (Banco de Desarrollo
para América Latina) comparte los resultados de uno de sus estudios
donde se analiza la evolucién histérica y la situacion actual de la mo-
vilidad, del desarrollo vial y del transporte en quince ciudades de di-
versos paises de América Latina (caf, 2009, p. 11). Las quince areas
metropolitanas estudiadas por este observatorio se muestran en la
TABLA 3, donde se clasifica el reparto modal en tres grupos: transporte
individual, transporte colectivo, y la movilidad a pie y bicicleta.

En la tabla que se presenta, se identifica que Buenos Aires tiene
un alto porcentaje de uso de automévil, o que en casos como el de Sue-
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cia el automévil es el medio predominante de transporte de pasajeros,
pues se afirma que este medio da flexibilidad en el momento de realizar
actividades; sin embargo, para quienes optan por el uso del transporte
publico o colectivo, esto se debe al hecho de que realizan actividades
fijas en tiempo y lugar (ocupacionales), en vista de que en general este
tipo de transporte estd limitado a ciertas rutas, estaciones y horarios
(Vilhelmson, 1999, p. 180).

Tabla 3. Reparto modal en quince metrdpolis

drea metropolitana | Transporte individual | Transporte colectivo A pie y bicicleta
Belo Horizonte 26 % 38% 36 %
Bogota 25% 57 % 18 %
Buenos Aires 51% 40 % 9%
Caracas 27% 54 % 18 %
Ciudad de México 23% 51% 25%
Curitiba 30 % 28 % 42%
Guadalajara 30 % 30% 39%
Ledn 29% 32% 39 %
Lima 21% 53 % 26 %
Montevideo 19 % 54 % 27%
Porto Alegre 27% 42% 32%
Rio de Janeiro 18 % 45 % 37%
San José 34% 42% 24 %
Santiago 27% 36 % 37%
S&o Paulo 32% 33% 35%

Fuente: Informe del Observatorio de Movilidad Urbana - cAF Banco de Desarrollo de América Latina (2007).

A su vez, se constata también que “a pesar del caracter preemi-
nente otorgado al automoévil para la movilidad cotidiana, su uso no es
universal” (Cebollada Frontera, 2006, p. 108); esto se da en razén de que
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su accesibilidad esta limitada por dos causas fundamentales: primero,
al hecho de que se requiere contar con carné, permiso o licencia de con-
ducir para operar cualquier vehiculo motorizado; y segundo, a la falta
de disponibilidad econémica de una buena parte de la poblacién para
poseer un vehiculo propio.

Sumado a estas condicionantes que restringen y dificultan el uso
de un vehiculo privado y por tanto limitan la movilidad, se tiene el caso
de quienes como parte de sus actividades deben realizar diversos y he-
terogéneos desplazamientos. Por ejemplo, vendedores, comerciantes
minoristas, estudiantes universitarios, etcétera.

Para los estudiantes que viven en zonas distantes a la universi-
dad, el desplazamiento se planifica con base en la oferta de transporte
publico més préximo a su lugar de residencia; en cierto sentido, esto
disminuye la autonomia mévil de la persona (Riquelme Brevis, 2017).

Considerando lo dicho, el cambio de la oportunidad de transporte
o perder el acceso a un tipo de transporte, representa cambios en la
administracion del tiempo que se requiere para desplazarse y cumplir
determinadas actividades en un lugar especifico (Vilhelmson, 1999, p.
177).

En todo el orbe existe un interés especial por mejorar y encaminar
a las ciudades hacia una movilidad sostenible, definida por el World
Business Council for Sustainable Development (WBCSD) como aquella
forma capaz de satisfacer las necesidades de la sociedad, de moverse li-
bremente, acceder, comunicarse, comercializar o establecer relaciones
sin sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos basicos actuales o del
futuro; es decir, sin comprometer gravemente los recursos naturales
y el bienestar de las generaciones futuras.

Al abordar el tema de la movilidad sostenible, es menester con-
siderar que su estudio abarca variables como accidentalidad, con-
taminacién, reparto modal, cambio climatico, salud publica, costo
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socioambiental y gestién; sin embargo, para los fines de la presente
investigacién se considerd solamente la variable reparto modal, justa-
mente porque al estudiar la movilidad en estudiantes universitarios,
el objetivo es vincularla con los estilos de vida y las implicaciones para
la salud de estos.

Frente a la preocupacién por la movilidad sostenible y un reparto
modal maés ecoldgico, se ha generado toda una tendencia mundial
que apunta a este objetivo a través de investigaciones y eventos aca-
démicos. Tal es el caso de las conferencias “Velo-City”,* en cuyo marco
varias ciudades europeas firmaron en 2009 los compromisos de pro-
mocién de la movilidad ciclista para alcanzar el objetivo de incremen-
tar al 15 % los viajes cotidianos en bicicleta.

Con el antecedente de Velo-City, en 2012 se cred un blog no oficial,
pero bastante til para la presente investigacién, donde se menciona
que al hablar de movilidad urbana y sus consecuencias, consecuen-
temente resaltan problemas como contaminacién atmosférica, ruido,
inseguridad vial, congestién vehicular, falta de accesibilidad, insegu-
ridad ciudadana, obesidad y enfermedades relacionadas. Con lo dicho,
queda claro que este tipo de problemas no se resuelven aumentando
el ntmero de ciclistas, en caso de que eso implique reducir el nimero
de peatones o de usuarios del transporte publico, sino reduciendo
la causa del problema: el exceso de automdviles, y el exceso de viajes
en automévil (EKKO, 2012).

También, al estudiar la movilidad en una ciudad se debe conside-

rar a grupos de ciclistas, peatones, usuarios de transporte publico y de

4 Velo-city: La serie de conferencias Velo-city de la Federacién Europea de Ciclistas
es considerada como la principal conferencia internacional de planificacién sobre
ciclismo. Las conferencias estan disefiadas para fomentar el ciclismo como parte del
transporte diario y la recreacién, las conferencias comenzaron en 1980 en Bremen.
Fuente especificada no valida.
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quienes se movilizan en automévil para procurar un equilibro en el
reparto modal.
En el sitio mencionado, esta relacién se expresa con la siguiente

ecuacion:

C+P+TP+A=100,porloqueC=100-(P+TP+A)yA=100-(P+ TP +C)

Siendo:

C: ciclistas
P: peatones
TP: usuarios de transporte publico

A: automévil (EKKO, 2012).

De acuerdo a la formula mencionada, un aumento de C puede
ser obtenido a costa de una reduccién de P, TP y/o A, lo que significa
que podemos conseguir un aumento grande de C solo reduciendo P o
TP y dejando A igual, lo que tendria un impacto negativo (desplazarse
en bicicleta no es mas sostenible que caminar y usar los transportes
publicos) (EKKO, 2012). Con esto se propone la Estrategia 20:30:30:20,

un reparto modal que se desglosa de la siguiente forma:

. 20 % a pie

. 30 % transporte publico

. 30 % bicicleta

. 20 % automévil & moto (ekko, 2012).

Con estas consideraciones, es necesario destacar que no se trata
de excluir modos, sino mas bien de procurar mantener un equilibro

que permita una suerte de convivencia entre estos. Los automéviles
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son Utiles y necesarios para muchas actividades en una diversidad
de situaciones y circunstancias, y deben cumplir bien su rol en esos ca-
sos; pero para los otros casos, existen mejores alternativas (EKKO, 2012).

En el blog citado se asegura que una ciudad con esta distribucién
modal tendrad un sistema de transporte publico eficaz, espacio ptublico
de calidad, comercio de calle pujante, y una poblacién mas rica y mas
sana, y toda la gente llegara a donde precisa llegar en tiempo til y con
confort y seguridad (EKKO, 2012).

Para poder comparar la “Estrategia 20:30:30:20” con los datos
de las quince ciudades estudiadas por el caF, se ha sumado el 20 %
del desplazamiento a pie con el 30 % del desplazamiento en bicicleta,

obteniendo como resultado lo siguiente:

. 20% Movilidad en transporte individual
. 30% Movilidad en transporte colectivo

. 50% Movilidad a pie y bicicleta

Al ver la tabla de reparto modal en quince metrépolis, y al
compararla con los porcentajes mencionados (20:30:50), se eviden-
cia, por ejemplo, que la ciudad de Curitiba, en Brasil, es la que mas
se aproxima a los porcentajes expuestos (30:28:42); a esto cabe men-
cionar que Curitiba es un referente de ciudad a escala mundial en va-
rios aspectos, entre ellos la movilidad urbana, tanto por haber ganado
el Globe Sustainable City Award en el afio 2010, otorgado por la orga-
nizacién sueca Globe Award, como por ser considerada como la Capital

verde de Sudamérica.
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TIEMPO DE VIAJE

Es importante entender la definicién de desplazamiento para definir
el tiempo de viaje; dicho esto, el desplazamiento se constituye en la
trayectoria entre dos puntos, o la distancia a recorrer para ir de un
lugar a otro.

En este sentido, cuando se habla de movilidad, el desplazamiento
puede ser utilizado como sindnimo de viaje (1sTAS, 2009, p. 32); enton-
ces, el tiempo de viaje es el periodo de tiempo que destina una persona
para la movilizacién de un punto de origen hacia un punto de destino.

Por otra parte, el tiempo promedio de viaje diario se puede esti-
mar a partir de diferentes fuentes, especialmente mediante encuestas.
Sin embargo, debe considerarse que algunos de estos calculos se reali-
zan en funcién de las percepciones individuales, lo que implica niveles
de subjetividad en los resultados y que pueden generarse desviaciones
de los tiempos reales de viaje. Los célculos de las encuestas de movi-
lidad son mas precisos porque no tienen como fuente de informacién
las percepciones individuales (Uno-Hébitat, 2015, p. 53).

Lo que se conoce como accesibilidad al destino permite medir
el grado de facilidad de acceso a los destinos de desplazamiento, cuan-
tificando, por ejemplo, el nimero de puestos de trabajo u otros puntos
de interés a los que se puede llegar en un maximo de 30 minutos (Uno-
Habitat, 2013, p. 32).

La distribucién de actividades en una ciudad, y en muchos casos
el tiempo promedio de viaje, aumenta como consecuencia de la con-
gestion del trafico o de la propia geografia de una ciudad. Un préspero
busca reducir el tiempo de viaje promoviendo el uso de modos de trans-
porte mas eficientes, como la masa transito, ciclismo y caminar, y con

la reduccién del uso del automoévil (Rodriguez & Comtois, 2006).
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MOTIVO DE DESPLAZAMIENTO

El motivo de desplazamiento es la causa o el conjunto de circunstancias
que provocan que el individuo se movilice de un punto de origen a un
punto de destino. Para efectos de esta investigacion se han establecido
nueve motivos de desplazamiento que son comunes entre los estu-
diantes universitarios, y que se agrupan en los dos tipos de movilidad:
ocupacional y personal.

Movilidad ocupacional

. Cursos de capacitacién
. Estudios en la universidad
. Trabajo

Movilidad personal

. Alimentacién
. Abasto (abastecimiento de productos de primera necesidad en supermer-
cados, centros comerciales, mercados, tiendas de barrio, etcétera.)

. Actividades ladico-deportivas

. Entretenimiento (cine, teatro, museos, cafeterias, bares, otros)
. Visitas familiares

. Salud

COSTO

La movilidad tiene un costo o coste que va maés all4 del tema econé-

mico; es decir, el transporte cotidiano de personas, sea cual sea el me-
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dio elegido, conlleva impactos ambientales, sociales y econémicos que
varian en funcién del medio utilizado (1sTAS, 2009, pag. 27).

Consecuentemente, cuando se habla de costes se refiere tanto
a los internos que repercuten directamente sobre la economia indivi-
dual/familiar como a los costes externos que involucran la economia
colectiva/pais (costes internalizados), temas que no se ven reflejados
en el balance econémico de los Estados o de las personas y que ademas
tienen un componente social o ambiental.

En el caso de los costes externos, son aquellos que nadie asume
pese a que finalmente acaban teniendo un impacto sobre la calidad
de vida o el bienestar de los seres vivos en su conjunto, como es el
caso de emisiones, cambio climatico, ruido, efectos de los accidentes
de tréafico, pérdida de tiempo en congestiones, etc. (1STAS, 2009, p. 27)

En el costo del tiempo invertido en viaje, cuando no existe un va-
lor tangible, se aproxima el precio del tiempo para cada tipo de tra-
bajador con su salario por hora. Este enfoque se conoce como Método
del coste de sustitucion y sustenta su base en dos supuestos: primero,
que el salario es una buena medida del valor de una hora adicional
de trabajo; y segundo, que los trabajadores haran un uso productivo
de este tiempo (Gutierrez-Domenech, 2008, p. 13).

Para la presente investigacidon, que aborda la movilidad, la coti-
dianidad y los estilos de vida, se considerard lo referente a los costes
internos, que se refieren al costo que se invierte para desplazarse de un
punto de origen a un punto de destino, es decir, el dinero invertido
(billetes) (Gutierrez-Domeénech, 2008, p. 13).






Para iniciar el estudio de este capitulo, se parte de la definicién de Mo-
vilidad cotidiana, como el conjunto de desplazamientos ocupacionales
y personales que realiza la persona en un dia (Miralles-Guasch & Cebo-
llada, 2009). Luego, en el tratamiento de esta categoria se consideraron
las variables lugar de residencia, reparto modal, tiempo de viaje, mo-
tivo de desplazamiento y costo.

Por otra parte, se trata los Estilos de vida saludables como patrones
de conducta de la salud, los cuales han sido elegidos de las alternativas
disponibles para la gente, de acuerdo a su capacidad para elegir y a
sus circunstancias socioeconémicas (Lopez Carmona, Ariza Andraca,
Rodriguez Moctezuma, & Munguia Miranda, 2003). Para esta categoria,
las variables estudiadas fueron actividades ladico-deportivas, situa-
cién escolar, situaciéon familiar, consumo de alimentos, composicién
corporal y estrato social.

Para el levantamiento de datos se consideré el lugar de residencia
de los estudiantes, aspecto que se requiere conocer inicialmente po-
der realizar cualquier tipo de analisis en cuanto a movilidad. En este
particular, se realizé un Censo Estudiantil a los alumnos de la Facultad
de Arquitectura (sujeto de estudio) para poder ubicar su residencia;
partiendo de la premisa de que esta poblacién estd distribuida en todo
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el Distrito Metropolitano de Quito y sus alrededores, ademas de que,
al momento de aplicar el estudio, la Universidad Central no con-
taba con un registro de direcciones domiciliarias de los estudiantes
matriculados.

Ademas, se recalca que en la UCE no se han realizado encuestas re-
lacionadas con la movilidad y Estilos de vida saludables de sus estudian-
tes; por ende, toda la informacién levantada fue til para visibilizar
aspectos cuantitativos y tener un primer acercamiento a la realidad.

El censo incorpora un conjunto de preguntas que alimentaron
las variables de Estilos de vida saludables y de Movilidad cotidiana.
Adicionalmente, se apunta que esta informacién censal fue obtenida
en periodo de matriculas del primer semestre de 2018 como requi-
sito para legalizar la matricula de los alumnos, lo que permitié contar
con una importante participacién.

El Censo Estudiantil FAU-UCE estuvo conformado por tres apartados:
el primero, con tres preguntas con informacién general del estudiante;
el segundo, con cinco preguntas referentes a Movilidad cotidiana; y el
tercero, con quince preguntas sobre Estilos de vida saludables.

El denominado censo fue aplicado virtualmente, a través de la
plataforma google.docs, lo que permitié que los estudiantes tuviesen
mayores facilidades de manejo y sobre todo de acceso al cuestionario
con el uso de dispositivos méviles. Inicialmente, con un total de 25 es-
tudiantes de diferentes niveles de la carrera de Arquitectura se validé
el instrumento para verificar la pertinencia de cada pregunta y luego
—de ser el caso— replantearlas con el fin de obtener datos mas fiables.

Con la autorizacién de las autoridades de la FAU, los estudiantes
llenaron el formulario para legalizar su matricula del semestre, a pesar
de que se omitiria este paso en las matriculas del semestre que inicié
en marzo de 2018. En efecto, de un total de 1,476 estudiantes regis-
trados (universo) se obtuvieron 1,347 respuestas, lo que representa
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un porcentaje 6ptimo de participacién con el 91.3 % de alumnos de la
facultad.

Lainformacién dela base de datos generada fue actualizada en una
tabla de cdlculo, lo que permitié tabular y procesar la informacién:
revisién, depuracion y geocodificacién; siendo el lugar de residencia
de los estudiantes el primer dato analizado, mediante georeferencia.

Una vez conocido el lugar de residencia, se tomé una muestra
del total de alumnos que respondieron al Censo Estudiantil FAU-UCE,
para la aplicaciéon de una encuesta. La muestra tomada es proporcional
al niimero de estudiantes en cada una de las parroquias del bmQ; tal es
asi, que de los 1,347 estudiantes que respondieron al Censo, la encuesta
se aplicd a 316 de ellos durante junio de 2018.

La encuesta permitié concebir aspectos cualitativos de la mo-
vilidad e informacién mds detallada de los Estilos de vida saludables.
Su aplicacién tuvo dos etapas: una primera, donde el estudiante res-
pondié las preguntas correspondientes a la Movilidad cotidiana y estilos
de vida; y una segunda —con el apoyo de personal calificado, enferme-
ras y enfermeros—, que consistié en el levantamiento de datos de la
composiciéon corporal de los alumnos; para lo cual se aplicé el meca-
nismo conocido como bioimpedancia eléctrica, que consiste en el empleo
de aparatos (por lo general, basculas), donde en el momento en que
la persona va a ser evaluada se sube a la bascula y coloca sus pies sobre
los electrodos, se introduce atravesando todo el cuerpo una corriente
alterna de amperaje demasiado bajo que es imperceptible para el ser
humano, a medida que la corriente pasa, mide la resistencia que ofrece
el fluido, siendo el agua corporal el elemento conductor de la mencio-
nada corriente (Hoffer, Meador, & Simpson D., 1969; Kushner & Scho-
ller, 1986), siendo esta una técnica rapida, portétil y econémica.

Ademas de los instrumentos mencionados, y en razén de que
“se considera relevante la necesidad de hacer estudios més detallados
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que permitan entender la movilidad desde las caracteristicas y elec-
ciones de los individuos” (Olivares Gonzalez & Orquera Jacome, 2019),
para conocer los habitos de los estudiantes y la forma en que se mue-
ven a lo interno del Distrito Metropolitano de Quito, se aplicé el “trac-
king”, cuyo objetivo principal fue el de georreferenciar las rutas de los
desplazamientos cotidianos en el territorio y registrar las actividades
que realizan los alumnos relacionados con las variables de la Movilidad
cotidiana y los Estilos de vida saludables.

Para esta experimentacién piloto, se utilizé el aplicativo moévil
denominado Wikiloc,” que trabaja con el Gps de los “smart phones”, he-
rramienta digital que permitié mapear la ruta de desplazamiento ocu-
pacional diaria de los estudiantes universitarios, registrando distintas
actividades, vinculadas a ocupaciones como: estudios universitarios,
deporte, trabajo, salud, alimentacién, encuentros o visitas familiares,
compras, actividades lidicas, de entretenimiento, entre otras.

La informacién obtenida con este experimento fue complemen-
tada con una bitacora de la cotidianidad de los estudiantes, donde cada
persona describia sus recorridos diarios, motivos, tiempos de viaje,
puntos de origen y llegada, con base en una matriz de guia. Para pro-
fundizar la informacién de las bitdcoras, a los estudiantes que partici-
paron en el experimento se les aplicd una entrevista para profundizar
en temas de cardcter cualitativo, que son parte de su cotidianidad.

Para generar la bitdcora de una muestra de estudiantes se convocé
alos estudiantes de la carrera de Arquitectura, por medio del Programa
de vinculacién con la sociedad de la UCE; de este modo se pudo contar
con la participacién voluntaria de 46 estudiantes, quienes pasaron

por una prueba sobre uso y manejo de los instrumentos durante cinco

5 Wikiloc: Es una aplicacién que dispone mapas gratuitos y una plataforma de in-
formacién geogréfica voluntaria para descubrir y compartir informacién. Fuente
especificada no valida.
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dias, para finalmente, con 41 alumnos, aplicar de formar definitiva
los instrumentos durante 21 dias, en febrero de 2019.

Una vez aplicados los instrumentos planteados y procesada toda
la informacién obtenida, se organizé la informacién y se identificaron
los resultados obtenidos. Como se planted en el punto anterior, el ana-
lisis de la informacién recabada se realiz6 a partir del lugar de residen-
cia de los estudiantes.

Consecuentemente, para la tabulacién e interpretacién de re-
sultados se dividié el territorio urbano del bmMQ en tres zonas: Norte
urbano, Hipercentro y Sur; de igual manera con la zona rural: Norte
rural, Valle de los Chillos y Valle de Tumbaco; ademas, se establecid
una zona denominada Fuera del bMmQ, donde se ubican las residencias
de estudiantes que habitan fuera del territorio metropolitano. Final-
mente, los grupos del Norte urbano y Norte rural fueron agrupados
formando uno solo, llamado Norte.

Figura 7. Mapa de zonas del DMQ

e
zor& HIPERCENTRO~

LEYENDA

Zonas de Investigacion
Norte (Norte Urbano)

Norte (Norte Rural)
Hipercentro

[0 sur (sur Urbano)

0 Valle de Tumbaco

B Vale de los Chillos
N Zona Verde de Proteccién

Fuente: Elaboracion propia.
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De los 1,347 estudiantes de la carrera de Arquitectura de la Uni-
versidad Central del Ecuador, 626 mujeres y 721 hombres participaron
en el Censo Estudiantil. Segiin las zonas establecidas, se obtuvo que los
estudiantes residen principalmente en las zonas Norte, Hipercentro
y Sur del pMQ, y representan el 29.2 %, 29.7 % y 24.3 % respectiva-
mente; una menor representacién de estudiantes habita en el Valle
de los Chillos (10.7 %); mientras que en el Valle de Tumbaco y Fuera
del pmq solo residen el 3.6 % y 2.5 %, respectivamente, de los estudian-

tes, como se puede ver en la TABLA 4.

Tabla 4. Nimero de estudiantes por zonas con base en el Censo Estudiantil

De provincia Pichincha
tiz::::iét:giaa r) Mujeres | Hombres | Total | % o de o de
estud}antes * estud}antes *

Norte 183 210 393 | 29,2 107 | 27 286 73
Hipercentro 215 185 400 | 29,7 296 | 74 104 | 26
Sur 127 200 327 | 243 87| 27 240 | 73
Valle de los 66 78 144 10,7 25| 17 19| 83
Chillos
Valle 23 26 49 39 7| 14 42| 86
de Tumbaco
Fuera 12 22 34 25 51 15 29| 85
del DMQ

Total 626 721 | 1,347 | 100,0 527 | 39 820 | 61

Fuente: Elaboracién propia con base en el Censo FAU-UCE 2018-2018.

Con la informacién obtenida del censo y en vista de la necesidad
de realizar una encuesta mas especifica para el levantamiento de in-
formacidn, se tiene que: de los 1,347 estudiantes, 316 participaron en la
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aplicacién de este instrumento (135 mujeres y 181 hombres),® recal-
cando que se obtuvo porcentajes de distribucién por zonas muy simi-
lares a los establecidos en el Censo Estudiantil, tal como se visualiza

en la tabla siguiente:

Tabla 5. Numero de estudiantes de la muestra por zonas

Zonas (Lugar de residencia) Mujeres Hombres Total %
Norte 35 57 92 29,1
Hipercentro 49 46 95 30,1
Sur 28 47 75 23,7
Valle de los Chillos 13 21 34 10,8
Valle de Tumbaco 7 4 1 35
Fuera del DMQ 3 6 9 2,8

Total 135 181 316 100,0

Fuente: Elaboracidén propia con base en el Censo FAU-UCE 2018-2018.

La UCE, siendo una universidad publica y de las mas grandes
del pais, recibe estudiantes que provienen de diferentes provincias
del territorio ecuatoriano, el 39 % de alumnos de la carrera de Ar-
quitectura proceden de otras provincias y, de este porcentaje, el 74
% residen en el Hipercentro, alquilando habitaciones o compartiendo
pequefios departamentos.

El principal motivo de desplazamientos cotidianos, entre las nueve
opciones: alimentacidn, abasto, capacitacién, actividades ladico-depor-
tivas, estudios a la universidad, entretenimiento, trabajo, salud y visitas
familiares, fue el de los estudios universitarios con el 94 % del total.
En segundo lugar, se tiene al trabajo como prioridad, para el 2 % de los
estudiantes; donde se destaca que, si bien este Gltimo es un porcentaje

6 Muestra obtenida de 1,347 estudiantes, con un grado de confianza del 96 %y, +5 %
de margen de error.
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bajo, se puede inferir que los desplazamientos ocupacionales en su con-
junto son los de mayor relevancia y definen la Movilidad cotidiana.

La cotidianidad de los estudiantes
desde la movilidad

Para comprender el dia a dia de los estudiantes se realizé una descrip-
cién y andlisis genérico de sus desplazamientos cotidianos, conside-
rando cada una de las zonas de residencia previamente mencionadas,
a partir de las siguientes variables: el motivo de desplazamiento y su
relacién con el modo de transporte y el tiempo de viaje.

Para facilitar el andlisis de la informacidn se elaboraron matrices
para cada una de las zonas, en dos tipos de desplazamientos: 1. por mo-
vilidad ocupacional, es decir, desplazamientos motivados por capaci-
tacidn, estudios a la universidad y trabajo; y 2. la movilidad personal,
conformado por los motivos de alimentacién, abasto, actividades
ludico-deportivas, entretenimiento, salud y visitas familiares.

A cada uno de estos motivos se le asignd el transporte (o modo)
que utiliza cada estudiante, para luego analizar si el tiempo que in-
vierte el estudiante en ese desplazamiento es éptimo o no dptimo; esto,
entendiendo que para los desplazamientos que se hacen a pie, el tiempo
6ptimo es de hasta quince minutos y que para el resto de modos
el tiempo éptimo es de 30 minutos maximo. Con lo dicho, los tiempos
superiores a los valores citados corresponderan a tiempos no éptimos
de desplazamiento.

Del analisis realizado para cada una de las zonas, se destacan

los siguientes rasgos relevantes:
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Los desplazamientos ocupacionales en todas las zonas y en diferentes
porcentajes, a excepcién del Hipercentro, se realizan en tiempos que su-
peran los valores éptimos, conllevando a que los estudiantes inviertan
mucho tiempo en el viaje a la universidad, disminuyendo su tiempo para
realizar actividades personales en el trascurso de un dia laborable, pos-
tergandolas preferentemente a los fines de semana.

Destinar prolongados tiempos de desplazamiento a un modo de trans-
porte motorizado, probablemente convierte a los estudiantes en personas
sedentarias durante el tiempo que se desplazan, pudiendo afectar su sa-
lud a futuro.

Para los estudiantes de las zonas Sur, Valle de los Chillos, Valle de Tum-
baco y Fuera del bmq, acudir a la universidad caminando o en trasporte
no motorizado se vuelve un reto fisico por las largas distancias de re-
corrido y la topografia de la ciudad que no permiten el uso constante
de estos modos de transporte.

El modo de transporte mas utilizado para los desplazamientos hacia
la universidad es el transporte publico. Con la informacién levantada
en la encuesta, se puede precisar que los estudiantes prefieren movilizarse
en transporte publico, primero por el bajo costo del billete-ticket (pasaje),
y en segundo lugar por la comodidad del transporte, entendiendo como-
didad por la posibilidad de ir descansando o durmiendo mientras reali-
zan el viaje, no se refieren a mas no por el confort o la calidad el servicio.
No todos los estudiantes universitarios trabajan ni acuden a cursos de ca-
pacitacidn, pero quienes lo hacen buscan accesibilidad desde su residen-
cia o desde la universidad.

Para los estudiantes que trabajan y viven con sus familiares, la mayor
parte de la oferta laboral se localiza en el Hipercentro, por ello ligan
su desplazamiento con la universidad; adicionalmente, los ingresos eco-
ndémicos obtenidos de estas actividades se destinan principalmente para

consumo propio antes que para mantener el hogar.
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El taxi no es una opcién para ninguno de los motivos de desplazamiento
ocupacional, pues la congestién vehicular y las prolongadas distancias
que se deben recorrer provocan que este modo de transporte sea econd-
micamente inaccesible para los universitarios. Al contrario, ocurre con la
movilidad personal, en cuyos desplazamientos, al ser de libre eleccién,
los estudiantes escogen el lugar a donde acudir para realizar la actividad;
donde, por lo general estos lugares se ubican de forma cercana a sus resi-
dencias o centro de estudios.

La permanencia prolongada en la universidad provoca que una buena
parte de las actividades personales de los estudiantes se realicen dentro
del Hipercentro. Por otro lado, se tiene que todas las zonas de estudio dis-
ponen de diversidad de equipamientos y de servicios en menor cantidad,
diversidad y escala que el Hipercentro, siendo suficientes para que los
estudiantes realicen algunas de sus actividades personales al interior
de estas, sobre todo los fines de semana, que son dias en los que no acuden
a la universidad y disponen de mas tiempo para poder ejecutarlas desde
su residencia.

Los estudiantes de todas las zonas tienen desplazamientos por motivo
de alimentacién en tiempos éptimos, ya que la mayoria se ejecutan entre
el mediodia, a pie y hacia los alrededores de la universidad (Hipercentro).
Para el motivo de abasto, los medios de transporte que prevalecen para
las zonas Norte, Sur, Valle de los Chillos y Valle de Tumbaco son el trans-
porte publico y el transporte privado; mientras que para las zonas Hi-
percentro y Fuera del bmQ, los dos modos més utilizados son el traslado
a pie y el transporte ptblico. La mayoria de tiempos de viaje, para todas
las zonas, se ubican dentro de tiempos 6ptimos de desplazamiento.

En cuanto a actividades ladico-deportivas, los estudiantes optan por des-
plazarse en transporte piblico o a pie en las zonas Norte, Hipercentro, Sur,
Valle de los Chillos y Fuera del bMQ, y tan solo en la zona Valle de Tum-

baco se desplazan preferentemente en transporte publico o transporte
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privado, entendiendo que los lugares a donde acuden los estudiantes
de las primeras zonas citadas se ubican de forma cercana a ellos, por tal
optan por caminar, a diferencia de los estudiantes del Valle de Tumbaco,
para quienes la caminata no esta entre las primeras opciones.

. Los desplazamientos que se realizan por motivo de entretenimiento
se desarrollan en su mayoria en tiempos éptimos en todas las zonas, a ex-
cepcién de la zona Fuera del pmq, en donde el 94.1 % de los viajes estan
dentro de tiempos no éptimos.

. Los estudiantes prefieren vivir cerca de sus familiares antes que préxi-
mos a la universidad.

. En la zona del Hipercentro, para todos los motivos los desplazamientos,

los viajes se desarrollan en rangos de tiempos éptimos en su gran mayoria.

Costo de desplazamientos

En este apartado nos referiremos al valor monetario que invierte una
persona para la ejecucién de sus desplazamientos cotidianos. En el
caso de Quito, se ha tomado como referencia el valor minimo por un
traslado, que es de $ 0.25 (veinticinco centavos de délar), valor con el
que un estudiante puede recorrer el drea urbana del pbmqQ haciendo
diferentes transbordos —o transferencias—. En el caso de traslados a
lugares rurales o periféricos, el costo del billete/pasaje dependera de la
distancia.

Seglin una investigacién realizada en el Ecuador, y que se deta-
lla en el apartado de metodologia, se establece que los ecuatorianos
invierten en promedio el 15 % del salario en transporte y moviliza-
cién. Con esta referencia, y tomando como base la Remuneracién
Béasica Unificada que percibia una persona en el pais hasta 2020,
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es decir, $ 400.00 (cuatrocientos délares americanos), se podria
deducir que invierte aproximadamente $ 60.00 (sesenta ddlares
americanos); esto, asumiendo que gasta en movilizacién solamente
20 dias laborables.

De la investigacién se obtuvo informacién del costo que invierte
cada estudiante en sus desplazamientos para realizar actividades per-
sonales y ocupacionales, y a este costo se lo relacioné con el tiempo
que ocuparon los estudiantes desde sus lugares de residencia hacia
la universidad.

El costo que invierte cada estudiante para la movilizacién coti-
diana diaria fue categorizado en dos indicadores: bueno para quienes
invierten 15 % o menos del valor mensual de un salario basico y malo
para quienes invierten mas de ese porcentaje.

Entre los datos més relevantes, se obtuvieron los siguientes:

. Por la forma de la ciudad, las zonas Norte, Sur e Hipercentro, que ma-
yormente estan conformadas por parroquias urbanas, estan mejor ser-
vidas por transporte brt perteneciente al Sistema Integrado de Trans-
porte de DMQ; por esta razdn, en estas zonas son altos los porcentajes
de estudiantes que invierten en su movilizacién dentro de los pardmetros
que se han establecido, puesto que con un solo pago pueden recorrer toda
la ciudad.

. A pesar de que los tiempos de viaje que realizan los estudiantes del Hi-
percentro son cortos, los costos dentro de las tres zonas donde viven es-
tdn dentro de los pardmetros dptimos, el Hipercentro es la zona en que
mas dinero se invierte debido a la marcada conectividad de forma longi-
tudinal de la ciudad y la carente conexién de forma transversal.

. Las zonas Valle de los Chillos, Valle de Tumbaco y Fuera del bmQ, son zo-
nas rurales a las cuales no llega el servicio brt, ya sea por factores topo-

graficos, distancia y/o decisién politica; por ello, quienes habitan en estas
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zonas deben realizar trasbordos y pagos altos por billetes/pasaje, puesto
que los desplazamientos se realizan en transporte publico, ocupando
las lineas de transporte “inter-parroquial”, las cuales tienen costos de bi-
lletes/pasajes proporcionales a la distancia que recorren.

. Aun cuando los porcentajes son bajos, es relevante que ciertos estudian-
tes de las zonas Hipercentro y Sur no inviertan dinero para sus desplaza-
mientos, lo que quiere decir que la movilizacién se realiza a pie o en algin
tipo de transporte no motorizado.

. A pesar de que la mayoria de costos de desplazamientos se encuentran
dentro de rangos 6ptimos, los estudiantes que tardan més tiempo del nor-
mal desperdician su tiempo en, ademas de otras implicaciones, el &mbito
recreacional, social, etcétera.

. En las zonas de los valles y Fuera del pMQ, quienes pagan maés son las per-
sonas que mayores distancias recorren al trasladarse, a diferencia de las
zonas Sur y Norte, en donde los estudiantes no invierten elevados costos
econémicos; donde su inversién maés fuerte es el tiempo que destinan

para sus viajes.

La salud de los estudiantes universitarios

Tomando en cuenta que “la salud es un estado de completo bienes-
tar fisico, mental y social, y no solamente la ausencia de afecciones o
enfermedades” (oms, 2020), el presente estudio se focalizara en el es-
tado de bienestar fisico de los estudiantes universitarios, interpretado
desde dos aspectos: la salud desde el punto de vista de la percepcién de
cada uno de los estudiantes, y la salud desde las caracteristicas fisicas y

antropométricas de la persona, incluida la calidad de dieta.
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La salud fisica desde |la percepcidn estudiantil

Para describir, en términos generales, la salud fisica desde la percep-
cién de los estudiantes, se analizan cuatro variables: 1. salud percibida,
2. frecuencia de ingestas, 3. preocupacién por tener una alimentacién
saludable, y 4. actividad fisica.

Para la primera variable se consulté a los estudiantes el nivel
de salud en el que se encuentran, desde la percepcién de cada uno de
ellos, presentandoles tres respuestas a elegir: Buena, Regular o Mala.
Estas categorias de percepcién van relacionadas directamente con las
siguientes tres variables.

En la segunda variable se aborda la frecuencia de ingestas o ni-
mero de comidas diarias que consumen los estudiantes, y son evaluadas
en dos rangos: adecuada, que corresponde a los estudiantes que consu-
men de tres comidas en adelante, e inadecuada, que abarca al grupo
de estudiantes que realizan menos de tres ingestas en el dia.

Asimismo, en la tercera variable se identifica si los estudiantes
tienen preocupacién por consumir alimentos saludables, sanos y de
forma adecuada para que contribuyan a su buen estado de salud, datos
que se han repartido en porcentajes dentro de las categorias: No me
preocupo, No me interesa o Si me preocupo.

En cuanto a la salud percibida, en general, para todas las zonas

se afirma que:

. Los porcentajes de salud percibida oscilan entre parametros de percep-
cién buena y regular, con valores entre 40 % y 50 %; mientras que para
la salud percibida como mala, los porcentajes no superan el 4 %.

. El desplazamiento hacia la universidad, sea de tiempo corto o prolon-

gado, no influye en la percepcién de salud de los estudiantes.
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El niimero de comidas diarias es un habito adquirido por los seres hu-
manos, la mayoria de estudiantes tiene un nivel adecuado de consumo
de ingestas, y al ser una actividad rutinaria no influye en la percepcién
de salud.

La preocupacién por consumir alimentos saludables si influye en la per-
cepcidén de salud, puesto que en quienes perciben su salud como buena
existe interés por consumo de alimentos adecuados; los que perciben
su salud como regular, mencionan no tener interés por consumir comida
saludable; en quienes perciben su salud como mala, es notable la inexis-
tencia de y desinterés por un adecuado consumo de alimentos saludables.
A pesar de que este no es un factor determinante que influya
en la percepcién de salud, el 82 % de los estudiantes realiza actividades
ladico-deportivas.

Ninguno de los estudiantes de la zona Fuera del pmQ percibe su salud

como mala.

Estudiantes con percepcién de salud buena:

Los estudiantes que tienen los porcentajes mas altos de percepcién de sa-
lud buena residen en el Valle de los Chillos, Fuera del bmq y Norte, con el
54.2 %, 50 % y 49.9 %, respectivamente; las dos primeras zonas mencio-
nadas son de las més distantes al Hipercentro, afirmando que la Movili-
dad cotidiana y la ubicacién de la residencia de forma distante con res-
pecto al centro de estudios no influyen en la percepcién de salud de los
estudiantes.

Se constata que la percepcién de salud buena esta relacionada con el nt-
mero adecuado de ingestas diarias; en promedio, de las seis zonas, el 87.1
% de los estudiantes consume de tres a cinco comidas diarias; en cuanto

al consumo de alimentos saludables, los porcentajes mas altos de esta
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variable se ubican en la existencia de preocupacién por consumo éptimo

de alimentos para todas las zonas.

Estudiantes con percepcién de salud regular:

En las zonas Sur, Hipercentro y Valle de Tumbaco, la mayoria de los
estudiantes perciben su salud como regular, con porcentajes de 54.1 %,
53 % y 51 %, respectivamente, el nimero de comidas diarias no influye
en la apreciacién de la salud, puesto que, a pesar de tener una apreciacién
regular, el 69.1 % de los estudiantes de estas zonas tienen un ntimero
adecuado de ingestas diarias.

Un 47 % de los estudiantes de las tres zonas mencionan que no es de
su interés o preocupacién consumir productos y alimentos saludables, re-
lacionadndose esta respuesta directamente con la apreciacién de su salud;
pues si bien es cierto que no tienen interés por su alimentacién, ocurre
lo contrario en las actividades lidico-deportivas, donde el 79.5 % realizan
algtn tipo de deporte.

Se puede afirmar que el nimero de ingestas diarias y las actividades de-
portivas no influyen en la apreciacién de salud para quienes consideran

tener una salud regular.

Estudiantes con percepcién de salud mala:

En cinco de las seis zonas de estudios existen grupos de estudiantes
que perciben a su salud como mala. Son muy pocos los estudiantes que se
encuentran en este grupo, de los cuales la mayoria tienen un ntmero
de ingestas adecuado a pesar de no tener preocupacién por consumir
alimentos saludables.

De este grupo, entre el 60 % y el 100 % de los estudiantes realizan activi-

dades ltudico-deportivas.
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La salud fisica desde |a dieta, antropometria
y actividad fisica de los estudiantes

Hasta este punto se ha tratado el tema de la salud desde la percepcién
de los estudiantes, ahora se va a analizar la salud fisica vinculada con
las variables calidad de dieta, antropometria y actividad fisica, que son
factores que permiten tener informacién mas precisa para determinar
la salud fisica.

CALIDAD DE DIETA

Los estudiantes universitarios se enfrentan a una nueva realidad, una
etapa de independizacién de sus hogares y sus familias, lo que da lugar
a que asuman nuevas responsabilidades, enfrentdndose a la toma de
decisiones que encaminardn el rumbo de sus estilos de vida; una de
sus decisiones, por mds simple que parezca ser, es el habito alimenticio
cotidiano y el consumo de alimentos (saludables o no), sobre todo para
quienes dejan sus provincias para realizar sus estudios de tercer nivel.

Como ya se menciond, el 39 % de los estudiantes de la carrera
de Arquitectura provienen de otras provincias del pais, saliendo de la
comodidad de sus hogares con inexperiencia en la actividad del abasto
y preparacién de alimentos, razén por la que muchos universitarios
prefieren adquirir comidas rapidas y/o preparadas.

Para estudiar la dieta que llevan los estudiantes se tomd como
referencia la Adherencia a la Dieta Mediterranea (ADM), puesto que en
la actualidad esta se ha posicionado como un modelo dietético saluda-
ble. A continuacidn, se presentan los siguientes resultados, con base
a este indicador:
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. Las zonas Sur y Fuera del pmqQ son las que presentan los porcentajes
mas altos de estudiantes que tienen una alta Adherencia a la Dieta Medi-
terranea (adm): 22.7 % y 22.2 %, respectivamente.

. En cuanto a porcentajes de media adm, son las zonas Fuera del pmQ,
con 66.7 %, y Valle de los Chillos, con 58.8 %, las que tienen los porcenta-
jes mas altos en este indicador.

. La zona con mayor porcentaje de estudiantes con baja adm es el Valle
de Tumbaco, mientras que el més bajo porcentaje se encuentra en la zona

Fuera del pmQ.

COMPOSICION CORPORAL

La composicién corporal permite describir los porcentajes de la com-
posicién fisica del cuerpo humano; para el cédlculo de las medidas
antropomeétricas, como se menciond anteriormente, se utilizé el ins-
trumento de bioimpedancia eléctrica para poder calcular el indice de
Masa Corporal (1Mc), obteniéndose los siguientes hallazgos:

. Las tres zonas con menores porcentajes de estudiantes con peso saludable
son Norte, Hipercentro y Sur, zonas que en su gran mayoria estan for-
madas por parroquias urbanas, entendiéndose que los estudiantes de las
parroquias urbanas del DMQ no tienen peso saludable.

. Las zonas Valle de los Chillos y Valle de Tumbaco, formadas por pa-
rroquias rurales, son las que tienen los porcentajes mas altos de estu-
diantes con peso saludable y los porcentajes mas bajos de estudiantes
con sobrepeso.

. En los estudiantes de estas zonas, a pesar de vivir de forma distante
al centro de estudios, prima el uso del transporte publico, donde deben

realizar transferencias o transbordos en diferentes rutas de buses para



Quito y la cotidianidad de los estudiantes universitarios |

poder acudir al Hipercentro; esta actividad fisica hace que el estudiante
esté en movimiento, evitando estar en el mismo transporte por prolonga-
dos espacios de tiempo.

. Las zonas Norte, Sur y Fuera del pMQ, son las que presentan porcenta-
jes altos de estudiantes que tienen sobrepeso y obesidad; entendiendo
con esto que los prolongados desplazamientos en distancia y tiempo
que se realizan cotidianamente en un medio de transporte motorizado y,
especificamente, para las zonas Norte y Sur, en la que prima el uso de brt,
convierten al estudiante no una persona sedentaria, pero si menos activa.

. La calidad de dieta, en este caso estudiada por la Adherencia a la Dieta
Mediterranea, no es un determinante de la composicién fisica de los

estudiantes.

Georreferenciacion de la cotidianidad
de los estudiantes

La informacién proporcionada por la georreferenciacién de las rutas
diarias permitié tener un acercamiento mas profundo a la cotidianidad
de los estudiantes, los lugares que frecuentan y el tiempo de traslados,
asi como contar con informacién precisa sobre las rutas que recorren y
no solamente de puntos de origen y destino. Asi también, es relevante
destacar que a la actualidad existen pocos estudios en Ecuador que
proporcionen este tipo informacién georreferenciada de los desplaza-
mientos y las rutas recorridas.

Adicionalmente, con la bitdcora y las entrevistas realizadas,
se pudo acceder a aspectos desde la percepcidén de la cotidianidad

de cada participante del tracking, lo que permitié definir y comprender
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los habitos. Entre los aspectos mas relevantes del tracking se destaca
lo siguiente:

. Laaccesibilidad de las zonas donde viven, la diversidad funcional para au-
mentar la frecuencia y tipologia de actividades, y las elecciones de despla-
zamientos no motorizados, son factores que influyen considerablemente.

. La situaciéon socioecondémica de las/los estudiantes no es un factor
que influya —considerablemente— en la diversidad y frecuencia de las
actividades cotidianas, sino que tiene que ver con los motivos de despla-
zamiento y elecciones modales de cada uno de estos.

. Considerando lo dicho anteriormente, la escasa diversidad funcional
y la accesibilidad hacia zonas residenciales (limites urbanos del bmQ)
inciden en el tiempo de desplazamiento y el uso de medios motorizados
para buena parte de las actividades cotidianas de los estudiantes; incluso
mas que aspectos socioecondémicos, ya que hay zonas residenciales de ni-
vel medio y medio bajo.

. Ademss, se encuentra que, por la diversidad funcional y accesibilidad
en zonas residenciales, los estudiantes localizados en el Hipercentro
del pmQ pueden tener una mayor diversidad y frecuencia de actividades
cotidianas, con beneficios en su estilo de vida. Esto coincide con buena
parte de la literatura, que plantea entre las principales variables fomen-
tar el uso de medios no motorizados, la presencia de alta densidad y mix-
ticidad de uso de suelo (Banister, 2008; Marquet & Miralles-Guash, 2014).

. Un aspecto destacable es la caminabilidad de la ciudad, que se convierte
en un factor clave para compensar largos tiempos de desplazamiento
que hacen para estudiar, por desplazamientos cortos para desarrollar ac-
tividades personales relacionadas con el abasto, ocio y recreacidn, el de-
porte, etcétera.

. Ryley demostré que los habitantes de Edimburgo compensan los recursos

(costo y tiempo) empleados en sus desplazamientos largos, que general-
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mente son por motivo ocupacional (trabajo, educacién), con desplaza-
mientos cortos que realizan a pie o en bicicleta para realizar sus activida-
des personales (2008).

El transporte publico del pmQ se concibe como un sistema orientado
a solventar los problemas de movilidad de la poblacién de menor capaci-
dad econdémica, y no como un sistema que sirva para promover la soste-
nibilidad urbana.

Las particularidades encontradas en los casos de la movilidad de estu-
diantes mujeres de la fau, tienen que ver principalmente con cuidados
de sus hijos; lo que pone en evidencia un componente de género en la
organizacién de los desplazamientos cotidianos. Lo planteado coincide
con un estudio que afirma que la mayoria de las mujeres de América
Latina siguen manteniendo su rol de responsables Ginicas de los hijos
y el hogar, mientras que los hombres, su rol de proveedores; situacién
que corrobora la necesidad del disefio de la ciudad desde la visién de las
necesidades de género (Martinez, 2012).

Las mujeres forman parte de las identidades diferentes, con la particula-
ridad de que constituyen la mitad de la poblacién mundial y, en general,
todos los dias hay violaciones a sus derechos colectivos a la ciudad y a
la movilidad. Por lo tanto, coincidimos con Buckingham, puesto que la
gestién de la Movilidad cotidiana con enfoque de género podria mejorar
el nivel de vida de al menos la mitad de la poblacién. “El proceso de de-
finir la particular necesidad humana de tener un nivel de vida adecuado
debe considerar una multitud de identidades diferentes y cruzadas
que habitan en un contexto particular, y cémo su identidad social moldea

las formas en que viven y crean el entorno” (2011, p. 6).
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Una vez analizados los resultados, y contrastando el comportamiento

de los estudiantes de la FAU de la Universidad Central del Ecuador, en

cada una de las seis zonas, de las caracteristicas encontradas al estudiar

las variables de las categorias Movilidad cotidiana y Estilos de vida salu-

dables, se determina que existen tres modelos o patrones de conducta

vinculados a Macro zonas territoriales, donde cada zona corresponde a

estilos de vida especificos que han sido condicionados por la morfolo-

gia del territorio geografico de la ciudad de Quito.

Tabla 6. Patrones de comportamiento por Macro zonas

Patrones de comportamiento

Zonas que la conforman

Macro zona A: Territorio dentro de la hoya de Quito’
(sin el Hipercentro)

Zona Norte
Zona Sur

Macro zona B: Hipercentro

Hipercentro

Macro zona C: Territorio fuera de la hoya de Quito

Valle de los Chillos
Valle de Tumbaco
Fuera del bmMQ

Fuente: Elaboracion propia.

7 Esta zona esta conformada por todo el territorio que se ubica dentro de la hoya de
Quito, a excepcién del Hipercentro, que presenta otro tipo de comportamiento.
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Dentro de la hoya de Quito se asientan las zonas Hipercentro,
Norte y Sur; sin embargo, estas dos tltimas presentan caracteristicas
similares en cuanto al desarrollo de la cotidianidad de los estudiantes.
Por ello, la Macro zona A comprende las zonas Norte y Sur.

La Macro zona A se caracteriza por tener prolongados desplaza-
mientos hacia el Hipercentro, lugar donde est4 ubicada la Universidad
Central del Ecuador, donde el sujeto de estudio realiza sus actividades
académicas, tal como se aprecia en las FIGURAS 8 y 9, que corresponden
al tracking de un dia viernes de los estudiantes de las zonas Norte y Sur.

La cotidianidad de los alumnos de esta Macro zona se desarrolla
y se limita a su propio espacio fisico y al Hipercentro; los estudiantes
no tienen necesidad de salir de la hoya de Quito para realizar otro tipo
de actividad, recalcando que gran parte de las actividades personales
las realizan en el Hipercentro durante su tiempo de estancia por razo-

nes académicas.

Figura 8. Rutas de la zona Norte

LEYENDA

. ™ Domicilios Estudiantes

[ Perfil Urbano de la Ciudad
[ universicad Central del Ecuador
Zonas de Investigacién

I Norte (Norte Urbano)

[ Parroquias Rurales
Desplazamientos

—— MOVILIDAD OCUPACIONAL

¢| —— MOVILIDAD PERSONAL

Fuente: Elaboracién propia con base en levantamiento de rutas GPs.
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Figura 9. Rutas de la zona Sur

LEYENDA
= Domicilios Estudiantes

[ Peril rbano de la Ciudad

[l universicad Central del Ecuador

Zonas de Investigacion

I sur (Sur Urbano)

[ Parroquias Rurales

Desplazamientos

MOVILIDAD OCUPACIONAL

——— MOVILIDAD PERSONAL

Fuente: Elaboracién propia con base en levantamiento de rutas GPs.

En la mayoria de los casos, de las seis zonas analizadas, es jus-
tamente el Hipercentro el que ha tenido comportamientos atipicos
con respecto a las zonas restantes; por esta razén, y para fines de esta
discusién, la Macro zona B esta conformada tan solo por el Hipercentro.

En la F1GURA 10 se constatan los flujos cotidianos de los estudian-
tes, quienes en gran parte desarrollan sus actividades en el Hipercen-
tro. La imagen del Hipercentro corresponde a la cotidianidad de un
viernes, y, como se ha visto, gran parte de los estudiantes de la Macro
zona B provienen de otras provincias y viven rentando en predios
proximos a la universidad. Es justamente por esta particularidad que,
en el fin de semana, se pueden observar flujos que salen del Hiper-
centro a los extremos, tanto de la zona Norte como de la zona Sur,
hacia los terminales terrestres que conectan la capital con el norte y sur
del pais.
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Figura 10. Rutas de la zona Hipercentro
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Fuente: Elaboracién propia con base en levantamiento de rutas GPs.

La Macro zona C la componen las zonas Valle de los Chillos, Valle
de Tumbaco y Fuera del pmq; es decir, las que geograficamente se en-
cuentran fuera de la hoya de Quito, aunque al igual que en la Macro
zona A, los estudiantes hacen desplazamientos cotidianos hacia el Hi-
percentro. La diferencia entre las dos Macro zonas (A y C), aparente-
mente, es geografica; sin embargo, también existen diferentes compor-
tamientos con respecto a las variables analizadas en los estudiantes.

Otro aspecto relevante encontrado en esta Macro zona, es que
los estudiantes que viven en Valle de los Chillos deben entrar a la zona
Sur antes de acceder a la zona Hipercentro para llegar a la universidad.
Ademas, que la estacién de transferencia de transporte interparro-
quial, que sirve como distribuidor para tomar otras lineas de trans-
porte a diferentes sectores de la ciudad por medio del Sistema Inte-
grado de Transporte del DmMQ, se ubica muy distante en el extremo sur.

Lo contrario ocurre con el Valle de Tumbaco, que tiene dos cone-
xiones viales con la planicie de Quito; siendo el acceso mas concurrido,

para entrar a la zona Hipercentro, la via “Camino de los conquistado-
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res” o més conocida como la “via a Guapulo”; el segundo acceso atra-
viesa por la zona Norte, en donde se ubica la estacién de transferencia

de los buses interparroquiales del norte.

Figura 11. Rutas de la zona Valle de los Chillos

I Uriversidad Central del Ecuador
Zonas de Investigacién
I Vatie de los Chillos.
[ Pamoguiss Ruraies
Desplazamientos
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Fuente: Elaboracién propia con base en levantamiento de rutas GPs.

Figura 12. Rutas de la zona Valle de Tumbaco
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Fuente: Elaboracién propia con base en levantamiento de rutas Gps.
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Los factores que determinan la eleccién
de los desplazamientos cotidianos de
los estudiantes universitarios

Conforme a la literatura revisada, se encuentra que, debido al creci-
miento y desarrollo de las urbes, los tiempos de viaje en las ciudades
metropolitanas van en un considerable aumento, lo cual repercute en
el incremento de distancias entre actividades y lugares, incidiendo en
la vida cotidiana de los habitantes frente a la necesidad de destinar
més tiempo para movilizacién y empleo de transporte motorizado,
para cubrir los trayectos. (Gutiérrez & Garcia-Palomares, 2007; Sandow
& Westin, 2010; van Wee, Rietveld, & Meurs, 2006).

Ademasdelodescrito, en el caso dela ciudad de Quito, porla particu-
lar forma longitudinal y por la hipercentralidad —concentracién de ac-
tividades en su centro—, se originan viajes que superan los rangos 6pti-
mos de tiempo, los cuales son provocados por la movilidad ocupacional.

Cotidianamente, los estudiantes universitarios se movilizan
por motivos ocupacionales y personales, donde la movilidad ocupacio-
nal es la que marca la cotidianidad; pues, con base en el Censo Estu-
diantil, se demostré que el principal motivo de desplazamiento de los
estudiantes de todas las zonas tiene que ver con el traslado desde su lu-
gar de residencia hacia la universidad; a excepcién del Hipercentro,
donde se tiene que el 84.15 % de los estudiantes de la FAU se moviliza
en transporte puablico.

Al contrastar este dato con informacién difundida por la CAF (TA-
BLA 4), en donde se analiza el reparto modal de quince metrépolis,
se afirma que el porcentaje de uso de transporte publico por parte de los
estudiantes es alto, pues en las metrépolis el uso de este modo de trans-
porte oscila en rangos entre 28 % y 57 %. El alto porcentaje de uso

de este tipo de transporte se debe a que los universitarios no tienen
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acceso al transporte privado debido a que no poseen carné o licencia
de conducir o, a su vez, no disponen de un vehiculo propio (Cebollada
i Frontera, 2006).

En el Ecuador, la mayoria de hogares cuentan con un tinico vehi-
culo para la familia; donde por lo general este se usa por el padre o la
madre, lo que provoca que los estudiantes deban movilizarse en trans-
porte publico; a pesar de que también hay un grupo de alumnos
que se movilizan en transporte privado (3.5 %), debido a que sus padres
los trasladan hasta la universidad.

El viaje desde la residencia a la universidad es un recorrido co-
tidiano obligatorio para todos los estudiantes; donde se encuentra
que para el 84.8 % de ellos, este desplazamiento implica el uso de tiem-
pos que superan los éptimos. La movilidad ocupacional es considerada
como el viaje menos flexible y voluntario del dia, y a su vez se con-
sidera como un viaje que en tiempos de recorrido supera a la media,
como afirman Aguilera (2005) y Cercero (2013).

Macro zona A: Territorio dentro de la hoya de Quito

Los alumnos que residen en la Macro zona A, al tener ubicadas sus
residencias en los extremos norte y sur con respecto al Hipercentro,
deben destinar tiempos de viaje que superan los éptimos establecidos
internacionalmente para dirigirse a la universidad, que es su principal
motivo de desplazamiento cotidiano.

E1 91.7 % de los estudiantes de esta Macro zona realizan su trayec-
toria a la universidad en transporte publico; en este caso, existe varie-
dad en las respuestas y apreciacién de las razones y motivos para elegir
un modo de transporte, los cuales se pueden sintetizar en tres factores
principales: economia, 59 %; accesibilidad, 51 %; y no disponer de otra
opcidén para movilizarse, 49 %.
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En cuanto al factor econémico, el transporte publico de la capital
tiene bajo costo; sobre esta realidad, con el articulo del diario El Co-
mercio se afirma que los 0.25 centavos de doélar que se pagan en Quito
por billete/pasaje en transporte piblico son una de las tarifas méas ba-
jas de las ciudades de Sudamérica, siendo esta la tercera méas baja.

Es importante destacar que el transporte publico en el Ecuador
es subsidiado por el Estado, y hasta 2019 se mantuvieron las mismas
tarifas de hace 19 afios. Ademas, el usuario del Sistema Integrado
de Transporte en Quito, con un Ginico pago puede acceder a varias ru-
tas o transbordos, permitiendo el acceso a diversos destinos, ademas
de cubrir grandes distancias a lo largo de esta ciudad longitudinal.

Por otra parte, el factor de la accesibilidad se debe a la presencia
del s1T, que justamente por la forma longitudinal de la ciudad cubre
el territorio de norte a sur, y como la ciudad no tiene una extensién
transversal considerable, es facil el acceso desde cualquier punto hacia
una estacién o parada.

Del porcentaje de accesibilidad sefialado, el 12.3 % de los estudian-
tes que se inclinan por este factor afirman que las paradas del transporte
publico estdn cercanas a sus lugares de residencia; y el porcentaje res-
tante dice que la distancia entre sus residencias y las paradas no es re-
presentativa y puede ser cubierta, en la mayoria de los casos, caminando.

La existencia de conexiones viales y de transporte de norte a sur
por la forma longitudinal de la ciudad, y la poca distancia entre este
y oeste, permiten un adecuado acceso para los habitantes hacia las pa-
radas de transporte publico. Ser la tinica opcién para ir a la universidad,
es un factor determinante en el momento de la movilizacidén, debido
a que se limita a los habitantes a un tnico modo de transporte para
sus desplazamientos ocupacionales.

Los estudiantes afirman que utilizan el transporte publico por-
que no tienen un medio de transporte privado u otro modo para rea-
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lizar este desplazamiento, siendo el transporte publico el inico medio
de movilizacién que los lleva desde sus residencias hacia la universi-
dad, recalcando que en la mayoria de casos el uso de este medio no es
de su agrado.

Otros factores citados por los estudiantes son, por ejemplo, la co-
modidad indicada por el 22.8 %, aclarando que no se refieren al confort
del servicio, sino a no tener la preocupacién de manejar o buscar es-
tacionamiento, y, sobre todo, por la posibilidad de estudiar, descansar
o dormir mientras se desplazan de un lugar a otro. También se encuen-
tra que las personas que toman la linea de transporte desde el inicio,
pueden ir sentados; sin embargo, quienes se embarcan en las siguientes
estaciones deben transportarse en la mayoria de los casos de pie, por la
saturacién de pasajeros.

A pesar del confort al que se refieren los estudiantes, no se
han percatado de que se reducen “las posibilidades de destinar el tiempo
de viaje a otras actividades que les permitan experimentarlo con algun
grado de mayor comodidad, como dormir, estudiar y conversar con otros
viajeros” (Riquelme Brevis, 2017, p. 43).

Otro aspecto positivo es la rapidez (18 %), debido a que el transporte
publico cuenta con vias exclusivas, lo que evita la congestién en cier-
tos tramos; reforzando lo mencionado con la siguiente razén, que es
el tiempo (17.7 %), donde a pesar de realizar mas de una hora de viaje,
se considera que esta es la opcién més rapida para transportarse.

Finalmente, se destaca la seguridad (2.5 %), pues al estar rodeados
de varias personas se reafirma la sensacién de seguridad; esto, sin des-
cuidar los bienes con los que se movilizan, sobre todo cuando entran
o salen del autobus.

A pesar que se ha evidenciado en esta Macro zona que los tiempos
de viaje superan los 6ptimos, para los estudiantes este no es un fac-

tor negativo; quienes se desplazan en transporte publico aseguran
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que es un modo de transporte rdpido al compararlo con otros; claro
estd que no se considera que el tiempo destinado a viajar podria ser in-
vertido en actividades personales.

El 5.6 % de los estudiantes se movilizan en transporte privado,
donde el principal factor por el que utilizan este modo de transporte
es la comodidad (59 %), aludiendo que por su carrera y ante la nece-
sidad de transportar maquetas y laminas de tamafios considerables,
el transporte privado da la facilidad de ir coémodos y tranquilos sin la

preocupacién de que sus trabajos sufran dafos.
Macro zona B: Hipercentro

Las residencias de los estudiantes de esta Macro zona se encuentran
proximas al centro universitario, razén por la cual el 50 % de los des-
plazamientos se realizan caminando, siendo la mejor opcién citada por
el 85 % de los alumnos; otro factor relevante es la distancia y cercania
(72 %) entre los dos puntos de origen (residencia) y destino (univer-
sidad), y teniendo en cuenta que se trata de una actividad fisica, la
salud, con un 22 %, es otro factor que influye en la elecciéon de este
desplazamiento.

Siendo el traslado a pie la mejor opcion, este va ligado con el se-
gundo factor, la distancia y cercania. En cuanto a los estudiantes de esta
Macro zona, el 74 % de ellos son de otras provincias y alquilan habita-
ciones o departamentos cercanos a la universidad, generando ahorro
en desplazamientos en modos motorizados; ademas de que se ubican
en una zona bien atendida en la cobertura de servicios y equipamien-
tos para realizar actividades de la vida cotidiana sin necesidad de salir
de su zona, a menos que alguna actividad personal asi lo requiera.

Es bajo el porcentaje de estudiantes de la zona que mencionan
que los desplazamientos a pie lo realizan por el bien de su salud, esto
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se debe a que por su edad todavia no toman en cuenta la actividad
fisica como alternativa para conservarla.

El segundo modo de transporte utilizado en la Macro zona es el
transporte publico, ocupado por un 41.3 %, de ahi que es importante
recalcar que el 78.2 % de estos desplazamientos se realizan en tiem-
pos 6ptimos por la misma razén ya mencionada, la cercania al centro
de estudios.

Quienes se desplazan en transporte publico mencionan que el fac-
tor que les lleva a utilizarlo es el tiempo, enunciado por el 89 % de los
estudiantes; adema4s, agregan que este desplazamiento lo podrian rea-
lizar a pie (lo que implica involucrar mas tiempo para desplazarse) pero
prefieren dormir mas en la mafiana y pagar el pasaje/billete de 25 cen-
tavos de délar, antes que caminar durante 30 o 40 minutos.

Se ha evidenciado que la centralidad universitaria, de la que se
habl¢ al inicio del libro y que concentra a trece universidades del Hi-
percentro, presta las condiciones para que los estudiantes que provie-
nen de otros sectores del pais busquen sus nuevas residencias en esta

Macro zona.
Macro zona C: Territorio fuera de la hoya de Quito

La Macro zona C comprende todos los territorios fuera de la hoya de
Quito, area que topograficamente se encuentra a una altura mas baja
con respecto a la capital; esta zona rural estd dotada de equipamientos
y servicios para realizar actividades cotidianas, sin embargo, no esta
dentro del 4rea de cobertura del Sistema Integrado de Transporte. A
pesar de ello, cuentan con transporte interparroquial que llega a los
asentamientos humanos rurales.

El modo de transporte que utiliza el 93.43 % de estos estudiantes

es el transporte publico, cuyos tiempos de viaje superan los maximos

83



84 | Maria Isabel Orquera Jacome

establecidos en un 99.3 %. Los factores que causan la eleccién de este
modo de transporte son tres: ser la Gnica opcién para desplazarse (85
%), economia (61 %) y comodidad (37 %).

Entendiendo que el estilo de vida es la opcién de los individuos
para tomar decisiones personales, la capacidad de eleccién de los es-
tudiantes en el momento de movilizarse se encuentra limitada porque
cuenta con una tnica opcion para desplazarse, restringiendo asi su li-
bre movilidad. Como afirma Riquelme, quienes residen en comunas
periféricas estdn condicionados a la oferta de transporte ptblico (2017);
por ello, en este caso los estudiantes dependen mucho del servicio
de transporte publico para poder acudir a la universidad.

A pesar de que los estudiantes de esta Macro zona deben realizar
algunos transbordos, y en cada uno de ellos realizan un pago por bi-
llete/pasaje, cuyo valor depende de la distancia recorrida hasta llegar
al Hipercentro o al menos hasta llegar a conectarse con el Sistema In-
tegrado de Transporte.

El factor econémico continlGa siendo un determinante positivo
por el cual los estudiantes seleccionan este modo, a pesar de que in-
vierten mas dinero con respecto a los estudiantes de la Macro zona A,
el valor monetario es bajo.

En cuanto a la comodidad, los estudiantes afirman sentir con-
fort cuando van sentados, pues el transporte interparroquial cuenta
con unidades mas cémodas, justamente por el hecho de que cubren
trayectos mas largos y, por ende, dan mas bienestar a los pasajeros;
a diferencia del transporte urbano, que circula en la hoya de Quito
y que resulta menos cémodo.

Por la limitada conectividad de transporte publico a todos los te-
rritorios de la Macro zona C, los estudiantes dependen mucho de algiin
familiar o vecino que los acerque a una parada de transporte publico.

Para concluir con este apartado se puntualizan algunos temas:
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El hecho de pasar de ocho a més horas en el Hipercentro, por razones labo-
rales y sobre todo académicas, conlleva a que las personas tengan su vida co-
tidiana en areas préximas al lugar donde realizan su actividad ocupacional,
como se ha visualizado en las FIGURAS 29, 30, 32, 32y 33. Por ello, se destaca
que el Hipercentro, al ser una zona muy dotada de equipamientos y ser-
vicios, presta facilidades para ejecutar la cotidianidad sin inconvenientes;
contrario a lo que ocurre en otros casos, como el campus de la Universidad
Auténoma de Barcelona, cuya ubicacién y entorno no presta facilidades
para que los estudiantes realicen actividades personales préximas.

Los largos desplazamientos que realizan los estudiantes de la Macro zona
Ay C hacia la universidad, son compensados con desplazamientos cortos
para sus actividades personales; las cuales, entre semana, las realizan en el
Hipercentro, y los fines de semana en lugares préximos a sus residencias.
La Macro zona C es un drea rural préxima a la capital, donde se evidencia
que los asentamientos humanos de las periferias perciben los impac-
tos urbanos; uno de ellos, y que representa un problema, es el acceso
y cercania de servicios y equipamientos (Sabatini & Brain, 2008); a pesar
de que este no es el caso de la periferia de Quito, pues son areas dotadas
de servicios incluido el transporte ptblico. Sin embargo, las actividades
ocupacionales en su mayoria se concentran en el Hipercentro, lo que
conlleva a un desplazamiento cotidiano que representa una considerable
inversién de tiempo de viaje.

El estudio nos permite visibilizar que los desplazamientos cotidianos
que implican més tiempo de viaje son los motivados por estudios a la
universidad, y se desarrollan cotidianamente durante los dias laborables
(de lunes a viernes); lo que se opone a lo que cita Vihelmson y que se re-
coge en la conceptualizacién, son poco frecuentes los viajes prolongados
en la vida cotidiana (Vilhelmson, 1999, p. 182).

Los factores que se han citado en cada una de las Macro zonas y que de-

terminan la eleccién de los desplazamientos, han sido descritos desde
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la experiencia cotidiana de los estudiantes, recalcando que el factor eco-
némico y contar con una Unica opcién de desplazamiento son elementos
determinantes para la movilizacién. No obstante, analizando la cotidia-
nidad de los alumnos de la Facultad de Arquitectura de la UCE desde
todos los aspectos, se afirma que existen dos factores que determinan
los desplazamientos diarios de los ciudadanos del pmQ: 1. el factor fisico-
geogrdfico en el que se encuentra la capital, que ha definido su morfologia
y, por ende, determina la creacién de las infraestructuras, entre ellas
las viales, sobre las que atraviesa el transporte pablico; 2. el lugar de resi-
dencia de los estudiantes de la Facultad de Arquitectura de la UCE, que es
un factor determinante de la cotidianidad, pues la distancia que deben
recorrer diariamente hacia el centro de estudios es el principal compo-
nente que determina las actividades personales que el alumno quiera
realizar, es decir, las acciones y decisiones individuales que se tomen
dependen mucho de su actividad académica.

El no poseer un vehiculo propio resulta un limite para los desplazamien-
tos (Dureau, Gouéset, & Le Roux, 2012); inclusive, en la movilidad ocupa-
cional, las personas limitan su basqueda de trabajo en zonas accesibles,
ya sea pie o en transporte publico (Cebollada i Frontera, 2006); en cam-
bio, para realizar estudios universitarios hay opcién para elegir, sobre
todo porque la mayoria de alumnos busca el ingreso a una universidad
publica, y en el caso del bmq la Ginica universidad publica que oferta la li-
cenciatura de Arquitectura es la Universidad Central del Ecuador.

Se recalca que la morfologia de la ciudad de Quito ha permitido que la
dotacidn del servicio de transporte publico sea accesible, y que por medio
de tres ejes principales longitudinales que atraviesan gran parte de la ciu-
dad lineal se pueda acceder a mayor parte de los puntos, proporcionando
facilidad de acceso al servicio de transporte publico a los ciudadanos,

lo cual es destacable.
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Los Estilos de vida saludables
de los estudiantes universitarios

En este apartado se va a definir cémo son los estilos de vida de los estu-
diantes de la Facultad de Arquitectura de la UCE; previo al andlisis por
Macro zonas, se hard una revisidn de variables que han dado resultados
similares para todas las zonas de estudio.

El nivel de percepcién de la salud de los estudiantes fluctia entre
rangos buenos y regulares (de una escala de bueno, regular o malo), ca-
tegorias que se relacionan directamente con el grado de preocupacién
del estudiante por tener o no una alimentacién saludable.

Con lo dicho anteriormente, quienes mencionan tener una salud
buena, también procuran alimentarse adecuadamente; por otra parte,
los estudiantes que perciben su salud como regular no tienen interés
o simplemente no consumen productos saludables por tener una ali-
mentacién saludable; mientras que quienes perciben su salud como
mala, dicen no consumir alimentos saludables.

Caso contrario ocurre con las variables nimero de ingestas y ac-
tividad fisica. Del andlisis realizado, se afirma que no tienen relaciéon
con la percepcién de salud para los estudiantes; pues independiente-
mente del grado de salud percibida, el 82 % de los estudiantes practican
algtin tipo de actividad fisica o ladico-deportiva durante la semana.
Al comparar este dato con el estudio de Mollinedo y otros, donde el 41.2
% de los alumnos de la muestra realizan algin tipo de actividad fisica
(2013), se aprecia que para el caso de la presente investigacién el por-
centaje se duplica, a pesar de esto deberia ser rutinaria la frecuencia
con la que se realiza actividad fisica (Jaimes & Diaz, 2014) para hablar
de Estilos de vida saludables, evitando el sedentarismo.

Continuando con la actividad fisica, los estudiantes no relacionan
esta accién con la salud, puesto que para el 76 % de ellos la frecuen-
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cia y constancia con la que realizan actividades ladico-deportivas
no es concebida como medio para tener Estilos de vida saludables, sino
mas bien que son realizadas por mantener una buena apariencia y ade-
cuada figura fisica.

El 62.1 % de los estudiantes hace ejercicio fisico durante los fines
de semana, lo que implica un maximo de dos dias a la semana, pues
durante los dias laborables no disponen de tiempo para esta actividad
personal; es por esto que, para el 64.8 % de los alumnos, el lugar donde
se ejecuta esta accién se encuentra de forma prdoxima a los lugares
de residencia. Un caso similar ocurre con la investigacién realizada
a un grupo de estudiantes universitarios en Paraguay, quienes practi-
can ejercicio tan solo dos dias a la semana (Solézano Peza, 2013).

El 78.75 % de los estudiantes, de forma inconsciente, procuraran
mantener el consumo de tres ingestas diarias, siendo este un factor po-
sitivo para su salud y éptimo en cuanto al nimero de comidas diarias;
aunque mads adelante se analizara el tipo de alimentos que consumen.
Los resultados obtenidos en esta investigacidon coinciden con las in-
vestigaciones de Borges & Lima Filho (2004) y Martins Bion, de Castro
Chagas, Santa Muniz & Oliveira de Sousa (2008), en cuanto al lugar
donde realizan las ingestas los estudiantes universitarios de todas
las zonas de estudio, quienes en gran porcentaje desayunan y cenan
en sus hogares, mientras que el almuerzo/comida se ejecuta en lugares
proximos al lugar donde se desarrolla la actividad ocupacional.

En el estudio de Martins Bion y otros, dirigido a un grupo de uni-
versitarios, se plantea que, debido a la inestabilidad de horarios aca-
démicos, los alumnos estdn obligados a comer fuera de casa en sitios
alrededor de la universidad o cerca de ella (2008). Para los estudiantes
de la Universidad Central del Ecuador, los horarios no son el Gnico fac-
tor que provoca que coman fuera de casa, dado el caso de que tuvieran
un horario mas flexible en el que se considere la hora de almuerzo/
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comida, es imposible para quienes viven de forma distante a la univer-
sidad realizar trayectos de ida y vuelta solo para comer en su hogar.
Esto ocurre para las Macro zonas A y C, mientras que para la B, a pesar
de que los estudiantes residen cerca de la universidad, estos comen
fuera de su hogar porque no viven con sus familiares y prefieren comer
con sus comparieros de estudio antes que ir a su residencia, preparar

alimentos y comer solos.
Macro zona A: Territorio dentro de la hoya de Quito

En esta zona los habitos alimenticios no son los éptimos, evidencian-
dose esto en la alta Adherencia a la Dieta Mediterrdnea (20.6 %), y
un 79.4 % entre media y baja Adherencia a la Dieta Mediterrdnea. Al
contrastar los porcentajes antes citados con otras investigaciones, se
comprueba que el dato de alta adherencia mediterranea se encuentra
préximo a los resultados de Durd & Castroviejo (2011) con 25 % y San-
tos Beneit (2011) con 28 %; y por debajo de estudios como los de De la
Montafia, Castro, Cobas, Rodriguez & Miguez (2012) con 33.15 %, Pérez-
Gallardo, Bayona & Benito de Miguel (2007) con 31.7 %.

De las tres planteadas, la Macro zona A es la que estadisticamente
presenta el porcentaje mas alto de Adherencia a la Dieta Mediterranea
(ADM); a pesar de que se ha dicho que los universitarios comienzan
a tener independencia y toma de decisiones auténomas con relaciéon
a sus estilos de vida, el hecho de continuar viviendo con sus familias
contribuye a mantener una dieta adecuada porque tanto los desayunos
como las cenas se sirven y preparan en sus residencias.

Los estudiantes de la Macro zona A tienen el mas alto porcen-
taje de Adherencia a la Dieta Mediterrdnea, aunque el mas bajo indice
de Masa Corporal (1Mc), pues el 61.95 % de ellos tienen peso saludable
y el 33.5 % tienen sobrepeso u obesidad. En cuanto al peso saludable,
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el porcentaje citado esta sobre los estudios de Santos Beneit (2011),
que presenta un 22.7 %, y Beltran, Quintero & Chaparro (2007) con 52.9
% para el caso de las enfermeras; muy similar a los estudios de Nufiez
& Carranza (2012) con 60 % y Beltran, Quintero & Chaparro (2007)
con 61.20 %, en lo que refiere al caso de los médicos; y por debajo del es-
tudio de Iglesias & Escudero (2010), cuyo estudio de caso tiene un 80 %
de sujetos con peso normal.

Debido a los prolongados tiempos de viaje, y a que en el 81 % de los
casos son recorridos que ocupan un tnico autobts desde su residencia
hasta la universidad y lo mismo de regreso, se da lugar a que durante
este trayecto los estudiantes se encuentren sin actividad fisica, convir-
tiéndose en un tiempo dedicado al sedentarismo, que a futuro puede

ser el origen de enfermedades cardiovasculares u obesidad.
Macro zona B: Hipercentro

En cuanto a la Adherencia a la Dieta Mediterranea (ADM), esta Macro
zona tiene 18.9 % de alta adherencia y 81 % entre media y baja adhe-
rencia; al contrastar los datos con los obtenidos en la Macro zona A, se
evidencia que en la Macro zona B existen menos estudiantes con alta
adherencia a esta dieta.

A su vez, al comparar el porcentaje de alta adherencia, los da-
tos de esta Macro zona estadn muy por debajo de estudios como los de
De la Montafia, Castro, Cobas, Rodriguez & Miguez, (2012) con 33.15 %,
Pérez-Gallardo, Bayona & Benito de Miguel (2007) con 31.7 %, Dura &
Castroviejo (2011) con 25 % y Santos Beneit (2011) con 28 %.

Se recalca que el nimero de estudiantes que acuden de otras pro-
vincias y que viven en esta zona es elevado, quienes desayunan y cenan
alimentos preparados por si mismos en sus hogares, ya sea por comodi-
dad y tiempo. Dentro de la dieta que preparan en sus hogares no existe
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el consumo de lacteos, verduras o vegetales, pues afirman que cuando
se abastecen estos productos se desperdician, ya que no los consumen
en su totalidad debido a que es mucho para una sola persona, ademas
de que los fines de semana viajan y es més probable que los productos
se dafien. Se acota, también, que los fines de semana se alimentan bien
porque comen en sus casas.

Los estudiantes de la Macro zona B tiene acceso a diversos equi-
pamientos, entre ellos los lugares de venta de comida preparada cerca
de la universidad, y sobre todo por el precio, facilitando esto la compra
de mens para el almuerzo, que por lo general es comida répida.

A pesar de los malos habitos alimenticios reflejados en el estudio
de la Adherencia a la Dieta Mediterrdnea y lo que se ha confirmado
en los estudios de cotidianidad, el 66.3 % de los estudiantes de la Ma-
cro zona B tienen peso saludable y el 28.5 % tienen sobrepeso u obe-
sidad; la diferencia de porcentaje corresponde al grupo de estudiantes
que tiene un peso por debajo de lo normal.

En cuanto al peso saludable o normopeso, el resultado obtenido
esta por encima de los hallazgos de Nufiez & Carranza (2012) con 60 %
y Beltran, Quintero y Chaparro (2007) con 52.9 % para el caso de enfer-
meras; y Santos Beneit (2011) con 22.65 %; y alejado de los resultados
de Iglesias & Escudero (2010).

Macro zona C: Territorio fuera de la hoya de Quito

El 13.3 % de alta adherencia es muy bajo, lo que resulta en un alto
porcentaje entre media y baja Adherencia a la Dieta Mediterranea, con
el 86.7 %.

En relacién con las Macro Zonas A y B, estdn muy por debajo
de estudios como los de De la Montafia, Castro, Cobas, Rodriguez &
Miguez (2012) con 33.15 %, Pérez-Gallardo, Bayona & Benito de Miguel
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(2007) con 31.7 %, Dura & Castroviejo (2011) con 25 % y Santos Beneit
(2011) con 28 %.

A pesar de vivir con sus familias, y desayunar y cenar en sus ho-
gares, los alimentos que mayormente consumen no son los mas saluda-
bles, pues al ocupar transporte interparroquial, y tener viajes méas ex-
tensos, se alimentan complementariamente en comercios ambulantes
de comida rapida en las paradas.

En cuanto a los estudios del fndice de Masa Corporal (1mc), de los
estudiantes de la Macro zona C el 70 % tienen peso saludable y el
29 % tienen sobrepeso u obesidad. Esta es la Macro zona con el por-
centaje mas alto de IMc con respecto a las dos Macro zonas anteriores.
El porcentaje de peso saludable se encuentra por encima de los hallaz-
gos de los estudios de Nufiez & Carranza (2012) con 60 % y Beltran,
Quintero y Chaparro (2007) con 52.9 % para el caso de las enfermeras
y 52.9 % para el caso de los médicos, y Santos Beneit (2011) con 22.65 %;
con una marcada diferencia respecto a las dos Macro zonas anteriores,
y muy cercano al 80 % de resultados de Iglesias & Escudero (2010).

Tener que realizar diversos transbordos o combinar el transporte
es una realidad para los estudiantes, quienes usan transporte privado
paraluego acceder al transporte pablico, y estar en movimiento, aunque
sea por tiempos cortos, provoca que los estudiantes estén mas activos.

Se concluye el apartado mencionando que:

. “La prevalencia de enfermedades no transmisibles relacionadas con die-
tas inadecuadas y con estilos de vida poco sanos esta creciendo en muchos
paises” (Beltran, Quintero, & Chaparro, 2007, p. 209). Por cuanto tener
malos habitos alimenticios y poca actividad fisica repercute en problemas
de “obesidad, hipertensién, enfermedades cardiovasculares, diabetes,
osteoporosis y algunos tipos de cancer con los subsecuentes e inmensos

costos sociales y de atencién de salud” (Beltran, Quintero, & Chaparro,
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2007, p. 209), que son temas vinculados estrechamente con las tres cau-
sas de muerte mas importantes, el cancer, los accidentes de transito y las
enfermedades cardiovasculares (Pastor, Balaguer, & Garcia-Merita, 1998).
La baja preocupacién por mantener una dieta adecuada y consumo de ali-
mentos saludables estéd relacionada con los medios y bajos porcentajes
de Adherencia a la Dieta Mediterrdnea en estudiantes (patrén alimenta-
rio con base en verduras, legumbres, frutas, pescado, carne blanca, pasta,
arroz, frutos secos y aceite de oliva, excluyendo carnes rojas, dulces, hue-
vos y bolleria industrial).

Con lo dicho, se encuentra que la baja Adherencia a la Dieta Mediterra-
nea incide en una alta Adherencia a la Dieta Occidental, rica en aztcar,
grasas, almidén refinado y carbohidratos, cuyo consumo cotidiano re-
sulta en problemas de obesidad y enfermedades cardiovasculares, las que
se consideran como problema de salud publica.

Se encuentra también que en el nivel escolar existe poca preocupacién
por la nutricién de los estudiantes, por “la pobre regulacién de los come-
dores escolares, escasa formacién nutricional de los padres y los profe-
sionales de restauracién colectiva, presencia de maquinas expendedoras
de bebidas carbonatadas en los colegios u oferta de alimentos con alta
densidad energética en sus cafeterias” (Gutiérres-Fisac, Royo-Bardonada,
& Rodriguez-Artalejo, 2006).

En el Ecuador, desde 2016 existe el Programa de intervencién en la ali-
mentacién escolar, donde uno de sus proyectos atiende a ciertas unidades
educativas, proporcionando alimentos que consisten en proteinas com-
binadas con alimentos industrializados (mineduc, Ministerio de Educa-
cién del Ecuador, 2020), tema que podria ser analizado en otro estudio.
Otro proyecto es el de Bares escolares saludables, con el fin de fomentar
una cultura alimentaria y nutricional éptima como parte del cuidado
y promocién de la salud en las unidades educativas (mineduc, 2020).

Siendo esto un avance importante, los proyectos mencionados prestan



94 | Maria Isabel Orquera Jacome

atencién a la comunidad escolar, mas no se han visualizado proyectos
con enfoque hacia la poblacién universitaria, recalcando que este tema
ya no seria competencia del Ministerio de Educacién sino de entidades
como el Ministerio de Salud Publica, dentro del proyecto promocién de la
salud.

. La distancia de la universidad con respecto a la residencia de los estu-
diantes, el limitado tiempo de que disponen para comer/almorzar y la
facilidad de acceso a locales de venta de comida rapida, dificultan que los
alumnos puedan mantener una dieta equilibrada y saludable.

. Si bien existe variacién de porcentajes entre las Macro zonas con respecto
a la Adherencia a la Dieta Mediterranea, los datos obtenidos se encuen-
tran por debajo de los estudios que se han revisado en este apartado.
“Los elevados porcentajes de participantes con dietas de adhesién media
y baja a la dm ponen de manifiesto la necesidad de tratar de aproximar
sus hébitos a los patrones mediterraneos” (De la Montaifia, Castro, Cobas,
Rodriguez, & Miguez, 2012, p. 77)

. Sobre la Dieta Mediterrdnea, es necesario considerar a Serra-Majem,
Garcia, Pérez-Rodriguez & Aranceta (2003), quienes plantean que el
alejamiento de los comportamientos de consumo caracteristicos de la
dm puede conllevar un riesgo de padecer alguna carencia y/o desequili-
brio nutricional en las personas.

. Si bien es cierto que en todas las zonas son altos los porcentajes de estu-
diantes que realizan actividad fisica, quienes viven en lugares alejados
del Hipercentro tienen actividad solamente los fines de semana, dias
en que tienen tiempo para sus actividades personales.

. La mayoria de los estudiantes de arquitectura de la uce tienen peso sa-
ludable o son normo-peso, al igual que en estudios realizados a alumnos
universitarios en Navarra (Durd & Castroviejo, 2011) y en Galicia (De
la Montafia, Castro, Cobas, Rodriguez, & Miguez, 2012); sin embargo,

este peso es superior al de los estudios realizados en las Islas Baleares
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(Moreno-Gémez y otros, 2012), en Madrid (Santos, 2011) y en La Corufia
(Isasi Fernandez, 2012).

. También, la parte afectiva de la familia es un factor recurrente que los
estudiantes mencionan y consideran como relevante para su salud.

. La distancia que los estudiantes deben recorrer cotidianamente para acu-
dir a la universidad también es un determinante de la calidad de dieta
que consumen; es decir, que mientras mas distante viva un estudiante,
sera mas probable que consuma alimentos poco saludables en las paradas

o intercambios.

Relacidn entre desplazamientos cotidianos y
estilos de vida de los estudiantes universitarios

Al hablar de vida cotidiana y accesibilidad a los espacios, Jirén afirma
que esto guarda relacién con las condiciones de cada persona para
movilizarse, “siendo las caracteristicas fisicas del espacio y la red de
transportes parte importante de los factores que limitan la accesibili-
dad” (Jirén & Mansilla, 2013). En este tema, y por su topografia, Quito
posee limites para el acceso cotidiano a la zona del Hipercentro, donde
se realizan la mayoria de las actividades ocupacionales.
Consecuentemente, en este aspecto se presentan dos escenarios
de Movilidad cotidiana: 1. Residentes de la Macro zona A, que tienen
mas facilidad y acceso al Sistema Integrado de Transporte del pmq,
donde por la morfologia de la ciudad se genera congestién para ingresar
ala Macro zona B en horas pico de la mafiana, y la congestién vehicular
en horas pico de la tarde, para retornar a sus residencias ubicadas en la
zona Norte o zona Sur de la hoya de Quito; y 2. Residentes de la Macro

zona C, que, al igual que los de la Macro zona A, deben movilizarse
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por razones ocupacionales cotidianamente al Hipercentro, pero que al
residir fuera de la hoya de Quito deben superar barreras topograficas
y accesos viales limitados para poder ingresar a la Macro zona B, lo que
da lugar a congestién vehicular en horas pico de la mafiana y la tarde.

Esto repercute en prolongados tiempos de viaje, periodos que po-
drian ser invertidos en otras actividades personales, ademas de que
el Sistema Integrado de Transporte no llega a la mayoria de territorios
de la Macro zona C, lo que provoca que, al tomar transporte publico,
deban realizar diversos transbordos para llegar al Hipercentro.

Las actividades personales de los residentes de las Macro zonas A,
B y C, en dias laborables (de lunes a viernes), en su mayoria se desa-
rrollan en el Hipercentro, puesto que es una zona altamente atendida
de equipamientos y servicios, y durante los fines de semana (sabado
y domingo) las actividades personales se realizan con mas libertad y en
entornos préximos a sus viviendas.

Sobre este tema, el chileno Riquelme afirma que:

al residir en lugares donde el acceso a espacios de interés es conside-
rablemente delimitado, las posibilidades de movilidad se tornan de-
terminantes para permitir el acceso a lugares de estudio, trabajo y recrea-

cién (Riquelme Brevis, 2017, p. 45).

En este sentido, los estudiantes de la Facultad de Arquitectura
residen en zonas en las cuales se facilita el acceso al transporte publico.

Aunque los estudiantes con procedencia de areas rurales estan
limitados en cuanto a acceso a servicios, algunos también optan por al-
quilar habitaciones préximas a la universidad, con el afdn de generar
ahorro en cuanto a transporte y tiempo de viaje diario.

Con lo descrito, se concluye que en Quito los desplazamientos

ocupacionales requieren de una movilizacién cotidiana obligada, con-
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virtiéndose en una “necesidad exigente de viaje que conlleva a cubrir
distancias fisicas en la vida diaria de la mayoria de los ciudadanos”
(Vilhelmson, 1999, p. 177), con una cierta libertad para realizar acti-
vidades personales, pues mucho dependen del dia de la semana para
analizar la ubicacién en la que se desea ejecutar la actividad.

Tener un nivel de conocimiento sobre el estado de salud propio
fomenta un mayor cuidado sobre el estado de salud; varios autores
como Sanabria-Ferrand, Conzédlez & Urrego (2007) y Frank & Segura
(2009) sefialan que quienes tienen conocimiento de su propia salud
sabran qué acciones tomar para evitar impactos negativos en su estado.

Finalmente, se constata que las dietas de los alumnos —en gene-
ral— no son éptimas, pero incluso més alld de que los estudiantes —en
su mayoria— digan no tener preocupacién por llevar una salud ade-
cuada y alimentacién saludable desde sus percepciones, se encuentra
que inconscientemente buscan tener Estilos de vida saludables, al pro-
curar tener tres comidas al dia, vivir cerca de sus familias y realizar
actividades deportivas.

Nola Pender, especialista en Promocién de la Salud, afirma que los
Estilos de vida saludables son practicas que se aprenden paulatinamente
y que, por tanto, no son algo automatico; sin embargo, los estudiantes
que han sido sujeto de estudio de la presente investigacién dijeron
no haber recibido capacitacién ni guia sobre la forma de llevar una vida
saludable.
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En la investigacién, los instrumentos aplicados permitieron contar
con un panorama completo de la cotidianidad de los estudiantes de
la FAU-UCE, informacién inexistente en el bMmQ. Es justamente por la
ausencia de datos sobre el estado de la movilidad urbana en Ecuador
y particularmente en el bmQ, que se generd una buena cantidad de
informacién para cubrir todas las escalas del fenémeno. Asi, con un
método multiple en sus instrumentos y sus escalas territoriales, desde
lo cuantitativo hasta lo cualitativo, se estudia al individuo como parti-
cipe del territorio y de su cotidianidad.

Es por esto que, debido a la complejidad del abordaje multimé-
todo y multiescala, se consideraron tinicamente los aspectos relacio-
nados con los Estilos de vida saludables. Sin embargo, se abre la po-
sibilidad de ampliar la investigacién hacia un tema mas macro, “los
estilos de vida”, considerando la necesidad de un equipo de trabajo
multidisciplinar.

En cuanto a las condiciones fisicas de la ciudad, el crecimiento
longitudinal, consecuencia de la morfologia del territorio en que esta
asentada la capital de Ecuador, ha incidido fuertemente en varios as-
pectos de la vida de los habitantes; dos de estos son la Movilidad coti-

diana y los Estilos de vida saludables.
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Con lo dicho, se afirma que el territorio es el principal deter-
minante o condicionante del comportamiento cotidiano de los estu-
diantes de la FAU-UCE; adicional a la forma, la dotacién del servicio
de transporte, la ubicacién de equipamientos y servicios en donde
los ciudadanos realizan actividades.

Particularmente, la ubicacién de la Universidad Central del Ecua-
dor en el Hipercentro permite a los estudiantes universitarios com-
pensar la escasa presencia de equipamientos y servicios en los entor-
nos de sus residencias, para desarrollar sus actividades aqui. De esta
manera, la UCE se convierte en un centro de distribucién modal al que
los estudiantes pueden acceder para ejecutar cualquier actividad;
en consecuencia, el lugar de residencia influye minimamente para
la ejecucién de actividades en la cotidianidad, justamente porque
las actividades ocupacionales se encuentran dentro del Hipercentro
y son parte de la hiperconcentracién.

Lo contrario ocurre con las universidades periurbanas, consi-
deradas por la literatura especializada como equipamientos aislados,
convirtiéndose en enclaves universitarios por el hecho de estar des-
conectadas del entorno mas inmediato (Miralles Guasch, Avellaneda,
& Cebollada i Frontera, 2003; Miralles Guasch, Cebollada, & Requena,
2010; Miralles Guasch, 2010; Vich, Delclos, & Miralles Guasch); donde
los estudiantes estdn limitados a los servicios que estos equipamientos
ofrecen, convirtiéndose en guetos que impiden el desarrollo del estilo
de vida de los estudiantes. Se afirma que quienes residen en las perife-
rias tienen problemas de accesibilidad y carencia de servicios y equi-
pamientos (Riquelme, 2008); sin embargo, son parte de este problema
también quienes acuden a este sector periurbano para sus actividades
académicas.

En referencia al modo de transporte, lo que motivo a los estudian-
tes al uso de transporte publico para llegar a la FAU, fue principalmente
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porque lo consideran de bajo costo. Por consiguiente, su preferencia
se centra fundamentalmente en la asequibilidad, es decir, que se au-
tosostiene por la poblacién de escasos recursos, descuidando diversas
variables vinculadas con eficiencia, frecuencia de paso, fiabilidad en el
horario de llegada a estaciones o paradas, seguridad vial y puablica;
asi como también con afectaciones al ambiente, el uso responsable
de recursos (energia) y emision de gases de efecto invernadero.

Considerando la percepcién de las personas frente al uso del trans-
porte publico, no se prevé un cambio modal donde el pbMQ apunte
a una movilidad urbana sostenible, usando el transporte ptblico como
un medio eficiente, cémodo, seguro y amigable con el ambiente (World
Business Council for Sustainable Development, 2004).

En varios estudios sobre movilidad urbana en ciudades de Amé-
rica Latina se consideran variables que influyen en los desplazamientos
de las personas; a pesar de ello, no existen otras variables que puedan
constituirse en mecanismos para reequilibrar las desigualdades, como
es el caso de la diversidad funcional, considerada como la variable
principal para fomentar los desplazamientos en medios no motorizados
y en particular la caminabilidad (Banister, 2008; Marquet, & Miralles-
Guash, 2014).

Sin embargo, la conectividad longitudinal en el transporte pu-
blico del bMQ permite que los estudiantes no presenten problemas
por accesibilidad urbana a los espacios a que deben acudir a realizar
las actividades cotidianas; mas, queda planteado un estudio integral
de la calidad del servicio de transporte ptiblico, pues uno de sus elemen-
tos es el tiempo de desplazamiento.

En referencia al tiempo, con el levantamiento de rutas Gps de
la cotidianidad de los estudiantes universitarios, se identificé que los
tiempos de espera por una unidad de transporte son altos, teniendo

un problema de frecuencia de paso, lo que provoca que los desplaza-
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mientos sean muy largos, pues rebasan los 30 minutos (tiempo ép-
timo), a pesar de que el Sistema Integrado de Transporte tiene vias
de uso exclusivo.

Otro tema que se considera relevante y queda pendiente de tratar,
es la violencia de género en el transporte publico. Con las entrevistas
y relatos de cotidianidad, se constaté que las estudiantes mujeres ase-
guran sentirse vulnerables durante el tiempo que se encuentran en las
unidades de transporte, por delincuencia y, sobre todo, por acoso.

Es importante también profundizar en la situacién de las familias
con respecto a la movilidad de sus hijos universitarios, pues con los
recorridos GPs se demostrd que quienes viven en sectores mas alejados
deben combinar modos de transporte; en los estudiantes varones de-
ben buscarse los medios para llegar hasta la parada de autobts, mien-
tras que para las estudiantes mujeres es algiin familiar quien las acerca
en automovil a la parada, recalcando que tanto hombres como mujeres
estdn expuestos.

En cuanto a la Universidad Central del Ecuador, y las trece uni-
versidades que se ubican préximas entre si dentro del Hipercentro,
generan interacciones que permiten a los estudiantes tener una Movi-
lidad cotidiana saludable, fortaleciéndose el sector como una Centrali-
dad Universitaria. Con lo expuesto, este Gltimo aspecto se constituye
en un elemento que propicia un estilo de vida saludable; donde a pesar
de los prolongados tiempos de viaje, los estudiantes se mantienen en el
Hipercentro, zona que les facilita generar actividades por motivos la-
borales, de alimentacién y entretenimiento.

Con esto, la universidad y sus alrededores se convierten en un
gueto, donde los estudiantes tienen facilidad de acceso para realizar
las actividades y los desplazamientos por motivos de abasto, visitas
familiares y deporte, que son realizados en tiempos cortos y préximos

a sus lugares de residencia.
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Cabe destacar en este punto que a lo largo de la investigacién
siempre se tratd a la Hipercentralidad de Quito como un problema;
sin embargo, esto resulta ser un problema desde el aspecto de la Mo-
vilidad cotidiana, al generar demasiada atraccién de habitantes hacia
esta zona, pero desde el punto de vista de los Estilos de vida saludables,
la hiperconcentracién de actividades permite que las actividades co-
tidianas que se desarrollan dentro de esta zona se realicen en tiempos
maés cortos y més comodos para trasladarse en bicicleta o caminando.

Entonces, los Estilos de vida saludables desde la Movilidad cotidiana
estan intrinsicamente relacionados con la accesibilidad urbana, defi-
nida como la facilidad de acceso de las personas a espacios, servicios
y equipamientos, prestando condiciones de seguridad y confort desde
todos los modos de desplazamiento a todas las actividades cotidianas
tanto ocupacionales como personales, dentro de los rangos de tiempo
establecidos en cualquier modo de transporte.

En efecto, la accesibilidad urbana al final se convierte en un ele-
mento que va en paralelo a un estilo de vida saludable de la movilidad,
por tanto, la accesibilidad urbana se convierte en un factor de los Estilos
de vida saludables, siendo interesante profundizar el tema desde aspec-
tos de equidad.

En paralelo a la accesibilidad urbana, también es importante
la dotacién de servicios y equipamientos en las zonas periurbanas para
permitir que los estudiantes desarrollen sus actividades desde una mo-
vilidad activa; es decir, que se desplacen caminando o en bicicleta.

Por otra parte, son altos los porcentajes de estudiantes de la FAU-
UCE que realizan actividad fisica, el 92.6 % de los alumnos de la Marco
zona A, el 87.7 % de la By el 84.8 % de la C; de esta manera, los prolon-
gados tiempos de viaje de los estudiantes de las Macro zonas A y C no
los convierten en personas sedentarias, entendiendo que una persona

sedentaria es aquella que no realiza ejercicio fisico.
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En cuanto a la dieta y nutricién, se visualizé que los estudian-
tes no llevan un hébito alimenticio saludable y que son influenciados
por las opciones de comida rapida préximas a la universidad; sin em-
bargo, existe una leve diferencia de porcentajes entre las tres Macro
zonas: la Macro zona A tiene un 20.6 % de estudiantes que se alimentan
saludablemente, para quienes todavia la influencia de la familia incide
en su toma de decisiones de alimentos tanto del desayuno como de la
cena; en la Macro zona B, el 18.9 % de los alumnos consumen alimen-
tos saludables, esta zona esta representada en su mayoria por jévenes
que proceden de otras provincias, viven solos y, al no tener a su fa-
milia de forma cercana, sus hdbitos alimenticios se convierten en una
decisién personal y no se preparan comidas nutritivas por tiempo
y comodidad; mientras que para la Macro zona C, el 13.3 % de los alum-
nos tiene habitos alimenticios saludables y, a pesar de vivir con sus
familias, la distancia desde su residencia con respecto a la universidad
influye en el consumo de alimentos en el hogar, pues prefieren comer
algo rapido en las mananas antes de tomar su autobus, y las cenas,
principalmente, son con alimentos que se consumieron en el retorno.

Conviene subrayar que tener actividad fisica y una dieta saluda-
ble no son factores que inciden en el Indice de Masa Corporal de los
estudiantes de la FAU-UCE. Es minima la diferencia de porcentajes
del fndice de Masa Corporal (1Mc) entre los estudiantes de las tres Ma-
cro zonas, y se mantienen en rangos similares o muy cercanos a otros
estudios realizados a universitarios. Es por esto que se concluye que el
lugar de residencia con respecto al centro de estudio y la Movilidad
cotidiana no influyen en el IMC en la etapa universitaria para los estu-
diantes de la FAU-UCE.

Ademas, se considera que esta no es una variable representativa
para el estudio de los Estilos de vida saludables en relacién con la Movi-
lidad cotidiana, pues la edad del sujeto de estudio no pone en eviden-
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cia las consecuencias de las categorias de andlisis, puesto que en caso
de existir influencia, esto se vera reflejado en edad adulta; por lo tanto,
para estudios futuros no se recomienda tomar al iMc como un factor
importante para este grupo poblacional.

Para concluir, la solucién frente a la hiperconcentraciéon esta-
ria en una organizacién territorial planificada; es decir, un aspecto
que queda pendiente para estudiarse es el policentrismo en este tipo
de ciudad, que seria un aspecto positivo para lograr Estilos de vida salu-
dables desde el punto de vista de la Movilidad cotidiana. De esta forma,
la Movilidad cotidiana no afecta negativamente en los Estilos de vida
saludables, siendo el policentrismo una opcién a nivel de organizacién
del territorio.
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El territorio de estudio es la ciudad de Quito, hoy convertida en Distrito
Metropolitano, cuya morfologia lineal le da uno de sus rasgos mas particula-
res ya gue responde a los sistemas montafosos que caracterizan su
geografia. En esta ciudad se concentran las funciones sustantivas en el
actualmente denominado Hipercentro por a2 planeacion urbana; y compren-
de desde oficinas y comercios, espacios de ocio y recreacion, asi como las
instituciones educativas de nivel superior.
Finalmente, |Ia perspectiva tedrica en la que se centro el estudio de la
+ Movilidad cotidiana de los estudiantes universitarios, son los Estilos de vida
saludables; es decir, en que tanto las caracteristicas de los desplazamientos
de los estudiantes tienen influencia en dichos Estilos de vida saludables,
bajo la hipotesis inicial de gue estos no podian influenciar a Ia Movilidad
cotidiana en consideracion de la escasa oferta de modos de transporte, la
cual como veremos en este documento fue parcialmente comprobada.
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