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SOBRE CFF  
 
El programa C40 Cities Finance Facility (CFF) es una colaboración entre el Grupo 
de Liderazgo Climático – C40 Ciudades por el Clima y la Agencia de Cooperación 
Alemanais (GIZ) GmbH. El CFF apoya a las ciudades en economías en Desarrollo y 
emergentes en el desarrollo de proyectos que estén listos para acceder a 
financiamiento con el fin de reducir emisiones y detener el aumento de la 
temperatura mundial en 1.5 °C, fortaleciendo la resistencia contra los impactos del 
cambio climático. El CFF está financiado por el Ministerio Federal Alemán para la 
Cooperación y el Desarrollo Económico (BMZ), la Fundación del Fondo de Inversión 
para la Infancia (CIFF), el Gobierno del Reino Unido y la Agencia de los Estados 
Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID).   
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1. INTRODUCCIÓN 
 

El presente informe corresponde al producto de la actividad 2.6 – Análisis de Género 
y “No Dejes a Nadie Atrás” (“Leave No One Behind” - LNOB), del proyecto “Asistencia 
técnica para la transición de buses diésel a e-buses y la ampliación del corredor 
Central Trolebús” como suporte al C40 Cities Finance Facility (CFF), identificado por 
el contrato número 81249355 con GIZ.  

Este proyecto tiene como objetivo principal proveer soporte técnico para dos 
proyectos de servicios de electro movilidad de Quito, en Ecuador. El primer proyecto 
consiste en la extensión del corredor de Trolebús de Labrador hasta Carapungo y la 
compra de nuevos trolebuses. El segundo proyecto consiste en la transición del BRT 
Ecovía de autobuses diésel a e-buses. En ambos proyectos se requiere asistencia en 
el desarrollo de especificaciones técnicas y modelos financieros para la 
implementación. 

 

Ilustración 1: Ubicación de Quito y Ecuador en el mundo. 

El transporte urbano frecuentemente se ve como neutro al considerar aspectos de 
género y sociales: un sistema de carreteras o autobuses se beneficia a todos por 
igual. Sin embargo, las mujeres, los hombres y los grupos vulnerables tienen 
diferentes condiciones previas, necesidades y restricciones para usar el transporte. 
Los patrones de viaje de las mujeres difieren de los de los hombres debido a sus 
diferentes roles sociales. Además, existen otras dimensiones de identidad que 
afectan la igualdad de acceso en el sector del transporte, como la edad, la 
discapacidad, la discriminación basada en el origen étnico, entre otras, que pueden 
influirse mutuamente como dimensiones de desigualdad que se entrecruzan. Las 
diferentes circunstancias deben considerarse en el diseño de subproyectos para 
garantizar que satisfagan las necesidades de todos los ciudadanos locales. En línea 
con la creciente conciencia de la necesidad de incorporar la igualdad de género y 
social, se convierten en un componente importante para mejorar el transporte urbano. 



 

 

 

La metodología propuesta tuvo en consideración las referencias de “Approaches for 
Gender Responsive Urban Mobility”, publicado como parte del Sustainable Urban Transport 
Project (SUTP); de “Guide for Preparation of Gender Analysis”, publicada por GIZ; y de 
“Mainstreaming Gender in Green Climate Fund Projects”, publicado por The Green 

Climate Fund (GCF).  

Este documento está organizado de la siguiente manera: el Capítulo 2 presenta un 
escenario general de las dimensiones de género, discapacidad y LNOB en Ecuador 
y más específicamente en Quito; el Capítulo 3 discute cómo estas dimensiones están 
relacionadas con aspectos de la movilidad urbana en Quito; el Capítulo 4 presenta 
los programas e iniciativas existentes en la ciudad y evalúa su capacidad para 
responder al tema considerando la experiencia previa; el Capítulo 5 propone 
recomendaciones para el diseño de un proyecto y políticas relacionadas que incluyen 
la perspectiva de inclusión e igualdad; finalmente en el Capítulo 6 se presentan las 
conclusiones obtenidas de los análisis realizados y en el Capítulo 7 las referencias 
bibliográficas que hayan sido consultadas. 

 



 

 

2. ANÁLISIS DE LAS DIMENSIONES DE GÉNERO, 
DISCAPACIDAD Y LNOB EN ECUADOR Y QUITO 

Este capítulo tiene como objetivo crear una comprensión clara de las dimensiones 
sociales, económicas, físicas y políticas que subyacen a las desigualdades 
exacerbadas por el cambio climático, explorando factores que pueden estar 
relacionados a los subproyectos de transporte individuales en Quito.  

Para eso, se presentan análisis de datos desglosados, incluyendo estadísticas 
socioeconómicas y de discapacidad, las bases normativas y regulaciones, así como 
otras informaciones pertinentes sobre el contexto actual de exclusión social y 
desigualdad a nivel de país y para la ciudad de Quito. La recopilación de información 
se realizó en los portales de datos abiertos del país y de la ciudad, en informes 
técnicos oficiales y otras instituciones relacionadas con el tema, buscando incluir 
representantes de todos los grupos relevantes, en particular de los grupos 
marginados. 

2.1. Estadísticas generales de Ecuador 

Según el Censo de Población y Vivienda (CPV) del 2010, el Ecuador tiene una 
población cercana a los 15 millones de habitantes, habiendo crecido durante el 
período intercensal 2001-2010 a una velocidad promedio anual de 1,9%. Se estima 
que, si esta población continúa creciendo a este ritmo, es probable que se duplique 
en aproximadamente 37 años, resultando en presiones adicionales sobre los servicios 
sociales y la economía nacional, según el Instituto Nacional de Estadística y Censos 
(INEC). 

Sin embargo, en este mismo período, la relación hombres-mujeres no ha cambiado 
sustancialmente, siendo que la composición de la población por género sigue 
equilibrada, con 49,6% de hombres y 50,4% de mujeres. 

 

Ilustración 2: Evolución de la población total por años censales en Ecuador, en miles de personas. Fuente: 
INEC, obtenido en: https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/


 

 

En términos de edad, la población joven (de 15 a 29 años de edad) representó 
alrededor del 27% de los ecuatorianos para el 2010, con un total de 3.912.227 de 
personas, compuesto por 12,7% de jóvenes entre los 18 y 24 años y 8,28% 
correspondientes a jóvenes entre los 25 y 29 años. Además, cerca de 31% de la 
población son niños y adolescentes entre 0 y 14 años de edad, mientras la población 
adulta mayor, comprendida entre los 65 o más años bordea el 7%. A pesar de que la 
estructura por edades de la población evidencia un envejecimiento progresivo, el perfil 
etario sigue caracterizándose por la juventud. 

 

Ilustración 3: Pirámide poblacional por género en 2001 y 2010 en Ecuador. Fuente: INEC, obtenido en: 
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

Analizando el promedio de la renta laboral para hombres y mujeres, se puede 
observar alguna disminución de la diferencia salarial desde 2006: mientras en ese 
año ellas devengaban cerca de 23% menos en dólares que los hombres, en 2012 
pasaron a recibir 16% menos, una diferencia considerable, como se muestra en el 
gráfico de la Ilustración 4. 

Además, en el período del 2006 al 2012, el acceso a la educación superior se 
incrementó en 6,6 puntos porcentuales a nivel nacional. La gratuidad en la educación 
superior ha permitido el acceso de personas y grupos sociales históricamente 
excluidos, favoreciendo a las mujeres en este caso, cuyo aumento en la tasa de 
matrícula fue de casi 10 puntos porcentuales, contra casi 4 para los hombres, como 
se presenta en el gráfico de la Ilustración 5. Eso puede estar relacionado con el 
aumento de la incorporación de las mujeres al trabajo productivo y también al ámbito 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/


 

 

de la participación política. En 2006 la participación femenina en la Asamblea 
Nacional era 24%, pasando a 38,7% en 2013 como se muestra en la Ilustración 6. 

 

 

 

Ilustración 4: Promedio de la renta laboral por sexo de 2003 al 2012 en Ecuador. Fuente: INEC, obtenido en: 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

 

Ilustración 5: Tasa bruta de matrícula en educación superior por sexo en 2006 y 2012 en Ecuador. Fuente: 
INEC, obtenido en: https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/


 

 

 

Ilustración 6: Evolución de la participación por género en la Asamblea Nacional en Ecuador de 2006 al 2013. 

Fuente: INEC, obtenido en: https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

 

Considerando la participación de las mujeres con discapacidad, que caracterizan uno 
de los tipos posibles de intersección de las desigualdades, la Tabla 1 presenta su 
actividad en escuelas de formación para la participación política y ciudadana, en 
proyectos contra la violencia de género y en la construcción de la Agenda Nacional 
para la Igualdad de Discapacidad (ANID). 

Tabla 1: Participación de mujeres con discapacidad en Ecuador. Fuente: CONADIS, obtenido en 
https://www.consejodiscapacidades.gob.ec/. 

 

Según el censo del 2010, la mayoría de los ecuatorianos se identifica como mestizos 
(71,9%) y lo restante de la siguiente manera: 7,0% como indígena; 6,1% como blanco; 
7,2% como afroecuatoriano (incluyendo a mulatos y negros); 7,4% como montubios; 
y 0,4% en la categoría de otros. 

Tabla 2: Porcentaje de personas según su autoidentificación en 2010 en Ecuador. Fuente: INEC, obtenido en: 
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

Autoidentificación 
étnica 

Porcentaje 

Afroecuatoriano/
a 

7,2% 

Blanco/a 6,1% 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/
https://www.consejodiscapacidades.gob.ec/
https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/


 

 

 

 

 

 

 

Los datos muestran que siete de cada 10 personas residen en los centros urbanos y 
tres en localidades rurales. Entre 2001 y 2010 el porcentaje urbano pasó del 66,3% 
al 70,5%, aunque las zonas rurales siguen teniendo una enorme trascendencia para 
la economía nacional, al albergar todavía a casi el 30% de la población nacional.  

Cuando se examina la distribución de la población por regiones naturales, se advierte 
que 44,6% de las personas residen en la Sierra y 50,1% en la Costa, 94,7% del total. 
Durante la última década, se observa un aumento en la participación de la Amazonia 
del 4,5% al 5,1%, siendo esta región y también la Región Insular responsables de una 
mayor dinámica demográfica con respecto a las otras regiones. O sea, entre 2001 y 
2010 en los territorios nacionales considerados como “frágiles” la expansión 
demográfica se produjo con mayor intensidad, con una relación de cambio de cerca 
de 1,7 veces mayor que la del país en su conjunto. Según las informaciones del INEC, 
este proceso redistributivo contribuyó a que el índice de Gini de la distribución de 
la población disminuyera de 0,79 a 0,77 en los últimos nueve años, como 
resultado de la migración interna. 

 

Ilustración 7: Distribución de la población por regiones naturales en 2001 y 2010 en Ecuador. Fuente: INEC, 

obtenido en: https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/. 

De todas formas, la concentración de la población por tamaño de las localidades 
continúa siendo elevada: Quito y Guayaquil, únicos centros de más de 500.000 
habitantes, redujeron levemente su participación en la distribución poblacional de 
28% a 27%, entre 2001 y 2010. De hecho, el proceso de distribución territorial de la 
población se relaciona principalmente a elementos como la localización de las 
actividades económicas “modernas” y a su generación de empleo. Entre los dos 
censos no se observan cambios sustantivos en la distribución de la población a nivel 

Indígena 7,0% 

Mestizo/a 71,9% 

Montubio/a 7,4% 

Otro/a 0,4% 

Total 100% 

https://www.ecuadorencifras.gob.ec/estadisticas/


 

 

provincial: Guayas, Pichincha y Manabí acogen el 52,4% de la población nacional, 
permaneciendo constante durante el período. 

2.2. Estadísticas generales de Quito 

La población residente en el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) en ámbito del 
Censo de Población de 2010 es de 2.239.191 habitantes, siendo su distribución por 
administración zonal conforme se muestra en la Ilustración 8. Juntas, las zonas de 
Eloy Alfaro, Eugenio Espejo, La Delicia y Quitumbe concentran 68,1% de toda la 
población de la ciudad. 

Teniendo en cuenta la densidad de población por sector censal como se muestra en 
la Ilustración 9, es posible observar que una gran parte de la población de la ciudad 
se concentra en las regiones por donde pasan los corredores BRT, objetos de estudio 
de este proyecto. A lo largo de una gran parte de la ruta de Trolebús, las densidades 
varían a partir de 114 habitantes por hectárea, con ubicaciones más al sur y al norte 
alcanzando una densidad máxima de 821 habitantes por hectárea. Los valores son 
ligeramente más bajos a lo largo de la Ecovía (a partir de 61 habitantes por hectárea), 
excepto en la región central, donde la densidad de población también es bastante 
alta. 

Según la Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM11), realizado por el Metro de 
Quito, el número de hogares es de 599.621, por lo que el tamaño medio familiar es 
de 3,95 personas/hogar. Las personas en el ámbito de estudio fueron las 
2.171.436 mayores de cuatro años. Al preguntar a los residentes por el nivel 
socioeconómico en su hogar, se obtuvieron los resultados presentados en la 
Ilustración 10. El nivel socioeconómico declarado predominante es el medio (69,3% 
de los hogares del ámbito de estudio), seguido por el nivel bajo (23,6% del conjunto 
de hogares). La distribución en el territorio es en cierta manera uniforme, con 
concentraciones de alto nivel en Eugenio Espejo (16,4% de los hogares de la zona) 
y de bajo nivel en Tumbaco (32,1%) y La Delicia (31,2%). 

Adm. Zonal Habitantes Porcentaje 

Eloy Alfaro 429.112 19,2% 

Eugenio Espejo 422.242 18,9% 

La Delicia 351.963 15,7% 

Quitumbe 319.857 14,3% 

Manuela Sáenz 217.509 9,7% 

Los Chillos 166.812 7,4% 

Calderón 162.915 7,3% 

Tumbaco 157.358 7,0% 

Dispersos 11.423 0,5% 

Total 2.239.191 100% 

 

 

 

Ilustración 8: Distribución de habitantes en 2010 en Quito, por Administración Zonal. Fuente: CPV, obtenido en 
http://sid.quito.gob.ec/. 

http://sid.quito.gob.ec/


 

 

 

Ilustración 9: Densidad poblacional en 2010 en Quito, por sector censal. Fuente: CPV, obtenido en 
http://sid.quito.gob.ec/. 

La población del ámbito de la encuesta presenta la siguiente distribución con relación 
a la actividad principal que realiza. Como puede observarse en la Tabla 3, estudiantes 
y trabajadores son los grupos mayoritarios con 39,6% y 37,5% respectivamente, 
siendo los empleados por cuenta ajena los que tienen un mayor peso dentro de la 
categoría de trabajadores. 

Tabla 3: Población mayor de 4 años según actividad 

en 2011 en Quito. Fuente: EMD11. 

Población por actividad Personas Porcentaje 

Empleado 456.415 21,0% 

Trabajador 
independiente 

358.190 16,5% 

Empleado y estudiante 56.759 2,6% 

Trabajador 
independiente y 
estudiante 

6.415 0,3% 

Estudiante 859.697 39,6% 

Desempleado 52.522 2,4% 

Jubilado/Retirado/ 
Incapacitado 

71.759 3,3% 

Quehaceres domésticos 265.429 12,2% 

Otras actividades 32.749 1,5% 

NS/NC 11.500 0,5% 

Total 2.127.187 97,96% 

 

 

Ilustración 10: Nivel socioeconómico declarado en 
2011 de los hogares del DMQ. Fuente: EDM11. 

0,70%

23,60%

69,30%

6,10%

0,30%

Muy bajo

Bajo

Medio

Alto

Muy alto
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La distribución por género en Quito ocurre con las mujeres siendo mayoritarias, con 
el 51,7% de la población total, frente al 48,3% que representan los hombres. 

La distribución por tramos de edad de la población es presentada en la Ilustración 8. 
Siguiendo las tendencias de Ecuador, el grupo de edad más numeroso son los niños, 
jóvenes y adolescentes hasta los 24 años, que representan 45,1% de toda la 
población. La encuesta indica que es el grupo de edad que suele presentar una 
movilidad más elevada que el resto. Los ancianos con más de 60 años son 9,24% del 
total. 

 

Ilustración 12: Distribución de habitantes mayor de 4 años por grupos de edad en 2011 en Quito. Fuente: 
EMD11. 

 

La Ilustración 3 presenta la distribución de la población por edad y género. Aunque 
las diferencias son pequeñas, los hombres son la mayoría hasta los 14 años, edad a 
partir de la cual prevalecen las mujeres en todos los grupos. 

22,1% 23,0%

32,9%

12,8% 9,2%
0%

10%

20%

30%

40%

De 4 a 14 años De 15 a 24 años De 25 a 44 años De 45 a 59 años Más de 60 años

Género Personas Porcentaje 

Hombre 1.049.678 48,3% 

Mujer 1.121.757 51,7% 

Total 2.171.436 100% 

 

 

Ilustración 11: Distribución de habitantes mayor de 4 años por género en 2011 en Quito. Fuente: EMD11. 

48,3%

51,7%

Hombre

Mujer



 

 

 

Ilustración 13: Pirámide poblacional por género en 2010 en Quito. Fuente: CPV, obtenido en 

http://sid.quito.gob.ec/. 

Teniendo en cuenta la autoidentificación étnica de los habitantes de Quito, la mayoría 
de las personas se auto identifican como mestizas, a una tasa casi 10 puntos 
porcentuales más alta que el promedio del país, mientras el porcentaje es inferior para 
los afro ecuatorianos (incluyendo a mulatos y negros), indígenas y montubios. 

 

Autoidentificación 
étnica 

Porcentaje 

Afroecuatoriano/
a 

2,6% 

Blanco/a 6,7% 

Indígena 4,1% 

Mestizo/a 82,8% 

Montubio/a 1,4% 

Mulato/a 1,5% 

Negro/a 0,5% 

Otro/a 0,4% 

Total 100%  

 

Ilustración 14: Porcentaje de personas según su autoidentificación en 2010 en Quito. Fuente: CPV, obtenido en 

http://sid.quito.gob.ec/. 

 

La Ilustración 15 muestra la distribución de las etnias en las Administraciones 
Zonales. Aunque los mestizos son la mayoría en todas las zonas, en Eugenio Espejo 
su tasa es un poco más baja que en las demás (con más blancos) y en Los Chillos y 

http://sid.quito.gob.ec/
http://sid.quito.gob.ec/


 

 

Eloy Alfaro, más alta. Los indígenas se concentran en mayor número en el Calderón, 
Manuela Sáenz y Quitumbe. 

  

 

Ilustración 15: Porcentaje de personas según su autoidentificación en 2010 en Quito, por Administración Zonal. 
Fuente: CPV, obtenido en http://sid.quito.gob.ec/. 

2.3. Estadísticas de discapacidad 

Las estadísticas acerca de las discapacidades en Ecuador y Quito fueron obtenidas 
junto al Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades (CONADIS). En 
Ecuador, hay un total 485.325 personas con discapacidades, siendo 43,9% mujeres. 
La mayoría presentan discapacidad física (46,6%), seguida por la intelectual (22,3%), 
auditiva (14,0%), visual (11,7%) y psicológica (5,4%). La Ilustración 16 resume este 
escenario. 

Según datos del Registro Nacional de Discapacidades de las personas con 
discapacidad registradas en el Registro Social, 19% están clasificadas como “extremo 
pobre” y 28% como “pobre”. De los extremos pobres, 38% presentan discapacidad 
física, 31% intelectual, 16% auditiva, 12% visual y 3% psicológica; entre los pobres, 
los valores son 44% para discapacidad física, 27% intelectual, 14% auditiva, 12% 
visual y 4% psicológica.  

Los niños y adolescentes de 0 a 17 años representan el 13% de la población de 
personas con discapacidad en Ecuador; de estos 4,9% son del grupo etario de 0 a 3 
años, 9,8% de 4 a 6 años, 39,9% de 7 a 12 años y 45,4% de 13 a 17 años. Las 
mujeres representan 43,8% de las personas con discapacidad en el Ecuador; la 
mayoría son mujeres adultas de 18 a 64 años (59,8%) o mayores con más de 65 años 
(27,6%), 6,8% son niñas de 0 a 12 años y 5,8% adolescentes de 13 a 17 años. 

http://sid.quito.gob.ec/


 

 

 

 

 
 

  

Ilustración 16: Total de personas con discapacidad registradas en el registro nacional de discapacidades en 

2020 en Ecuador. Fuente: CONADIS, obtenido en https://www.consejodiscapacidades.gob.ec/. 

Quito concentra cerca de 14% de las personas con discapacidades del país, siendo 
que de estas 45,8% son mujeres y 2% LGBTI. La distribución por los tipos de 
discapacidades es similar a la del Ecuador, con un porcentual de 42,8% presentando 
discapacidad física, 22,2% intelectual, 16,1% auditiva, 11,9% visual y 6,9% 
psicológica. Un retrato de los tipos de discapacidades se vuelve importante para 
proponer medidas dirigidas a cada uno de ellos. La Ilustración 17 resume este 
escenario. 
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Ilustración 17: Total de personas con discapacidad registradas en el registro nacional de discapacidades en 
2020 en Quito. Fuente: CONADIS, obtenido en https://www.consejodiscapacidades.gob.ec/. 

2.4. Normativa técnica de accesibilidad 

Según el CONADIS, hay actualmente 18 leyes ecuatorianas con enfoque en la 
inclusión y no discriminación, siendo una normativa relacionada tales como son los 
Acuerdos Ministeriales y Resoluciones para el respeto y ejercicio de los derechos de 
las personas con discapacidad. En el ámbito del proyecto, fueran recopiladas las 
normas técnicas1 de accesibilidad universal y a los medios físicos, presentadas en la 
Tabla 4 y Tabla 5, siendo imprescindible seguirlas estrictamente.  

Tabla 4: Norma Ecuatoriana de la Construcción NEC. Fuente: CONADIS, Ecuador. 

 Código Descripción Año 
publicación 

Estado 

1 NEC-HS-AU  Accesibilidad Universal - Acuerdo Ministerial AM-
007-19  

2019 Nueva publicada  

Tabla 5: Normas Técnicas de Accesibilidad al Medio Físico. Fuente: CONADIS, Ecuador. 

 Código Descripción Año 
publicación 

Estado 

1 NTE INEN 2239 Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Señalización. Requisitos y 
clasificación 

2015 Actualizada 
publicada 

2 NTE INEN 2240  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Símbolo gráfico. Características 
generales.  

2000 En proceso de 
actualización 

3  NTE INEN 2241  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Símbolo de sordera e hipoacusia o 
dificultades sensoriales.  

2000 En proceso de 
actualización  

4  NTE INEN 2242  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Símbolo de no vidente y baja visión.  

2000 En proceso de 
actualización  

5  NTE INEN 2243  Accesibilidad de las personas con 
discapacidad y movilidad reducida al medio 
físico. Vías de circulación peatonal  

2016 Actualizada 
publicada  

 
1 La normativa técnica INEN se encuentra en la página web del CONADIS: 
https://www.consejodiscapacidades.gob.ec/biblioteca/. 
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 Código Descripción Año 
publicación 

Estado 

6  NTE INEN 2244  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Edificaciones. Bordillos y pasamanos. 
Requisitos  

2016 Actualizada 
publicada  

7  NTE INEN 2245  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Rampas  

2016 Actualizada 
publicada  

8  NTE INEN 2246  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Cruces peatonales a nivel y a desnivel  

2015 Actualizada 
publicada  

9  NTE INEN 2247  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Edificaciones. Corredores y pasillos. 
Características generales  

2016 Actualizada 
publicada  

10  NTE INEN 2248  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Estacionamientos  

2016 Actualizada 
publicada  

11  NTE INEN 2249  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Circulaciones verticales. Escaleras. 
Requisitos  

2016 Actualizada 
publicada  

12  NTE INEN 2292  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Terminales, estaciones y paradas de 
transporte. Requisitos  

2017 Actualizada 
publicada 

13  NTE INEN 2293  Accesibilidad de las personas con 
discapacidad y movilidad reducida al medio 
físico. Servicios higiénicos, cuartos de baño 
y baterías sanitarias. Requisitos  

2018 Actualizada 
publicada  

14  NTE INEN 2309  Accesibilidad de las personas con 
discapacidad y movilidad reducida al medio 
físico. Puertas. Requisitos  

2018 Actualizada 
publicada  

15  NTE INEN 2314  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Elementos urbanos.  

2017 Actualizada 
publicada  

16  NTE INEN 2315  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Terminología.  

2018 Actualizada 
publicada  

17  NTE INEN 
2849-1  

Accesibilidad universal y diseño para todos. 
Parte 1: Criterios DALCO para facilitar la 
accesibilidad al entorno  

2015 Nueva 
publicada  

18  NTE INEN 
2849-2  

Accesibilidad universal y diseño para todos. 
Parte 2: Sistema de gestión de la 
accesibilidad  

2015 Nueva 
publicada  

19  NTE INEN 2850  Requisitos de accesibilidad para la rotulación  2014 Nueva 
publicada  

20  NTE INEN 2854  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Señalización para personas con 
discapacidad visual en espacios urbanos y 
en edificios con acceso al público. 
Señalización en pisos y planos hápticos  

2015 Nueva 
publicada  

21  NTE INEN 2855  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Vados y rebajes de cordón  

2014 Nueva 
publicada 

22  NTE INEN 3139  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Circulaciones verticales. Ascensores.  

2018 Nueva 
publicada  

23 NTE INEN 3142  Accesibilidad de las personas al medio 
físico. Ventanas. 

2018 Nueva 
publicada  

2.5. Igualdad de género 

La Constitución de la República del Ecuador vigente desde octubre de 2008, en el 
Capítulo I, Art. 11 establece la garantía de aplicabilidad directa de los derechos 
humanos, y consagra la no discriminación como principio orientador de la acción del 
Estado. Además, la igualdad y la no discriminación por razón de género son principios 
fundamentales de la Carta Magna. En el Título II: Derechos, Capítulo VI, Derechos 
de libertad: Art. 70, dispone que el Estado formule y ejecute políticas para alcanzar la 
igualdad entre mujeres y hombres. 



 

 

En el ámbito del Distrito Metropolitano de Quito, desde el año de 2000, la Ordenanza 
042 fue el marco jurídico sobre la violencia intrafamiliar y de género. Con el objetivo 
de establecer una base normativa hacia una ciudad más segura para las mujeres, la 
Comisión de Equidad Social, con el apoyo de la Secretaría de Inclusión Social, la 
Secretaría de Seguridad y el Patronato San José, impulsaron una reforma a la 
ordenanza que incluyera una definición más específica de los tipos de violencia de 
género: física, psicológica, sexual y maltrato sexual callejero, que reconociera la 
violencia hacia las mujeres en el espacio público y que promoviera su derecho 
a la ciudad. Esta reforma se plasma en la Ordenanza 0235, aprobada el 29 de marzo 
de 2012. 

La Ordenanza Metropolitana 0235 establece las políticas encaminadas a la 
erradicación de la violencia de género, basándose en: 

• La Constitución de la República del Ecuador, que dispone la obligación del 

Estado de garantizar a todas las personas el libre ejercicio y goce de los 

derechos humanos. 

• La Convención sobre la Eliminación de todas las Formas de Discriminación 

contra la Mujer (CEDAW, 1981). 

• La Convención Interamericana para Prevenir, Sancionar y Erradicar la 

Violencia Contra la Mujer, conocida como Convención Belém do Pará (1994). 

• La Ley Orgánica de la Función Judicial, que crea los Juzgados de la Violencia 

contra la Mujer. 

• El Plan Nacional de Erradicación de la Violencia de Género (2007). 

Según la Ordenanza 0235. Artículo 4, numeral 1: 

“…se entiende por la violencia contra las mujeres a toda actuación basada en 
la pertenencia al sexo de la víctima, y con independencia de su edad que, a 
través de medios físicos o psicológicos, incluyendo amenazas, coacciones o 
intimidaciones, en el ámbito público o privada, tenga como resultado posible o 
real, un daño o sufrimiento físico, sexual o psicológico para la mujer, y que se 
realice al amparo de todo tipo de situación de debilidad o dependencia de la 
víctima frente a su agresor; así como otras formas de discriminación 
determinadas tanto en la normativa nacional, como en la internacional.”  

Además, según el Artículo 5: 

“El maltrato sexual callejero contra mujeres, en especial el que se realiza en el 
transporte público, será sujeto de sanción. La Autoridad Metropolitana facilitará 
el acceso a los procedimentos sancionatorios que establece la autoridad 
jurisdiccional. Se aplicará el procedimiento contenido en el Protocola de 
Atención (en casos de violencia sexual en el Sistema Integrado de Transporte 
de Pasageros de Quito).” 



 

 

La Ordenanza facilita la construcción del “Plan de Ciudad Segura para las Mujeres”, 
que deben desarrollar las distintas secretarías metropolitanas, de manera 
participativa. Además, crea parámetros de atención a las víctimas, de manera que los 
servidores públicos, en especial los que trabajan en los Centros de Equidad y Justicia, 
atiendan de manera inmediata y oportuna a las víctimas de violencia de género. 

2.6. Conclusiones principales 

Este capítulo buscó explorar las principales dimensiones sociales, económicas, 
físicas y políticas que subyacen a las desigualdades en Quito y en el Ecuador. Los 
principales puntos destacados se listan a continuación, así como la intersección de 
algunas desigualdades en términos de género, edad y discapacidades: 

• En Ecuador, la composición de la población por género es equilibrada, 

mientras el promedio de la renta laboral aún es mayor para hombres que para 

mujeres. 

• El perfil etario de Ecuador se caracteriza por la juventud, con una población de 

niños, adolescentes y jóvenes superior a la población adulta mayor.  

• En Quito, los corredores BRT están ubicados en regiones donde se concentra 

gran parte de la población de la ciudad. 

• En Quito, las personas con discapacidades se caracterizan por niveles de 

ingresos más bajos. 

• Según los estándares de accesibilidad establecidos por la normativa técnica, 

aunque todas las discapacidades deben ser atendidas en el sistema de 

transporte público, las físicas, auditivas y visuales tienen las mayores 

necesidades especiales. 

 

  

Proyecto enfrentó una situación sin precedentes debido a la pandemia de Covid- El 
19, que se vio agravada por problemas locales críticos, como la finalización de la 
construcción del Metro y la crisis económica nacional.  

Prácticamente todas las actividades se llevaron a cabo de forma remota, lo que limitó 
el contacto directo de la empresa consultora con los funcionarios públicos 
involucrados en el proceso y, en consecuencia, la comprensión de las razones y 
origenes de las brechas de conocimiento observadas. Además, muchos de los 
técnicos locales estaban calificados, pero no eran necesariamente los que tenían 
mayor autoridad o influencia en la toma de decisiones.  

Entre las brechas de conocimiento encontradas en la administración local, se pueden 
considerar: 

 



 

 

2.7. Conocimiento de gestión de proyectos 

• No existía una cadena clara de toma de decisiones, donde la información 
producida bajo el proyecto fluye hasta los decisores con indicaciones precisas 
para su juicio. La falta de esta cadena de comunicación expresa una falta de 
conocimiento gerencial profundo (o falta de interés en el trabajo) que merece 
atención en proyectos futuros. 

• Como beneficiario del proyecto, el municipio no estaba preparado para brindar 
rápidamente información, documentos y datos relevantes a la consultoría. 
Cuando ciertos materiales no estaban disponibles para su descarga en sitios 
web públicos, se evidenció que existen vacíos en la organización de los 
datos que sustentan el desarrollo de proyectos en la ciudad. 

• Enfoque de proyecto sin tener en cuenta las necesidades de gestión 
después de la licitación de obras y servicios (especialmente pagos y 
contrapartes públicas). Tal negligencia puede indicar una falta de visión amplia 
en el tratamiento de las obras municipales. 

 

2.8. Conocimientos técnicos 

• Falta de capacidad de la EPMTPQ en planear y hacer análisis de las 
simulaciones de transporte ejecutadas por el Metro. 

• Elaboración de ordenanzas y documentos técnicos sin soporte de indicadores 
precisos, y con resultados sin fundamento. 

• Ausencia completa de análisis financieros y de impacto social de las 
propuestas. 

• Falta de conocimiento mínimo de principios de finanzas y de contratos, sistema 
de recaudo y de gestión de flota. 

 



 

 

3. DIMENSIONES DE GÉNERO Y “NO DEJAR A NADIE 
ATRÁS” EN LA MOVILIDAD URBANA DE QUITO 

Este capítulo tiene como objetivo justificar la necesidad de evaluar componentes de 
género y LNOB en movilidad y específicamente en proyectos relacionados con la 
movilidad, para comprender las desigualdades superpuestas basado en una revisión 
de la literatura existente sobre el tema. Esta etapa también proporcionará una 
comprensión general sobre las relaciones sociales y los roles, así como los intereses, 
necesidades y potencialidades específicas de estos grupos en la movilidad urbana.  

Para eso, son presentados los patrones de viaje de los ciudadanos, incluyendo el 
número de viajes por persona, el porcentaje de la población que no viajó el día de la 
encuesta, aspectos de la movilidad según el modo y horario, y finalmente los gastos 
en transporte público según las tarifas reducida y completa. También se realizó un 
diagnóstico de los accidentes ocurridos en la ciudad y su relación con los corredores 
de BRT y las rutas alimentadoras. 

3.1. Patrones de viaje 

El análisis de los patrones de viaje en el Distrito Metropolitano de Quito, considerando 
los componentes de género y LNOB, se basó en datos de la Encuesta Domiciliaria de 
Movilidad de 2011 (EDM11). La EDM11 se ha cometido con la finalidad de alcanzar 
la determinación, análisis y caracterización del sistema socioeconómico y de 
movilidad (público y privado) del DMQ a partir de la situación observada en día 
laborable medio de 2011. 

El universo de referencia para la encuesta fue la población mayor de cuatro años 
residente en el DMQ, resultando en un total de 2.171.436 personas. A las personas 
entrevistadas se les ha recogido información sobre sus características 
socioeconómicas y su movilidad de un día laborable (lunes, martes, miércoles, jueves 
o viernes) de todos los viajes que han realizado en el día anterior. 

Para los análisis presentados en esta sección, el término viaje y etapas se definen a 
continuación: 

• Viaje: desplazamiento realizado con un origen, un destino y un motivo 

específicos. 

• Etapa: cada uno de los trayectos de un mismo viaje o desplazamiento, 

realizados en vehículos (de transporte público o privado) diferentes. 

3.1.1. Viajes por persona 

Seguidamente se analiza la movilidad unitaria (viajes en día laborable por persona) 
según el género y edad, distinguiendo movilidad mecanizada/activa y, dentro de la 
mecanizada, el transporte público y privado. La Tabla 6, la Ilustración 18 y la 
Ilustración 19 presentan el escenario. 

Se aprecia que los hombres (2,07 viajes/día) presentan un índice de movilidad unitaria 
algo más elevado que las mujeres (1,86 viajes/día). Los mayores índices 
corresponden a personas entre 25 a 44 años (2,07 viajes/día), que debe caracterizar 



 

 

los viajes de trabajo, y los niños y jóvenes, entre 4 y 14 años (2,02 viajes/día) y entre 
15 y 24 años (2,01 viajes/día), que presentan índices muy similares, probablemente 
relacionados con viajes de estudio. Del lado contrario se encuentran las personas con 
menor movilidad, los ancianos mayores de 60 años (1,38 viajes/día). 

Tabla 6: Viajes por persona según modos mecanizados y activos y variables sociodemográficas. Fuente: 

EDM11. 

Viajes/persona/ 
día laborable 

Total Motorizado Privado Público Activo 

1,97 1,66 0,45 1,21 0,31 

Género      

Hombre 2,07 1,76 0,54 1,22 0,31 

Mujer 1,86 1,56 0,36 1,20 0,30 

Edad      

De 4 a 14 años 2,02 1,41 0,23 1,18 0,61 

De 15 a 24 años 2,01 1,77 0,27 1,50 0,24 

De 25 a 44 años 2,07 1,86 0,62 1,24 0,21 

De 45 a 59 años 1,97 1,74 0,69 1,05 0,23 

Más de 60 años 1,38 1,17 0,48 0,69 0,21 

Al observar el número de viajes por modo, se puede ver que la diferencia en los viajes 
entre hombres y mujeres se refiere al mayor uso del transporte privado, mientras que 
los números de viaje para el transporte público y los modos activos son similares para 
ambos géneros. 

 

Ilustración 18: Viajes por persona en modos activos, en transporte público y privado según género. Fuente: 
EMD11. 

Respecto a los grupos de edad, los adultos se destacan por el mayor número de 
viajes en transporte privado, mientras que los niños se destacan por el uso del modo 
activo y los jóvenes por el uso del transporte público. 
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Ilustración 19: Viajes por persona en modos activos, en transporte público y privado según edad. Fuente: 
EMD11. 

3.1.2. Población que no viajó 

A continuación, la Ilustración 20 muestra la 

distribución de personas que no viajaron el día de la encuesta, según el género y 
edad, respectivamente. Cerca de 14,1% de los hombres no viajaron, mientras que 
en las mujeres esa proporción asciende al 22,6%.  

 

Ilustración 20: Porcentaje de población que no viajó el día de la encuesta por categoría de género. Fuente: 
EMD11. 

Como puede apreciarse en la Ilustración 21, los valores siguen una tónica creciente 
con la edad, presentando un escalón significativo en las personas mayores (de más 
de 60 años) con un porcentaje de 43,1% de personas que no viajaron, casi 20 puntos 
porcentuales más alto que el del grupo de edad anterior. 
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Ilustración 21: Porcentaje de población que no viajó el día de la encuesta por categoría de 
edad. Fuente: EMD11. 

La mayor tasa de inmovilidad entre mujeres y ancianos representa limitaciones en 
sus desplazamientos diarios, en relación con otros segmentos de la población, lo que 
refleja una desigualdad en el acceso a las oportunidades que ofrece la ciudad. 

Al analizar en la Ilustración 22 el porcentaje de población que no viajó el día de la 
encuesta por categoría de actividad, como era de esperar los valores mayores 
corresponden a personas con escasa movilidad, “quehaceres domésticos” (44,7%), 
“jubilados/retirados/incapacitados” (43,3%) y desempleados (34,0%). A continuación 
se encuentran los trabajadores independientes (20,9%) y con los valores más bajos 
las personas más activas, empleados y estudiantes. Aquí vale la pena señalar que 
las tareas domésticas son realizadas en grande parte por mujeres, lo que refleja una 
vez más sus limitaciones en moverse por la ciudad. También se destaca la inmovilidad 
de aquellos que en la encuesta se denominan "incapacitados" (sic), pero que en el 
alcance de este análisis sería equivalente a las personas con discapacidad, 
evidenciando también esta dimensión de desigualdad. 

 

Ilustración 22: Porcentaje de población que no viajó el día de la encuesta por categoría de actividad. Fuente: 

EMD11. 

3.1.3. Movilidad según el modo 

En un día laborable medio de 2011 se produjeron en el ámbito de estudio 4.271.565 
viajes y 5.199.984 etapas (con un promedio de 1,22 etapas/viaje), con la distribución 
según modos presentada en la Tabla 7. Una grande parte de los desplazamientos 
son hechos con los modos mecanizados (84,4% de los viajes y 87,2% de las etapas), 
mientras los modos activos son responsables por 15% de los viajes y 12,8% de las 
etapas. La gran mayoría de la movilidad activa corresponde a viajes andando (98%), 
siendo los viajes en bicicleta una minoría (2%). 
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Tabla 7: Movilidad en día laborable según modos mecanizados y activos. Fuente: EDM11. 

Modos Viajes Etapas Etapas/viaje 

Mecanizados 3.603.609 84,4% 4.532.027 87,2% 1,26 

Activos 667.957 15,6% 667.957 12,8% 1,00 

Total 4.271.565 100,0% 5.199.984 100,0% 1,22 

Considerando el modo mayoritario de viaje, los 3,6 millones de viajes mecanizados 
se reparten en modos públicos y privados según se indica la Ilustración 23: en 73% 
de los viajes se usa los modos públicos y en 27% los modos privados, destacando la 
importancia del transporte público en la ciudad. Los viajes que combinan el transporte 
privado (auto particular o taxi) con modos de transporte público se consideran viajes 
en transporte público al entenderse que la etapa realizada en transporte privado es 
una etapa secundaria dentro de la cadena modal (de aproximación al transporte 
público). 

Entre los modos mecanizados públicos, los viajes se reparten 84,8% para uso general 
y otros 15,2% para uso escolar y de empresas. Por su parte, entre los mecanizados 
privados, 85,5% se refieren a los autos y 14,5% a los taxis, según se muestra en la 
Tabla 8.  

Tabla 8: Viajes mecanizados realizados en día laborable según modos de transporte público y privado. Fuente: 
EDM11. 

Movilidad mecanizada Viajes 

Público Uso general 2.230.584 84,8% 61,9% 

 Escolar y 
empresa 

398.474 15,2% 11,1% 

 Total 2.629.058 100,0% 73,0% 

Privado Auto 833.279 85,5% 23,1% 

 Taxi 141.271 14,5% 3,9% 

 Total 974.550 100,0% 27,0% 

Total  3.603.609  100,0% 

Como se puede apreciarse en la Ilustración 24, de los casi 3,5 millones de etapas en 
transporte público, el autobús convencional es el modo claramente mayoritario 
(63,5%), seguido a distancia de las rutas troncales del BRT (14,8%), entre las cuales 
están las que son objeto de este trabajo (Trolebús y Ecovía). Las rutas alimentadoras 
concentran el 7,9% de las etapas. 

Movilidad 
mecanizada 

Viajes 

Público 2.629.058 73,0% 

Privado 974.550 27,0% 

Total 3.603.609 100,0% 
 

 

Ilustración 23: Viajes mecanizados realizados en día laborable según modo público y privado. Fuente: EDM11. 

73,0%

27,0%
Público

Privado



 

 

Se analiza a continuación cómo se reparte la movilidad (considerando los viajes 
activos, el transporte público y el transporte privado) según diferentes variables 
sociológicas, en particular, aquellas que interesan a los componentes de género y 
LNOB de este documento. 

La distribución modal de los viajes según el género es la que se muestra en la 
Ilustración 25. Los hombres presentan una mayor proporción de viajes en transporte 
privado (26,1%), mientras que las mujeres presentan valores superiores tanto en el 
transporte público (64,4%) como en los modos activos (16,2%). 

 

Ilustración 25: Viajes en modos activos, en transporte público y privado según género. Fuente: EMD11. 

A su vez, la distribución modal de los viajes según la edad es la que se muestra en la 
Ilustración 26. La movilidad activa es mayor para los niños y adolescentes (30,3%) y 
los mayores (15,5%), pero en estos últimos la tasa se reduce a la mitad. La 
participación del transporte público es mayor para los jóvenes entre 15 y 24 años 
(74,5%) y el transporte privado resulta mayoritario entre las personas de 45 a 59 años 
(35,2%) y los mayores de 60 años (34,4%). 
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Ilustración 24: Etapas realizadas en modos públicos. Fuente: EDM11. 
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Ilustración 26: Viajes en modos activos, en transporte público y privado según edad. Fuente: EMD11. 

Teniendo en cuenta la función en el hogar, según la Ilustración 27, los viajes en 
transporte privado son mayoritarios en los jefes del hogar (37%), papel que los 
hombres aún desempeñan en gran medida. La movilidad activa es mayor en las 
personas más jóvenes (18,1%). Aunque el transporte público es el modo mayoritario 
en todos los grupos, presenta mayor penetración entre los empleados domésticos, lo 
que refuerza una vez más la posible desigualdad de modos en relación con las 
mujeres, que son en gran parte las que componen esta categoría. 

 

Ilustración 27: Viajes en modos activos, en transporte público y privado según función en el hogar. Fuente: 
EMD11. 

Por último, la distribución modal de los viajes según la actividad es la que se muestra 
Ilustración 28. La movilidad activa es mayor entre los estudiantes (21,8%) y las 
personas cuya actividad son los “quehaceres domésticos” (17,5%). El transporte 
público es principalmente utilizado por estudiantes (65,8%), personas dedicadas a los 
quehaceres domésticos (62,7%) y empleados (62,6%), mientras que el transporte 
privado resulta mayoritario entre los trabajadores independientes (39,5%) y los 
jubilados/retirados/personas con discapacidad (39%). 
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Ilustración 28: Viajes en modos activos, en transporte público y privado según función actividad. Fuente: EMD11. 

3.1.4. Movilidad horaria 

En la Ilustración 29 puede observarse la distinción del género en el reparto horario de 
los viajes. Los hombres realizan un mayor número de viajes en la punta de la mañana 
y de la tarde, mientras que las mujeres realizan más viajes tanto en el periodo valle 
de la mañana como en la punta del mediodía. 

 

Ilustración 29: Movilidad horaria según género. Fuente: EMD11. 

En lo referente a la distinción de la edad, se concluye que los niños y las personas 
más jóvenes, de 4 a 14 años y de 15 a 24 años, presentan una distribución horaria 
de la movilidad condicionada por su actividad principal, los estudios, con valores 
concentrados en torno a las horas de ida y vuelta de las aulas, por la mañana, 
mediodía (la punta más aguda del día) y tarde, conforme se observa en la Ilustración 
30.  

El grupo entre 25 y 44 años también presenta las mismos periodos picos de la 
mañana y de la tarde, aunque menos acentuadas. Los grupos de edad mayores de 
45 años presentan una distribución horaria bastante particular, con un reparto 
homogéneo de los viajes y sin horas punta tan definidas. 
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Ilustración 30: Viajes por periodo horario según grupo de edad. Fuente: EMD11. 

La distinción de la actividad en el reparto horario de los viajes se muestra en la 
Ilustración 31 e Ilustración 32. Los viajes involucrando trabajo o estudios presentan 
una pauta de distribución horaria similar, concentrados en torno a las horas pico de 
mañana y mediodía, los estudiantes, y de la mañana y de la tarde los empleados. Por 
otro lado, como se esperaba, los viajes de los trabajadores independientes se 
reparten bastante homogéneamente a lo largo de las horas hábiles del día. 

 

Ilustración 31: Viajes por periodo horario según actividad. Fuente: EMD11. 

Por su parte, los viajes de los desempleados y de los 
jubilados/retirados/incapacitados se concentran fuera de las horas punta, 
principalmente en el período valle de la mañana. También, aquellos que se dedican 
a los quehaceres domésticos se distribuyen a lo largo de todo el día, con un pico de 
mediodía de 12:00  a 13:00 (Ilustración 32). 



 

 

 

Ilustración 32: Viajes por periodo horario según actividad (continuación). Fuente: EMD11. 

3.1.5. Gastos en transporte público 

Los gastos de transporte público según tarifas reducida o completa se presentan para 
dar una idea de la dimensión económica de la tarifa BRT, aunque no hay separación 
por variables sociológicas, lo que sería de gran interés para este estudio. Son 
repartidos en dos grupos, incluyendo los viajes en transporte público y aquellos viajes 
con alguna etapa en BRT. 

Viajes en transporte público 

Como ya se ha indicado, en un día laborable se realizan un total de 2.230.584 viajes 
en transporte público de uso general. La Tabla 9 muestra su distribución según el tipo 
de tarifa utilizada. 

 

Tabla 9: Viajes en transporte público según tarifa reducida y completa. Fuente: EDM11. 

Tipo de tarifa Viajes % Tarifa media 
($) 

Tarifa reducida 473.087 21,2% 0,1467 

Tarifa completa 1.757.497 78,8% 0,3358 

Total  2.230.584 100,0% 0,2957 

El 21,2% de los viajes en transporte público corresponden a usuarios que utilizan 
tarifa reducida y el 78,8% a usuarios con tarifa completa. La tarifa media del conjunto 
del sistema es de $ 0,2957. 

Viajes en transporte público con alguna etapa en BRT 

Un total de 554.396 viajes (el 24,9% del total) realizan alguna etapa en BRT con una 
tarifa media de $ 0,3177, que se distribuye entre tarifa reducida y completa, según se 
indica en la Tabla 10. Se puede observar que la tarifa media para los viajes con alguna 
etapa en BRT es ligeramente mayor que para demás viajes de transporte público. 

Tabla 10: Viajes en transporte público con alguna etapa en BRT según tarifa reducida y completa. Fuente: 
EDM11. 

Tipo de tarifa Viajes % Tarifa media 
($) 



 

 

Tarifa reducida 111.202 20,1% 0,1583 

Tarifa completa 443.194 79,9% 0,3577 

Total  554.396 100% 0,3177 

3.2. Siniestros 

Una cuestión importante que afecta a todos los ciudadanos y, en general, en mayor 
medida a los niños, las mujeres, los ancianos y las personas con discapacidad, son 
los accidentes de tránsito. Los datos de siniestros por tipo y estado de las personas 
involucradas se obtuvieron de la Agencia Metropolitana de Tránsito, como se 
presenta en la Tabla 11 e Ilustración 33.  

De un total de 7.528 accidentes registrados en 2019 en toda la ciudad, el 40.7% 
fueron choques, 20,1% atropellos y 18,8% estrellamientos, destacando la grande 
fragilidad de los peatones ante accidentes ocurridos. Entre las personas que han 
sufrido accidentes, 37,0% (2.784) resultaron heridas y 2,8% (208) fallecieron. 

Tabla 11: Número de siniestros ocurridos en 2019, por tipo y estado de las personas. Fuente: Agencia 
Metropolitana de Tránsito, obtenido en http://sid.quito.gob.ec/. 

 
Estado de las personas 

  

Tipo de 
siniestros 

Siniestro
s 

Fallecido
s 

Heridos Total Porcentaj
e 

Atípico 272 27 237 536 7,1% 

Atropello 742 86 684 1.512 20,1% 

Caída de 
pasajero 

84 0 88 172 2,3% 

Choque 1.875 35 1.153 3.063 40,7% 

Colisión 210 1 73 284 3,8% 

Estrellamiento 1.034 46 336 1.416 18,8% 

Perdida de 
pista 

139 10 119 268 3,6% 

Rozamiento 97 0 26 123 1,6% 

Volcamiento 83 3 68 154 2,0% 

Total 4.536 208 2.784 7.528 100,0% 

 

 

https://www.linguee.com.br/espanhol-portugues/traducao/accidentes+de+tr%C3%A1fico.html
http://sid.quito.gob.ec/


 

 

 

Ilustración 33: Distribución de siniestros ocurridos en 2019 por tipo. Fuente: Agencia Metropolitana de Tránsito, 

obtenido en http://sid.quito.gob.ec/. 

Al observar en la Ilustración 34  las áreas con mayor incidencia de accidentes en 
2015, se destaca que, la mayoría de las zonas con tasas de accidentes altas y 
moderadas se encuentran a lo largo de los corredores BRT (mapa a la izquierda), 
principalmente en la región central de la ciudad. Así mismo, las rutas alimentadoras 
del sistema integrado complementan las demás zonas de alta y moderada ocurrencia 
de accidentes (mapa a la derecha), principalmente en algunos puntos de intersección 
de rutas más al norte y sur. Esta situación resalta la importancia de cuidar la seguridad 
vial a lo largo de los corredores BRT y las rutas de alimentación, mediante 
instrumentos de diseño urbano y otros dispositivos físicos. 

 

   

Ilustración 34: Clasificación de zonas de siniestros ocurridos en 2015. Fuente: Agencia Metropolitana de 
Tránsito, obtenido en http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/. 

3.3. Principales conclusiones  

Este capítulo pretendía traer a discusión de como los componentes de género y LNOB 
pueden afectar la movilidad urbana en Quito, con el objetivo de comprender las 
principales necesidades de cada uno de los grupos de estudio, y canalizar el análisis 
del desarrollo de proyectos inclusivos de transportes en la ciudad. Las observaciones 
más relevantes son presentadas a continuación. 

http://sid.quito.gob.ec/
http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/


 

 

• Las tasas de inmovilidad son más altas para las mujeres, los ancianos y las 

personas con discapacidad, lo que muestra mayores dificultades para que 

estos grupos se muevan por la ciudad. 

• El número de viajes en días laborables por persona es mayor para hombres 

que para mujeres, al contrario de lo que se observa en la literatura, pero la 

diferencia se debe al mayor uso del transporte privado por los hombres. 

• El uso de transporte público y modos activos es mayor entre las mujeres que 

entre los hombres. 

• Los segmentos de la población más joven, en los cuales se incluyen los 

estudiantes, viajan más de movilidad activa (hasta 14 años) y transporte 

público (de 15 a 24 años), mientras los adultos viajan más en transporte 

privado. 

• Los mayores de 60 años son los segundos que más usan los modos activos y 

también el transporte individual. 

• Mayor uso del transporte público entre “empleados y labores domésticas”, pero 

también uso elevado de modos activos en este segmento de la población. 

• Las labores domésticas tienen movilidad con horarios diversificados, 

circulando prácticamente durante todo el día. Dado que en su mayoría son 

mujeres, necesitan políticas específicas que consideren un mayor rango de 

integración tarifaria. 

• Alto porcentaje de atropellos y colisiones, mostrando la fragilidad de los 

peatones. 

• Áreas con la mayor incidencia de accidentes de tránsito ubicadas a lo largo de 

los corredores BRT y rutas de alimentación, que muestran la importancia de 

garantizar la seguridad vial en los proyectos. 

• Considerando las diferentes esferas de desigualdad, se destaca el predominio 

y relevancia del transporte público y modos activos entre los segmentos más 

vulnerables de la población, que deben corresponder a la mayor atención en 

el desarrollo de políticas y proyectos en la ciudad. 



 

 

4. CAPACIDAD DE RESPUESTA Y EXPERIENCIA PREVIA 
EN QUITO 

Una vez consolidada la información sobre dimensiones de género, discapacidad y del 
eslogan “no dejes a nadie atrás” en Ecuador y Quito y, sobre todo, en la movilidad 
urbana, en este capítulo se presentan los programas e iniciativas existentes en la 
ciudad, con el fin de comprender su capacidad de respuesta a las cuestiones de 
inclusión e igualdad, así como la participación de las mujeres y las personas con 
discapacidad en el sector de la movilidad a su nivel de decisión.  

Con el objetivo de formular recomendaciones para el diseño de un proyecto 
considerando la perspectiva de inclusión social, pertinente a la ciudad y al personal 
técnico que lo maneja, se realizó consultas con las partes interesadas para recopilar 
información para el análisis. El objetivo de este proceso fue obtener una visión general 
clara de la etapa de desarrollo de la ciudad en temas de género y LNOB, con el fin de 
proponer medidas en sintonía con las iniciativas existentes, integrándolas y 
complementando con nuevas ideas y soluciones pertinentes.  

Además de las consultas individuales, se realizó un taller oficial el día 25 de marzo 
de 2020 con duración de una hora y media. Al reunir a varias agencias involucradas 
en el tema, se les presentó el escenario identificado, las referencias exitosas y las 
posibles soluciones para la ciudad. El objetivo principal de la reunión fue comprender los 
diferentes puntos de vista, levantar datos o estudios existentes y discutir formas de abordar 
el problema. La Tabla 12 presenta la lista de los participantes del taller, con sus nombres y 
empresas en que trabajan. 

Tabla 12: Participantes del taller de Género e Inclusión Social, realizado el 25 de marzo de 2020. 

Nombre Empresa Nombre Empresa 

Alejandra Caicedo EPMMQ Ana Cisneros CONADIS 

Ángela Andrea Amoroso Abad EPMTPQ Carlos Caicedo CONADIS 

Edison Santiago Yánez 
Romero 

EPMMQ Gabriela Cevallos Patronato San José 

Fabricio Castillo EPMMQ Guillermo Abad 
Zamora 

SoM 

Franklin Vinicio Chimarro 
Alomoto 

EPMMQ Bernardac Cadena EPMTPQ  

Renato Zalamea EPMMQ Lesly Argüello EPMTPQ 

Estefania Ramos Mena EPMTPQ Alexandra Perez CFF 

Gustavo Hinostroza EPMTPQ Mario Piñeiros CFF 

Henry Vilatuna EPMTPQ Bruna Pizzol LOGIT 

Liceth Cabrera EPMTPQ Claus Nakata LOGIT 

Soledad Barnuevo EPMMOP   

Susana Tapia EPMMOP   



 

 

4.1. Programas e iniciativas existentes 

4.1.1. C40 Inclusive Climate Action – Needs Assessment 
for Quito 

Según la C40 Inclusive Climate Action, la desigualdad es un fenómeno que enfrenta el 

DMQ, causado por múltiples factores y expresado de diversas dimensiones: económica, que 

hace referencia al ingreso de las personas y las familias para procurar su bienestar y 

desarrollar sus capacidades; equitativa, que se relaciona con la distribución de la propiedad 

de activos financieros y no financieros; e igualitaria en el ejercicio de derechos, igualdad de 

género, etnia, raza, etaria, religiosa de origen (Visión 2040).  

Conceptos de equidad e inclusión   

En el marco del proceso de Planificación de Cambio Climático en Quito se realizó una 

introducción al contexto de Planificación Climática Inclusiva según el Marco de C40 en talleres 

de trabajo, con el fin de involucrar en las discusiones técnicas de mitigación y adaptación 

transversal de la inclusión o exclusión de las acciones que se plantean implementar. Este 

levantamiento de la inclusión por acciones se realizó durante las discusiones en las mesas por 

sector de mitigación y adaptación, tratando de especializar en un mapa de DMQ los impactos 

de las acciones en términos de inclusión/exclusión y el tipo de impacto asociado y para qué 

tipo de población. Los conceptos que se utilizarán en el Plan de Acción de Cambio Climático 

(PAC) son los siguientes: 

• Equidad: La ausencia de diferencias evitables o remediables entre grupos de personas, 

ya sea que esos grupos se definan social, económica, demográfica o geográficamente. 

• Inclusión: La práctica de incluir actores relevantes en el proceso de gobernabilidad 

urbana y desarrollo de política pública, en especial grupos vulnerables, para crear 

equidad y asegurar que los procesos sean justos con resultados exitosos.  

Durante las reuniones temáticas y talleres con equipos técnicos del Municipio del DMQ, se ha 

determinado que el componente de inclusión invita a considerar más allá de los beneficios 

ampliados de las acciones de cambio climático y su distribución, pero que es imperativo tener 

estrategias de inclusión en el PAC. También se da alta relevancia a la inclusión de la población 

y actores estratégicos en el proceso de ejecución de las acciones.  

Por otro lado, la inclusión también hace énfasis tanto en el proceso de realización del PAC, 

como en la implementación de acciones y generación de beneficios y oportunidades. Se toma 

en cuenta grupos de población con mayor vulnerabilidad (niños, discapacitados, 

estudiantes y adultos mayores) como de atención prioritaria que ya presentan situaciones 

de brecha.  Se promueve la articulación de las poblaciones en el tejido social e inclusión de 

estos grupos en la actividad de la ciudad.  



 

 

En la elaboración del PAC se diseñarán acciones buscando maximizar los beneficios, evitar 

trayectorias negativas y promover equidad entre diferentes grupos de la población. De igual 

manera, si se identifican posibles impactos negativos que una acción climática puede generar 

se buscarán estrategias para minimizarlos. 

Los impactos en equidad son evaluados considerando tres grandes líneas: social, económica 

y ambiental. A nivel social la preocupación es las personas y su bienestar, así como el evaluar 

la manera en la cual las estructuras sociales y políticas afectan la vida y su interacción con el 

entorno urbano. A nivel económico se analizan la prosperidad económica, la innovación y 

competitividad, la generación de riqueza y fuentes de empleo, así como el manejo 

presupuestario a nivel público. Finalmente, en el área ambiental se considera la salud de los 

ecosistemas y las especies a nivel urbano dando énfasis especial a la calidad del ambiente. 

La visión de la ciudad es impulsar políticas sociales con mayor impacto, que superen visiones 

aisladas, sectoriales, asistenciales y de corto plazo. Que sean acciones que promuevan el 

desarrollo de la población con equidad, igualdad, universalidad y respondiendo su diversidad. 

Además, se busca la promoción de equidad de género, generacional y territorial en 

instancias de participación y representación.  

Según el diagnóstico de necesidades de la ciudad, se identificaron evaluaciones relacionadas 

con el sistema de transporte y también el género, con respecto a las categorías salud y 

bienestar, planeta y servicios públicos esenciales, presentadas a continuación: 

Salud y bienestar 

• Balance trabajo-vida: Los tiempos de traslado del trabajo al hogar son 

considerablemente altos. 

• Paz y seguridad: Percepción de seguridad ciudadana baja, pero la ciudad no 

tiene mayores conflictos sociales. En temas de género hay un aumento visible 

de casos de feminicidio. 

Planeta 

• Calidad de aire: Según indicadores, la calidad de aire cumple con estándares 

de normativa local. Sin embargo, esta no está completamente alineada con la 

normativa de la OMS. Existe una percepción negativa en la ciudadanía sobre 

la calidad de aire, siendo uno de los principales puntos de demanda de mejora 

desde la ciudadanía al gobierno local. 

Servicios públicos esenciales 

• Transporte: Cobertura de transporte media-alta, pero debe mejorar el servicio 

y calidad, estando directamente relacionado con la calidad de aire. 



 

 

4.1.2. Ciudades seguras para mujeres y niñas 

Modelos de ciudades seguras, inclusivas, democráticas y diversas serían la solución 
ante la problemática de la violencia sexual en contra de las mujeres y las niñas en los 
espacios públicos y privados. Esa es la propuesta a nivel mundial del programa global 
“Ciudades Seguras para Mujeres y Niñas”, iniciativa de la Entidad de la ONU para la 
Igualdad de Género y el Empoderamiento de la Mujer, ONU Mujeres. 

La iniciativa espera alcanzar un impacto de transformación a largo plazo. Busca ir 
más allá de la prevención del crimen, hacia nociones amplias de cohabitación pacífica 
y ausencia de discriminación. Para esto, se entiende que es imprescindible la 
participación de la colectividad, tendiente a acceder y utilizar los espacios públicos 
con respeto a los derechos de igualdad y participación. Esto implica un cambio en la 
forma en cómo se concibe la seguridad urbana y la violencia contra las mujeres. 

Las primeras cinco ciudades en el mundo que formaron parte del programa global 
“Ciudades Seguras para Mujeres y Niñas” fueron: Quito (Ecuador), El Cairo (Egipto), 
Nueva Delhi (India), Puerto Moresby (Papúa Nueva Guinea) y Kigali (Ruanda). El 
programa se inició en Quito, en 2011, en coordinación directa con varias 
dependencias municipales. Actualmente, 35 ciudades forman parte del programa 
global “Ciudades Seguras”, en los países indicados en la Ilustración 35. En Quito, se 
ejecuta a través de la Unidad Patronato Municipal San José, entidad creada mediante 
Resolución Metropolitana N.014, encargada de coordinar y ejecutar la política de 
género del Municipio.  

El programa en la ciudad, “Quito, ciudad segura para mujeres y niñas”, plantea cuatro 
estrategias sectoriales: 

1. Transporte seguro y libre de acoso sexual contra las mujeres y niñas. 

2. Barrios seguros para las mujeres y niñas. 

3. Niños, niñas, adolescentes y familias comprometidas por la no violencia. 

4. Servicios municipales fortalecidos para prevenir y atender la violencia sexual 

contra las mujeres y niñas en el espacio público. 

  

Ilustración 35: Teoría del cambio del Programa Global “Ciudades Seguras” y países que lo componen. Fuente: 

ONU Mujeres, 2019. 



 

 

Algunos resultados de la evaluación del programa “Quito, ciudad segura” son: 

• El acoso global se redujo en un 26%; 

• Los acercamientos intimidantes hacia las mujeres se redujeron en un 12%; 

• La no participación en actividades de denuncia sobre la violencia contra la 

mujer disminuyó en un 14%; 

• La capacidad de ayudar a una víctima de acoso o violencia sexual en los 

espacios públicos se incrementó en un 62%; 

• El 99% de las mujeres consideran a “Bájale al Acoso” (ver ítem 4.1.4 Bájale al 

Acoso) como beneficioso para la ciudadanía. 

4.1.3. Incorporación de la Perspectiva de Género en el 
Sistema Integrado de Transporte del Distrito 
Metropolitano de Quito (SITQ) 

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, por medio de la Unidad Patronato 
San José y la Empresa Metropolitana Metro de Quito, con el apoyo del Banco Mundial, 
busca fortalecer la transversalización de la perspectiva de género en el Sistema de 
Transporte, incluyendo el Metro de Quito. Para eso, de 2017 a 2019, junto con la 
Consultoría Plural, desarrolló los productos y llevó a cabo las actividades presentados 
a continuación. 

Producto 1: Necesidades y diferencia de género frente a la movilidad de las 
mujeres y las niñas y al uso del SITQ 

• Actividad 1. Línea base: Necesidades diferenciadas, barreras de movilidad y 

potenciales barreras de uso en el SITQ. 

• Actividad 2. Proceso/Diagnostico Participativo de necesidades de las mujeres 

respecto a infraestructura y al empleo en el SITQ. 

“El enfoque de género muestra que las mujeres son sujetos de movilidad cuyos 
desplazamientos responden a necesidades individuales, familiares, laborales o 
sociales diferenciadas. Esta mirada permite repensar el transporte como un 
ámbito que no es neutro si se es hombre o mujer y como un componente clave 
para construir ciudades seguras para mujeres y niñas, que cubran sus 
necesidades específicas y superen las barreras que limitan el ejercicio pleno de 
su derecho a la movilidad. 

Las mujeres adultas jóvenes, vinculadas de alguna manera al mercado laboral, 
son quienes utilizan el transporte público en mayor proporción. Su rutina de 
movilidad se caracteriza por ser heterogénea, compleja y variable. A lo largo del 
día, suelen tener varios destinos, combinan diferentes trayectos y realizan micro 
desplazamientos. Para ahorrar recursos, presentan un mayor uso de modalidades 
de transporte sostenibles, como caminar, y un menor uso del vehículo particular.” 



 

 

A continuación, se presentan algunos de los resultados de la Encuesta Incorporación 
Perspectiva de Género en SITQ, al ámbito del estudio realizado por la consultoría. El 
diagnostico participativo incluyó: 

• 2.240 encuestas en hogares a mujeres de 15 años o más 

• Aplicación de 10 grupos focales a diferentes grupos poblacionales: 

o Niñas, adolescentes y mujeres usuarias del SITQ 

o Mujeres de organizaciones sociales/lideresas 

o Hombres de diferentes rangos etarios 

o Diversidades sexuales 

• Entrevistas a informantes clave: 

o Autoridades municipales 

o Funcionarios técnicos (seguridad, movilidad, grupos abordaje 

prioritario) 

o Organismos de técnicos (ONU Mujeres) 

o Representantes de organizaciones sociales 

o Academia 

• Entrevistas a mujeres diversas: 

o Franja de edad 

o Discapacidad 

o Diversidades étnicas 

o Mujeres tareas cuidado 

o Mujeres sectores periféricos 

Mujeres que usan en transporte público en Quito 

• 82,8% de las mujeres usan el transporte público 

• Según edad 

o 28,8% jóvenes 

o 34,1% adultas jóvenes 

o 19,2% adultas 

• Según nivel de educación 

o 24,6% educación básica 

o 47,9% bachillerato  

o 25,8% educación superior 

• Según ocupación 

o 31,2% obrera o empleada 

o 23,6% trabajo independiente 

o 20% trabajo no remunerado del hogar exclusivamente 



 

 

o 18% estudiante exclusivamente 

Tiempo de viaje 

• En promedio, cuatro minutos desde sus hogares a los paraderos más 

próximos. 

• Con tiempos máximos de una hora y mínimos de un minuto. 

Horarios de viaje 

• Hacen mayor uso del transporte entre las 8:00 y las 16:00. 

• La duración de sus viajes es, en promedio, de 30 minutos. 

Costos 

• Pagan, en promedio, $ 0,50. 

• Organizan su rotina para pagar menos (caminando, por ejemplo). 

Cargas de objetos 

• El 94,9% lleva consigo objetos como mochilas de trabajo o estudio. 

Acompañamiento 

• La mayoría viaja sola. 

Motivo de viaje de las mujeres en el transporte público 

• 62,1% traslado al lugar donde trabaja 

• 47,9% compras para el hogar 

• 22,1% para recibir atención de salud 

• 21% traslado al lugar donde estudia 

• 16,4% traslado a miembros del hogar dependientes 

• 8,4% visitas a familiares o amistades 

• 7,7% deporte o actividades recreativas 

Uso de transporte público para “tareas de cuidado” 

El sistema de transporte público es indispensable para las mujeres en relación con el 
desarrollo de las tareas de cuidado de otras personas. Es así como siete de cada diez 
mujeres utilizan el transporte para este tipo de tareas. En contraposición, el sistema 
de transporte opera predominantemente bajo una lógica que prioriza los viajes de 
trabajo. 

• 68,6% de las mujeres usan el transporte público para tareas de cuidado. 

• 31,4% de las mujeres usan el transporte público solo para actividades propias. 

Inseguridad en el transporte público 



 

 

• 93,7% de mujeres consideran el transporte público como inseguro con relación 

a la violencia sexual. 

• Al consultarles cuál es el lugar más seguro en el trayecto desde sus hogares a 

las paradas de transporte, aproximadamente 6 de cada 10 mujeres no 

identifican un lugar seguro. 

• El momento más peligroso es cuando se ingresa al bus, debido a la 

aglomeración. Este es un factor crítico de inseguridad y potencial ocurrencia 

de diversos hechos de violencia. 

• La aglomeración en el ingreso y al interior de las unidades de transporte son 

identificadas como situaciones riesgosas, especialmente en los horarios 

comprendidos, en primer lugar, entre las 19:00 y las 21:00, y más temprano, 

entre las 7:00 y las 9:00. 

• Insultos y maltrato de choferes y controladores al usuario, incluyendo acoso 

sexual, falta de respeto entre ciudadanos, ambiente denso, empujones, no 

ceder el puesto, conducción temeraria y violenta de la unidad. 

• Mal estado de unidades, malos olores, basura, falta de acceso para personas 

con necesidades especiales (rampas, escalones). 

• En el análisis de la incidencia de la violencia sexual contra mujeres en el último 

año se obtiene que dos de cada diez mujeres (22,4%), han sido agredidas en 

los últimos doce meses.  

• La mayor parte de casos de violencia sexual ocurren en el transporte público 

urbano (buses de línea), con un 42,4%, seguida por varias modalidades de 

transporte municipal como Trolebús (35%) y Ecovía (13%) que, en conjunto, 

suman el 48%. 

• La mayor parte de las violencias ocurren dentro del transporte, seguido en el 

camino y en menor número en la parada o estación, como se muestra en la 

Ilustración 36. 



 

 

 

Ilustración 36: Modalidades de violencia ocurrida alguna vez en la vida según el lugar de ocurrencia del 
transporte. Fuente: Plural Consultoría, 2019. 

Medidas de evasión 

• Viajar acompañadas (sobre todo con un hombre). 

• Cambiar de vestimenta para pasar desapercibida. 

• Buscar sitios seguros al interior del transporte: adelante, cerca del chofer, 

evitar puertas. 

• Mecanismos de autodefensa (principalmente la cartera). 

Producto 2: Generación de empleo inclusivo para las mujeres en las áreas 
directivas, administrativas y operativas del SITQ 

• Actividad 1. Levantamiento cualitativo sobre barreras que enfrentan las 

mujeres para ocupar cargos áreas directivas, estratégicas, operativas y 

administrativas en el SITQ.  

• Actividad 2. Plan de empleo para incentivar la participación de mujeres de 

diferentes sectores de la ciudad en el SITQ. 

Para el diagnóstico organizacional de género, se condujeron grupos focales, 
entrevistas a profundidad, encuestas y análisis documental. Según una matriz que 
involucra los temas “Código de ética”, “Manual de procesos y procedimientos”, 
“Talento humano” y “Seguridad y Salud en el trabajo” con las categorías 
“Conocimiento y ejercicio de derechos de mujeres”, “Acceso de mujeres al trabajo” y 
“Acoso y/o hostigamiento laboral”, el diagnóstico resultó los siguientes puntos para 
cada una de las agencias de transporte del municipio, como indica la Ilustración 37 e 
Ilustración 38. 



 

 

 

Ilustración 37: Diagnóstico organizacional de género para las agencias de transporte. Fuente: Plural Consultoría, 
2019. 

 

Ilustración 38: Diagnóstico organizacional de género para las agencias de transporte (continuación). Fuente: 

Plural Consultoría, 2019. 

 

Las directivas desarrolladas al ámbito del “Plan de empleo para incentivar la 
participación de mujeres de diferentes sectores de la ciudad en el SITQ” son 



 

 

presentadas en el ítem 5.5 Participación de las mujeres en el sector de la movilidad, 
como parte de las recomendaciones de este análisis.  

Producto 3: Fortalecer las capacidades de los servidores municipales de las 
instancias involucradas para implementar el SITQ 

• Actividad 1. Actualización del protocolo de atención a casos de violencia sexual 

en el transporte público. 

• Actividad 2. Capacitación para el fortalecimiento de capacidades a funcionarios 

STIQ (muestra representativa). 

• Actividad 3. Mesa de trabajo y coordinación con actores varios del Sistema de 

Transporte articulados con protección de Derechos del DMQ. 

Las directivas desarrolladas al ámbito del Producto 3 son presentadas en el ítem 5.4 
Seguridad para las mujeres y niñas, como parte de las recomendaciones de este 
análisis.  

Producto 4: Fortalecer las habilidades de mujeres y grupos comunitarios para 
prevenir y denunciar violencia y acoso sexual en el SITQ 

• Actividad 1. Talleres en todas las administraciones zonales para fortalecer 

organización comunitaria y de mujeres para un de sistema de transporte 

público seguro. 

Las acciones desarrolladas al ámbito del Producto 4 incluyeron: 

1. Diseño y construcción de metodología de intervención psicosocial para 

sensibilizar en violencia sexual y actuación en casos de violencia sexual en el 

transporte público (enfoque de educación popular, participación comunitaria). 

2. Mapeo de actores y organizaciones de apoyo en cada Administración Zonal. 

3. Implementación de 24 talleres en disgregados en 8 locaciones de la ciudad. 

4. Sistematización y análisis, realización de informe de resultados. 

 

 

Ilustración 39: Líneas estratégicas metodológicas del Producto 4 y análisis de participación de los talleres. 
Fuente: Plural Consultoría, 2019. 



 

 

Producto 5: Asistencia técnica en la revisión de productos específicos para 
introducir la perspectiva de género en el SITQ 

• Actividad 1. Elaborar informe de evaluación “Estrategia para prevenir y reportar 

violencia sexual mujeres y niñas en SITQ”. 

• Actividad 2. Asesoría y seguimiento a la consultoría “Implementación de 

mecanismos de prevención, atención y denuncia de violencia y acoso sexual 

a mujeres y niñas en el SITQ”. 

Las acciones desarrolladas al ámbito del Producto 5 incluyeron: 

1. Inclusión de recomendaciones técnicas a Términos de Referencia para la 

consultoría antes mencionada. 

2. Realización de evaluación de la estrategia “Bájale al Acoso”. 

3. Elaboración de documento de recomendaciones a la estrategia de 

comunicación para el abordaje de la violencia sexual en el SITQ. 

4. Desarrollo de recomendaciones para la inclusión de enfoque de género al 

futuro operador de Metro de Quito. 

El manual de recomendaciones a la estrategia de comunicación para el abordaje de 
violencia sexual en el SITQ incluyó: 

• Enfoque a los derechos, género, interculturalidad, intergeneracionalidad, 

participación ciudadana. 

• Recomendaciones técnicas como la expresión (verbal/visual) y el lenguaje 

(fotográfico/ tipográfico/cromático). 

 

Ilustración 40: Ejemplo de infografía con detalles con enfoque intersectorial y círculo cromático aplicado. Fuente: 
Plural Consultoría, 2019. 

4.1.4. Bájale al Acoso 

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito ha puesto especial atención al 
problema de la violencia sexual contra las mujeres y las niñas en el espacio público, 
con la toma de decisiones a partir de información técnica actualizada. En el marco del 
programa global “Ciudades Seguras”, con el apoyo de ONU Mujeres, se estableció la 
“Línea de base sobre violencia sexual contra las mujeres y las niñas en el Espacio 
Público” (2012); el Observatorio Metropolitano de Seguridad Ciudadana desarrolló la 
“Encuesta de victimización y percepción de inseguridad” (2015), que identificó al 
transporte público como un espacio donde persisten las situaciones de acoso y 



 

 

violencia sexual contra las mujeres; y se profundizó en la problemática con la “Línea 
base de la violencia sexual en el transporte metropolitano y Metrobús” (2017), entre 
otros estudios. 

A través de la Unidad Patronato Municipal San José, encargada de coordinar y 
ejecutar la política de género y los programas sociales del Municipio, se implementó 
el programa “Quito, ciudad segura para mujeres y niñas” (ver ítem 4.1.2 Ciudades 
seguras para mujeres y niñas). Si las personas no sentían confianza para denunciar 
el acoso del que habían sido víctimas o testigos, el Municipio trató de ofrecer un 
servicio que posibilitara un acercamiento y apoyo integral para la restitución y 
cumplimiento de sus derechos. Tomó forma así la “Estrategia integral de prevención 
y atención de la violencia sexual en el trasporte público Bájale al Acoso”, con fecha 
de inicio el 13 de marzo de 2017. 

 

Ilustración 41: Evolución temporal del enfoque transversal de género en el transporte público de Quito. Fuente: 

Patronato San José, 2019. 

Los socios ejecutores del programa son la Unidad Patronato Municipal San José y la 
Empresa Pública Metropolitana de Transporte de Pasajeros, siendo aliados la Policía 
Metropolitana, la Dirección de Servicios Ciudadanos del DMQ y la Secretaría de 
Movilidad El objetivo general es prevenir y atender los casos de violencia sexual en 
el Sistema Integrado de Transporte de Quito (SITQ) y los objetivos específicos son: 



 

 

• Poner a disposición de la ciudadanía herramientas que contribuyan a brindar 

una atención efectiva a los de casos de acoso sexual reportados en el SITQ. 

• Sensibilizar y capacitar a la ciudadanía sobre la prevención de la violencia 

sexual en el SITQ y el uso de la estrategia “Bájale al Acoso”, para facilitar el 

reporte de los casos de acoso sexual. 

• Promover el ejercicio de la sanción social, con mensajes de respeto y 

desnaturalización de la violencia, para mejorar la convivencia en el transporte 

público. 

La plataforma “Bájale al Acoso” funciona de la siguiente manera: 

 

Ilustración 42: Funcionamiento de la plataforma “Bájale al Acoso”. Fuente: Patronato San José, 2019. 

La estrategia está a disposición de toda la ciudadanía porque cualquier persona 
puede acceder a la atención, sin discriminación de edad o sexo, incluso sin importar 
si es víctima o no. De esta manera, se fomenta la corresponsabilidad ciudadana frente 
a la violencia sexual. 

Se destacan las siguientes herramientas: 

• Plataforma de SMS: Los casos se reportan a través de un mensaje de texto 

gratuito y se gestionan desde el centro de control de operaciones de la 

Empresa de Pasajeros. La persona usuaria recibe atención personalizada e 

inmediata a través de una llamada telefónica. 

• Protocolos de actuación para atender los casos de acoso sexual, mediante 

acciones articuladas entre los responsables del sistema de transporte público. 

El protocolo determina la ruta de atención, según las necesidades expresadas 

por la persona afectada, y la derivación de los casos a entidades competentes, 

fomentando el apoyo interinstitucional. 

• Brigada “Bájale al Acoso”: El personal que opera en las paradas, estaciones y 

unidades de transporte es capacitado para prestar ayuda a cualquier 

ciudadano que reporte una situación de acoso sexual. También hay equipo 

Afectado envía un SMS 
al 6367 con la palabra 
ACOSO y el número de 
unidad de transporte.

En tres minutos llaman 
al afectado.

El conductor enciende 
la alarma.

Centro de control 
activa el protocola.

Se informa a la brigada 
“Bájale al Acoso” y 

Policía Metropolitana.
Atención del caso.



 

 

especializado en la atención de casos, distribuidos estratégicamente a lo largo 

del SITQ, según circuitos. Trabajan en la prevención y atención de la violencia 

sexual, brindando la primera acogida y acompañamiento a las víctimas de 

acoso sexual.  

El programa “Bájale al Acoso” se aplicó, inicialmente, en los servicios del 
Trolebús y la Ecovía. En la actualidad, se ha extendido al Metrobús, al transporte 
público convencional (cooperativas privadas) y al servicio Inter parroquial municipal, 
abarcando 100% de los buses metropolitanos y 80% de los buses convencionales. 

A seguir se presenta algunos resultados obtenidos por el programa desde su 
implementación: 

• Más de 2.800 reportes. 

• 71 casos denunciados ante la Fiscalía. 

• 22 personas cumpliendo sentencia en prisión. 

• Las sentencias van desde los doce meses hasta los nueve años y cuatro 

meses de privación de libertad.  

• Más de 20.000 personas han sido capacitadas, incluyendo: 

o Policías metropolitanos; 

o Conductores; 

o Guardias de seguridad; 

o Recaudadores; 

o Estudiantes de colegios municipales; 

o Ciudadanía en general. 

Aún según la Encuesta Incorporación Perspectiva de Género en SITQ, al ámbito del 
estudio realizado por la consultoría Plural (ver ítem 4.1.3 Incorporación de la 
Perspectiva de Género en el Sistema Integrado de Transporte del Distrito 
Metropolitano de Quito (SITQ)): 

• 7 de cada 10 mujeres reconocen la existencia de campañas municipales para 

abordar situaciones de violencia contra las mujeres. 

• 90% de ellas identificaron a la estrategia “Bájale al Acoso”. 

Según la evaluación del “Observatorio de Seguridad Ciudadana” de 2018, todas las 
personas entrevistadas harían nuevamente uso de “Bájale al Acoso” debido a que 
“actúa de manera rápida”; “acompañan el proceso de denuncia”; “son imparciales, no 
victimizan”. Los indicadores alcanzados por el programa muestran que:  

• Se redujeron las formas de violencia contra las mujeres y niñas en los espacios 

públicos en un porcentaje mayor al previsto. 

• Ahora, menos mujeres perciben que son víctimas de acoso en las calles. 



 

 

• La percepción ciudadana de inseguridad en el transporte público también ha 

disminuido. Este era un eje prioritario de inversión, dada la importancia que 

tiene la movilidad para el empoderamiento social, económico y político. 

• El conocimiento sobre las formas de presentar una queja o reporte de 

situaciones de acoso o violencia en las estaciones de buses se incrementó, 

vinculado al conocimiento de la estrategia “Bájale al Acoso”. 

• Al existir la posibilidad de denunciar o reportar los casos, disminuyeron el uso 

de la autodefensa verbal o física frente a una situación de acoso, y el riesgo 

de exposición frente al victimario. 

• El conocimiento de derechos se incrementó. Al existir una planificación más 

eficiente, se disminuye el acoso y aumenta el nivel de participación de las 

mujeres dentro de los espacios de toma de decisiones. 

• La capacidad de ayudar a una víctima de acoso y violencia sexual en los 

espacios públicos se ha incrementado. 

• El conocimiento de campañas para enfrentar el problema ha aumentado. Se 

conoce la plataforma “Bájale al Acoso” y el objetivo para el cual fue creada. 

El programa también fue reconocido internacionalmente: 

• Quito ha sido reconocida en la región y en todos los continentes por el enfoque 

transversal de género en el transporte público. 

• Varias ciudades están interesadas en replicar la experiencia: Cuenca, Bogotá, 

Paris. Ahora, la propuesta se está desarrollando en Buenos Aires. 

• Muchas organizaciones desean conocer una experiencia local que funciona. 

De manera general, la experiencia de la transversalización del enfoque de género en 
el transporte público en Quito también ha permitido varios avances, como los que se 
anuncia a continuación: 

• Se ha fortalecido la voluntad de generar políticas públicas hacia una vida libre 

de violencia. 

• Ha implicado rigurosas investigaciones sobre la realidad de movilidad de las 

mujeres. 

• Ha traído consigo la renovación de entidades municipales. 

• Se han formulado planes de acción para mejorar el transporte metropolitano y 

para apoyar de manera significativa la restitución de los derechos de las 

víctimas de violencia. 

• Ha requerido la coordinación de entidades municipales. 

• Ha contado con apoyo técnico y financiero internacional. 



 

 

• Sobre todo, ha contado con la participación y apoyo de la ciudadanía. 

4.1.5. Proyecto Lactarios Institucionales 

Las salas de lactancia son espacios donde las madres lactantes pueden amamantar 
o extraer su leche, almacenarla adecuadamente y, si es posible, llevarla a su casa 
para alimentar a su hija o hijo. Tal establecimiento genera entornos protectores de la 
salud cálidos e higiénicos, que les permiten a las madres continuar con la lactancia 
materna y conciliar con sus actividades productivas2.  

El objetivo general del proyecto es implementar salas de lactancia dentro de las 
principales estaciones del Sistema Integrado de Transporte de Quito (SITQ) para 
beneficio de los usuarios que requieran el servicio. Los objetivos específicos son: 

• Establecer condiciones adecuadas para que las madres, estudiantes o 

trabajadoras en periodo de lactancia que utilizan el SITQ, encuentren lugares 

amigables, cálidos, higiénicos y seguros para amamantar a sus hijos o para 

extraer y conservar la lecha materna bajo las normas técnicas de seguridad. 

• Establecer el servicio de salas de lactancia materna como valor agregado para 

las usuarias del SITQ que se encuentren en periodo de lactancia, o para los 

padres que necesiten alimentar a sus hijos que se encuentren en edad de 

lactancia. 

• Fomentar el cambio de creencias y actitudes e implicar en acciones concretas 

al respecto de la importancia de salas de lactancia en espacios públicos. 

• Implicar a los sectores públicos y privados para que sean parte de la de la 

difusión de iniciativas y campañas de la importancia de la lactancia en la 

primera etapa de vida en el niño. 

El principal resultado esperado es la implementación de salas de lactancia en cada 
una de las estaciones del SITQ y que las mismas sean sitios cálidos, seguros e 
higiénicos para tal fin, para el uso de mujeres que se encuentran en periodos de 
lactancia que utilizan el SITQ y usuarios que alimentan a sus hijos en edad de 
lactancia. 

La metodología de trabajo planteada para el proyecto comprende los siguientes 
pasos:  

1. Implementación de un plan piloto. 

2. Establecer los lugares específicos para ubicar las salas de lactancia. 

3. Definir las personas que utilizarán las salas de lactancia. 

4. Población a quién beneficiará las salas de lactancia. 

5. Establecer el personal Requerido. 

 
2 https://www.unicef.org/mexico/media/1911/file/Guia%20de%20Lactancia%202018.pdf 

https://www.unicef.org/mexico/media/1911/file/Guia%20de%20Lactancia%202018.pdf


 

 

Para la ejecución del proyecto, se deberá verificar los lugares que podrían ser aptos 
para la colocación de las salas de lactancia y además el tipo de lugar que debería ser. 
Se solicitará la ayuda de Infraestructura de la EPMTPQ para tal acción, basados en 
las recomendaciones del ACUERDO No. 00000183 donde “SE APRUEBAN Y 
EXPIDEN LAS NORMAS DE NUTRICIÓN: PARA MANEJO DE BANCOS DE LECHE 
HUMANA; IMPLEMENTACIÓN Y FUNCIONAMIENTO DE LACTARIOS 
INSTITUCIONALES EN EL SECTOR PÚBLICO Y PRIVADO; E, IMPLEMENTACIÓN 
DE LA INICIATIVA HOSPITAL AMIGO DEL NIÑO”.  

Tomando en cuenta las características mínimas del lactario institucional que constan 
en la normativa citada, se deberán considerar las siguientes recomendaciones: 

• El área deberá ser no menor a 10 metros cuadrados. 

• El ambiente será tranquilo y privado. 

• El espacio deberá estar equipado con una mesa y un sillón. 

• El espacio deberá contar con un lavamanos en el área para facilitar el lavado 

de manos y senos de la madre. 

• Jabón líquido para el lavabo de manos y toallas desechables para el secado. 

• Ubicación accesible de las salas de lactancia. 

• Ventilación e iluminación, preferentemente natural. 

4.1.6. Encuesta sobre el Servicio de Transporte Público 
de Quito 

La Agencia Metropolitana de Tránsito, a través de la Dirección de Fiscalización de 
Tránsito realizó la “Encuesta sobre la calidad del servicio del transporte público”, con 
los objetivos que se detallan a continuación. 

Objetivo general  

Evaluar el mejoramiento de la calidad del servicio del transporte público en el DMQ, 
desde la Ejecución del Plan de Fortalecimiento de la Calidad del Servicio del 
Transporte Terrestre Público Intracantonal Urbano del Distrito Metropolitano de Quito, 
para medir la gestión y la percepción de los usuarios de transporte público y calidad 
del servicio que actualmente presta el personal operativo de las 46 operadoras. 

Metodología 

La metodología usada fue la cuantitativa mediante la aplicación de una encuesta 
estructurada. La encuesta fue realizada por fiscalizadores de tránsito y transporte de 
la Dirección de Fiscalización de la AMT, entre 6:00 y 16:00, desde el 23 de marzo 
hasta el 29 de abril de 2017, en buses de transporte público, en 126 rutas de 33 
operadoras. Se entrevistaron a 2.402 usuarios del servicio de transporte público en el 
DMQ, muestra que tiene un margen de error de ± 2,0% considerando el nivel de 
confianza del 95,5%, calculado para el máximo nivel de incertidumbre (p=q=0,5). 

Resultados 



 

 

Según el informe de resultados de la encuesta realizada a usuarios, hay dos 
cuestiones principales relacionadas a las personas con discapacidad, que son de 
interés para este análisis y se presentan a continuación. 

La primera es acerca del respeto, apoyo y colaboración de los conductores y 
ayudantes para los usuarios con movilidad reducida. Como se muestra en la 
Ilustración 43, para el 78,8% de encuestados, ha mejorado el apoyo y colaboración 
por parte de conductores y ayudantes a usuarios con movilidad reducida, el 13,2% 
opinó que la mejora fue regular y un 7% expresó que es deficiente o mala. 

 

Ilustración 43: Respeto, apoyo y colaboración de los conductores y ayudantes para los usuarios con movilidad 
reducida. Fuente: Agencia Metropolitana de Tránsito, 2017. 

La segunda se refiere a mejoras en las unidades en cuanto a adecuación para 
usuarios de movilidad reducida, espacio adecuado sin obstáculos y señalizado. Como 
se presenta en la Ilustración 44, el 83,3% de encuestados consideraron que existe 
mejora en las unidades para usuarios de movilidad reducida, el 10% dijo que la mejora 
es regular y el 5,5 % estimó que es deficiente o mala. 

 

Ilustración 44: Mejoras en las unidades en cuanto a adecuación para usuarios de movilidad reducida. Fuente: 
Agencia Metropolitana de Tránsito, 2017. 

Resumen de la calidad del servicio del transporte público 

Entre todos los servicios investigados, los que tiene un regular mejoramiento en su 
calidad son los siguientes: 
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1. Mejoras en las unidades en cuanto a adecuación para usuarios de movilidad 

reducida. 

2. Horario del servicio que brindan las unidades. 

3. Respeto a las señales de tránsito. 

4. Cordialidad de los conductores hacia los usuarios. 

Los servicios que se perciben como con pocas mejoras son: 

1. Respeto, apoyo para los usuarios con movilidad reducida. 

2. Respeto a los límites de velocidad. 

3. Respeto a las paradas. 

4. Respeto al límite de capacidad de la unidad y circular con puertas cerradas. 

4.1.7. Observancia al sistema de transporte público 
masivo de la ciudad de Quito 

El Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades (CONADIS) he realizado la 
“Tercera Fase de Observancia” sobre accesibilidad y servicio para personas con 
discapacidad de los tres corredores administrados por el Distrito Metropolitano de 
Quito, en el Sistema Integrado de Transporte: Trolebús, Ecovía, Corredor Occidental 
y Metrobús. 

El propósito de las observancias es evidenciar el estado actual de la infraestructura, 
medios de transporte, información, y comunicación, como también determinar las 
deficiencias y debilidades en accesibilidad y trato de que reciben las personas con 
discapacidad durante el acceso y uso del transporte público masivo de Quito. 
También identificar los ajustes razonables y las adecuaciones en infraestructura y 
servicio que se han ejecutado a partir del año 2015, en base a la primera y segunda 
observancias realizadas por CONADIS.  

Para cumplir este propósito, durante los meses de noviembre y diciembre del 2017, 
se coordinaron y ejecutaron las actividades correspondientes con la Empresa Pública 
Metropolitana de Transporte de Pasajeros Quito (EPMTPQ), para realizar las 
inspecciones técnicas, a través de sus funcionarios por CONADIS. 

El desarrollo del informe técnico de la observancia realizada se fundamentó en los 
requisitos mínimos establecidos en la normativa técnica INEN, sobre accesibilidad de 
las personas al medio físico en la infraestructura de las terminales, las estaciones y 
en los diversos medios de transporte. Los aspectos abordados y sugerencias de 
mejorías se incluyen en la sesión 5.1 Accesibilidad, al ámbito de las recomendaciones 
para un diseño de proyecto con perspectiva de inclusión de este informe. 

4.2. Mapeo de quién se está quedando potencialmente atrás 

Este capítulo tuvo como objetivo presentar los programas e iniciativas existentes en 
la ciudad, a fin de comprender su capacidad de respuesta a las cuestiones de 
inclusión e igualdad de las mujeres y las personas con discapacidad en el sector de 



 

 

la movilidad. La Ilustración 45 muestra los programas e iniciativas identificados en 
Quito, según los temas que abordan.  

El diagnóstico de la experiencia de Quito reveló que la ciudad se desarrolla sobre el 
tema en diferentes niveles. Con respecto al género, la ciudad se ha mostrado bastante 
avanzada en términos de incorporar la perspectiva de género del sistema de 
transporte público de la ciudad, destacándose con el programa internacionalmente 
reconocido “Bájale al Acoso”. Sin embargo, en relación a la accesibilidad de las 
personas con discapacidad, la ciudad aún necesita avanzar en la mejora de los 
aspectos de infraestructura, con el objetivo de incluir este segmento de la población 
en los sistemas de transporte de una manera más integral y sistemática. También se 
enfatiza la importancia de enfocarse en aspectos de seguridad vial, reforzando y 
expandiendo la protección de los peatones, especialmente los más vulnerables, en el 
acceso al sistema de transporte público. 

 

Ilustración 45: Programas e iniciativas identificados en Quito. 

Adicionalmente, a continuación, se listan algunos hallazgos importantes que ayudan 
a describir quién se está quedando potencialmente atrás en la movilidad urbana en 
Quito. 

• Existe una percepción negativa en la ciudadanía sobre la calidad de aire, 

siendo uno de los principales puntos de demanda de mejora desde la 

ciudadanía al gobierno local. 

• A pesar de la cobertura de transporte ser media-alta debe mejorarse el servicio 

y calidad, estando directamente relacionado con la calidad de aire y la inclusión 

social. 
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• La mayor parte de casos de violencia sexual aún ocurren en el transporte 

público urbano (buses de línea), seguida por el Trolebús y Ecovía que, en 

conjunto, suman el 48% de las ocurrencias. 

• Se han identificado varias iniciativas relacionadas con el transporte seguro y 

libre de acoso sexual contra las mujeres y niñas. Los programas existentes 

implican una considerable coordinación entre varias entidades municipales, 

estos han contado con apoyo técnico y financiero internacional y también con 

la participación y apoyo de la ciudadanía. 

• Sin embargo, fue identificada una alta percepción de inseguridad, 

principalmente en el ingreso a las unidades, en la interacción al interior de la 

unidad y en la infraestructura circundante de los trayectos, siendo necesario 

continuar con las acciones enfocadas en la seguridad urbana y la violencia 

contra las mujeres. 

• Los grupos de población con mayor vulnerabilidad (mujeres, niños, personas con 

discapacidad, estudiantes y ancianos) deben tenerse en cuenta como atención 

prioritaria, ya que presentan mayores situaciones de brechas en el transporte. 

• Se debe seguir buscando la promoción de equidad de género, generacional y 

territorial en instancias de participación y representación en la movilidad.` 

 



 

 

5. RECOMENDACIONES PARA UN DISEÑO DE PROYECTO 
CON PERSPECTIVA DE INCLUSIÓN E IGUALDAD  

Para abordar las diferencias de género y LNOB, identificadas en los capítulos 2 y 3, 
y enfrentar los principales desafíos identificados en el capítulo 4, se brindan algunas 
recomendaciones considerando el nivel de desarrollo actual de la ciudad y las 
referencias propuestas. Las recomendaciones se dividen en siete componentes 
principales: Accesibilidad, Infraestructura, Servicio, Seguridad para las mujeres y 
niñas, Participación de las mujeres en el sector de la movilidad, Gestión del 
conocimiento y Otros. Es importante señalar que las recomendaciones de este 
capítulo no solo deben usarse para adaptar los corredores y estaciones existentes 
sino también en los proyectos de expansión del corredor de Trolebús y las futuras 
paradas y terminales. 

5.1. Accesibilidad 

Las recomendaciones para el tema de accesibilidad se basaron en la “Tercera Fase 
de Observancia” sobre accesibilidad y servicio para personas con discapacidad, 
desarrollado por el Consejo Nacional para la Igualdad de Discapacidades 
(CONADIS). Los aspectos presentados en este capítulo consideran la accesibilidad 
de las personas al medio físico teniendo en cuenta la infraestructura, medios de 
transporte, información, y comunicación de las terminales y las paradas del Sistema 
Integrado de Transporte de Quito, centrándose en Trolebús y Ecovía. Se pretende 
con eso sugerir mejorías desde la perspectiva de una institución nacional que ha 
identificado local y sistemáticamente las condiciones existentes y que consideró el 
estricto cumplimiento de las normativas técnicas vigentes para proponer las medidas 
correctivas necesarias. 

El encaminamiento de estas pautas debe estar acompañado de los procesos de 
sensibilización y capacitación dirigidos al personal responsable de los procesos de 
diseño, planificación, ejecución y mantenimiento, que deberán tomar conocimiento y 
aplicar la normativa técnica INEN sobre accesibilidad al medio físico, como se discutió 
en el ítem 2.4 Normativa técnica de accesibilidad de este informe. Es importante que 
el proceso incluya una planificación que establezca acciones paulatinas permitiendo 
subsanar las barreras arquitectónicas y geométricas para generar espacios inclusivos 
a todos los ciudadanos. 

5.1.1. Acceso principal en terminales y mecanismo de 
control 

Sobre el acceso principal en terminales y mecanismos de control, presentase las 
siguientes recomendaciones: 

• El acceso principal de las terminales debe estar totalmente libre de barreras, 

desniveles, ventas ambulantes, publicidad o cualquier otro elemento que 

constituya obstáculo a la libre circulación de los usuarios que ingresan o salen 

de la misma.  

• El ancho y alto libre mínimo de paso debe respetarse en especial para asegurar 

el ingreso de usuarios de silla de ruedas, coches de bebé, personas obesas y 



 

 

personas con movilidad reducida; visualmente deben ser fácilmente 

localizables a distancia a través de textura en piso y rotulación o franjas 

indicadoras en mamparas transparentes o acristaladas.  

• El piso del acceso principal debe ser firme y encontrarse en buenas 

condiciones; debe verificarse la existencia de vados y cruces peatonales que 

complementen la cadena de accesibilidad. 

• En caso de que los mecanismos de control no permitan el acceso de una silla 

de ruedas o coche de bebé por su ancho de paso mínimo, es necesaria la 

asistencia de personal de seguridad o adaptación del acceso preferencial 

incrementando el ancho libre de paso para personas con movilidad reducida, 

usuarios de sillas de ruedas o quién lo requiera. 

  

Ilustración 46: Fachada acristalada con doble acceso y estado de piso en ancho de paso de acceso en Trolebús 
(Parada La “Y”). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 47: Acceso desde la calle y conexión con las máquinas de control en Ecovía (Terminal Río Coca). 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.2. Boleterías 

Las recomendaciones sobre las boleterías incluyen: 

• Las boleterías deben tener diseño universal, doble altura o mesón bajo que 

permita acceder de manera física a toda persona; la altura menor facilita el 

acceso a usuarios de sillas de ruedas, niños, niñas, talla baja y adultos 

mayores, de igual manera este punto de boleterías debe complementarse con 



 

 

información accesible en diversos formatos sobre las tarifas y demás aspectos 

de importancia al usuario; la letra, el rótulo y la tipografía debe cumplir con la 

norma de accesibilidad a la rotulación para facilitar su acceso y legibilidad a la 

mayor cantidad de personas.  

• Se debe respetar la tarifa preferencial en especial a personas con 

discapacidad, quienes deberán presentar el documento de acreditación 

correspondiente. 

• El personal de boleterías deberá estar sensibilizado al trato adecuado y 

lenguaje positivo para poder atender al usuario en especial a personas con 

discapacidad y movilidad reducida. 

 

Ilustración 48: Boletería, mesón y pasa billetes en Trolebús (Terminal El Recreo). Fuente: Observancia 2017, 
CONADIS. 

  

Ilustración 49: Ventanilla con demasiada información sobre tarifas y diseño de boletería con una sola altura de 
mesón y pasa billetes en Ecovía (Terminal Río Coca). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.3. Baterías sanitarias y cuartos de baño 

En cuento a las baterías sanitarias y cuartos de baño deben contemplar: 

• Esos espacios se deben diseñar, construir y ejecutar de acuerdo con los 

criterios de accesibilidad universal y diseño para todos, permitiendo su acceso 

y uso de manera segura en igualdad de condiciones para todas las personas. 

• Se debe disponer de al menos un cuarto de baño y aseo adaptado 

independiente a las baterías sanitarias, en los terminales. 



 

 

• Los baños deben ser separados para mujeres y hombres, siendo los baños 

para mujeres de mayor capacidad. 

• Estos espacios no deben ser utilizados como bodegas ni encontrarse con llave. 

  

Ilustración 50: Ingreso restringido a baterías sanitarias por ancho de paso y mesón corrido de lavabos con 
espejo alto en Trolebús. Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 51: Falta de cabina adaptada para uso de personas con discapacidad en las baterías sanitarias en 
Ecovía. Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 52: Espacio para cambiar pañales debidamente señalizado y con mobiliario conveniente en Trolebús 

(Terminal Quitumbe). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.4. Plazas de estacionamiento preferencial  

En las terminales de Quitumbe, Río Coca y La “Y” se pudo evidenciar que se ha 
incorporado plazas de estacionamiento preferencial para personas con discapacidad. 
Sin embargo, se evidencian algunas deficiencias, descritas a continuación:  



 

 

• Las plazas de estacionamiento quedan junto a los carriles por donde circulan 

los buses articulados y cerca o frente a los cruces de circulación peatonal, 

siendo un riesgo para las personas que la usan, a usuarios y al tráfico usual 

de los buses y buses articulados.  

• Las plazas de estacionamiento podrían implantarse en los parqueaderos para 

los funcionarios, cumpliendo los requisitos mínimos, ubicación y dotación que 

exige la normativa de accesibilidad al medio físico vigente. 

 

Ilustración 53: Plazas de estacionamiento preferencial ubicadas en lugar de riesgo y junto a cruce de circulación 
peatonal. Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.5. Andenes y circulación 

Los andenes son estructuras usualmente a desnivel del piso utilizado para el 
embarque o desembarque de pasajeros de transporte terrestre. Deben cumplir los 
siguientes requisitos: 

• Orientar a las personas con discapacidad y prevenir de riesgos a través de 

señalización y textura en piso (bandas podo táctiles de prevención). 

• Tener dimensiones mínimas para la segura circulación unidireccional o 

bidireccional de los usuarios. 

• El interior de las paradas se complementa con mecanismos y accesorios de 

alerta e información. 

• La circulación peatonal debe ser continua entre andenes y se necesario se 

incorporarán rampas, vados peatonales o mecanismos mecánicos para salvar 

desniveles o cruces peatonales. 

  



 

 

Ilustración 54: Autobús desembarcando pasajeros de manera riesgosa en andén de Trolebús (Parada La “Y”). 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

  

Ilustración 55: Mal acabado de rampa y tapa de registro levantada en el desarrollo de esta en Trolebús (Parada 

La “Y”). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

  

Ilustración 56: Rampas de cruce de vía con pendiente que excede lo permitido en norma técnica en Trolebús 
(Parada La Villaflora). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 57: Punto de ingreso preferente debidamente señalizado horizontal y verticalmente en Trolebús 

(Parada La “Y”). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 



 

 

  

Ilustración 58: Punto de acceso preferente con señalización horizontal y vertical en Ecovía (Terminal Río Coca). 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

  

Ilustración 59: Andén sin obstáculos ni desniveles en Trolebús (Terminal Quitumbe). Fuente: Observancia 2017, 
CONADIS. 

5.1.6. Ingreso y egreso de pasajeros 

El mayor problema de los usuarios con y sin discapacidad sucede el momento de 
ingresar o salir del bus hasta el andén y viceversa. Cada corredor presenta 
características propias, con estaciones unidireccionales o bidireccionales, diferentes 
tipos de buses y buses articulados, y que, por diferentes fechas de implementación e 
inicio de servicios, las estaciones han sido modificadas en su infraestructura, nivel de 
andén o incorporación de elementos que suplan los desniveles existentes. A pesar 
de eso, es importante indicar que la Norma Técnica NTE INEN 2292 “Accesibilidad de 
las personas al medio físico” estipula el cumplimiento obligatorio de lo siguiente:  

 “Las zonas de embarque y desembarque entre el vehículo y el andén deben 
estar al mismo nivel ± 20 mm; si el desnivel es mayor, se debe salvar mediante 
rampas, plataformas, bordes de apoyo u otros dispositivos que aseguren la 
accesibilidad del usuario”.  

“El vano de la puerta de acceso o salida hacia el andén debe tener un ancho 
libre mínimo 1800 mm y un alto mínimo libre de 2100 mm”. 



 

 

 

Ilustración 60: Distancia en las zonas de embarque y desembarque superior al permitido por norma en Trolebús. 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

 

Ilustración 61: Placas texturizadas inaccesibles para usuarios de sillas de ruedas en Ecovía. Fuente: 
Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.7. Plazas de sillas de ruedas y asientos 
preferenciales en unidades de transporte 

Los buses deben contar con el siguiente para que sean accesibles: 

• Plaza de usuarios de silla de ruedas con accesorios, seguridades y 

señalización. 

• Asientos de uso preferencial para personas con discapacidad, adultos 

mayores, personas con niños en brazos y mujeres embarazadas, cuyos 

requisitos, cantidad y disposición lo establece la normativa correspondiente. 

 



 

 

Ilustración 62: Plaza para usuarios de silla de ruedas con seguridades, cinturones, barras y señalización en 
Trolebús y Ecovía. Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

 

Ilustración 63: Asientos preferentes en Trolebús y Ecovía. Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

 

Ilustración 64: Unidad sin plaza de usuarios de silla de ruedas por poco espacio interior en Trolebús (Terminal 

Quitumbe). Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

5.1.8. Medios de comunicación en unidades de 
transporte 

Los medios de comunicación al interior de las unidades de transporte deben, al 
menos, comunicar información respecto al recorrido que se realiza, la parada en la 
que se llega y la siguiente, aspectos generales como el de ceder asientos, 
eventualidades o incidentes que pudiesen suscitarse en el trayecto, entre otros. Los 
principales beneficiarios son personas con discapacidad visual y/o auditiva, personas 
que no conocen la ciudad y extranjeros. Algunos ejemplos de medios de 
comunicación con los que las unidades deberían equiparse son: pantallas led para 
información, pantallas informativas planas, dispositivo auditivo de cierre de puertas. 

De acuerdo con una encuesta de CONADIS, los medios predominantes de 
comunicación son los incluidos en Tabla 13. En el caso de las unidades de Ecovía,  
Tabla 14,  la situación es todavía peor puesto que el 60% de los conductores utilizan 
megáfono o sistema de altavoz, mientras el 10% cuenta con dispositivo auditivo de 
cierre de puertas y el 5% usa pantallas informativas planas. También, según la 
encuesta, no fue identificado el uso de pantallas led en ninguna de las 50 unidades 



 

 

de buses articulados y biarticulados en Trolebús y 20 unidades en la Ecovía, 
respectivamente. 

Entre las unidades muestreadas en Trolebús, en el 76% los conductores utilizan 
megáfono o sistema de altavoz, el 40% cuenta con dispositivo auditivo de cierre de 
puertas y el 22% usa pantallas informativas planas y no fue identificado el uso de 
pantallas led en ninguna unidad. 

Tabla 13: Utilización de medios de comunicación en unidades de transporte en Trolebús. Fuente: Observancia 
2017, CONADIS. 

 

 

Tabla 14: Utilización de medios de comunicación en unidades de transporte en Ecovía. Fuente: Observancia 

2017, CONADIS. 

 

5.1.9. Información, elementos urbanos y mobiliario 

Las estaciones de los corredores deben cumplir con requisitos mínimos que faciliten 
el acceso, libre movilidad, información y uso de manera segura en igualdad de 
condiciones para todas las personas independientemente de su condición o 
discapacidad. A continuación, se presentan algunas indicaciones para tal:  

• El acceso desde la calle debe estar conectado a la parada con un cruce 

peatonal y un semáforo, incluyendo semáforo peatonal. 

• El desnivel entre el andén y la calle puede ser superada con sistemas de 

acceso, tales como: rampas que deben cumplir con la norma de accesibilidad 

en pendientes adecuadas, material o acabado antideslizante, textura en piso 

de señalización (banda podo táctil), señalización (horizontal, vertical y sonora), 

bordillo y pasamanos a niveles de altura apropiados; 

• El mobiliario en el interior de las estaciones debe estar en buenas condiciones 

sin que su uso represente un riesgo al usuario; basureros, teléfonos y bancas 



 

 

no pueden obstaculizar el flujo de tránsito peatonal para evitar ser una barrera 

que atente la libre movilidad. 

• La información debe ser clara con relación a la norma de rotulación accesible, 

asegurando su fácil localización, identificación, legibilidad y comprensión. 

También se debe complementar la información en diversos formatos para 

hacerla más accesible a todas las personas, preferentemente planos hápticos 

o alto relieve. No debe presentar rayones, rotura o desprendimiento, siendo 

necesario un mantenimiento constante. 

 

Ilustración 65: Refugio peatonal de acceso a parada, mobiliario interior y bandas podo táctiles en Trolebús. 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 66: Ingreso y egreso de rampa con pendiente adecuada y pasamanos en ambos lados en Trolebús. 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 67: Plano háptico y pasamanos con información en sistema braille en Trolebús. Fuente: Observancia 
2017, CONADIS. 

 



 

 

 

Ilustración 68: Basurero con diseño universal y apoyo isquiático en paradas en Trolebús. Fuente: Observancia 

2017, CONADIS. 

 

Ilustración 69: Punto de ingreso a estación con semáforo, bolardos y sin señalización en piso en Ecovía. Fuente: 
Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 70: Rampa de ingreso a paradas con pendiente superior al permitido y pasamanos altos en Ecovía. 
Fuente: Observancia 2017, CONADIS. 

 

Ilustración 71: Pantalla de televisión apagada y basurero plástico en mal estado en Ecovía. Fuente: Observancia 

2017, CONADIS. 



 

 

 

Ilustración 72: Información de circuitos y detalle de mobiliario interior en Ecovía. Fuente: Observancia 2017, 
CONADIS. 

5.2. Infraestructura 

Las recomendaciones para la infraestructura circundante fueron concebidas para 
apoyar tanto a las mujeres como a otros segmentos más vulnerables de la población, 
como los niños y jóvenes, los ancianos y las personas con discapacidad. Su objetivo 
es garantizar el acceso a las paradas y terminales más seguro y conveniente para la 
circulación peatonal y de ciclistas libre y tranquila. 

• Provisión de una infraestructura peatonal adecuada, incluyendo: pavimentos 

anchos, sin barreras y con nivel continuo, semáforos amigables para los 

peatones, cruces seguros, bolardos para proteger las aceras de los 

automóviles, líneas de árboles plantados, asientos y bancos sin barreras. 

• Señalización y demarcación de las aceras, así como la mejora de las 

superficies. 

• Medidas para calmar el tráfico, como implantación de cruces peatonales 

elevados, zonas tranquilas de tráfico y calles completas. 

• Soluciones basadas en diseño de bajo costo y autoejecutables, que utilizan 

diseño físico para exigir el cumplimiento del controlador. 

• Inclusión del diseño sensible al género en los documentos de licitación. 

• Eliminación de formas oscuras de acceso a las paradas y terminales, 

incluyendo áreas para caminar, buenos niveles de iluminación y líneas de 

visión claras.  

• Paradas y terminales bien iluminados y sin escalones.  

• Información visual sobre las paradas y rutas de los corredores.  

• Espacio para cochecitos de bebé estacionados y guarda volúmenes para 

compras. 

• Espacios para mercancías y carriolas en los autobuses, además de las 

pasarelas más anchas. 

• Instalación de baños públicos a lo largo de las carreteras principales, 

especialmente cerca de las paradas y terminales. 



 

 

• Creación de nuevas áreas sociales y espacios públicos diseñados y adaptados 

para las necesidades de las mujeres. 

• Red de ciclovías integrada con espacio para estacionamiento de bicicletas 

cerca de edificios residenciales, paradas del transporte público, escuelas, 

lugares de trabajo e instalaciones de infraestructura, incentivando la 

intermodalidad. 

    

Ilustración 73: Aceras en mal estado de conservación. 

 



 

 

   

Ilustración 74: Aceras amplias y adecuadas para los peatones. 

 

   

Ilustración 75: Cruces anchos, sin señalización e inseguros para los peatones. 

   



 

 

Ilustración 76: Cruces adecuados y parada amplia para los peatones. 

  

Ilustración 77: Cruce seguro y paradas bien iluminadas. 

 

   

Ilustración 78: Áreas social amplia con asientos y baño para las mujeres. 

 



 

 

   

Ilustración 79: Necesidad de apoyo para mujeres mayores y mujeres con niños. 

5.3. Servicio 

Las principales recomendaciones sobre la prestación del servicio de transporte en los 
corredores BRT y rutas alimentadoras con perspectiva de género e inclusión son: 

• Promoción de la disciplina para conductores de autobuses, recaudadores y 

guardias. 

• Aumento de inspectores del transporte público en las calles. 

• Estandarizar las alturas de paradas y buses. 

• Provisión de compartimentos multiusos en vehículos de transporte público 

(equipaje, carritos). 

• Horarios y frecuencias adecuadas para viajes que no sean de hora punta. 

• Autobuses nocturnos que dejan a los pasajeros entre paradas regulares de 

autobuses. 

• Servicio de taxi dedicado disponible para mujeres en horario nocturno. 

• Nuevos servicios de movilidad, como planes de viaje compartido para mujeres. 

• Información visual y audible en tiempo real en los autobuses. 

• Implementar mecanismos de retroalimentación y reclamos para los usuarios 

del transporte. 

• Implementación de la integración tarifaria. 



 

 

• Sistemas de emisión de boletos para múltiples viajes cortos, con tarifas 

basadas en el tiempo. 

• Establecer tarifas más bajas fuera de horas pico y tarifas de viaje grupal. 

• Realizar fiscalización y control de manera permanente al SITQ, para que el 

servicio que prestan actualmente las operadoras tenga una mejora continua. 

5.4. Seguridad para las mujeres y niñas 

Aunque el Distrito Metropolitano de Quito muestra un avance significativo en su 
trabajo contra la violencia sexual en el sistema de transporte público a través del 
programa “Bájale al Acoso”, este capítulo ofrece algunas recomendaciones 
adicionales, que deberían incorporarse a los procedimientos existentes o 
complementarse cuando sea necesario. Se plantean sugerencias a partir de 
materiales desarrollados por la propia ciudad y también de otras fuentes de mejores 
prácticas. 

En la Encuesta Incorporación perspectiva de género en SITQ (Plural Consultoría, 
2019), se solicitó a las mujeres qué recomiendan para prevenir a la violencia en el 
espacio público y en el Sistema Integrado de Transporte de Quito. Las principales 
propuestas fueron las siguientes: 

• Iluminación y señalética en los espacios públicos y paradas. 

• Uso exclusivo de la primera puerta de las unidades de transporte. 

• Aumento del número de asientos exclusivos. 

• Limitación de la cantidad de gente. 

• Aumento del personal de seguridad. 

• Incorporación de mujeres al trabajo en el sistema de transporte público. 

• Conocimiento de derechos en temas de violencia. 

• Conocimiento de dónde y cómo denunciar. 

• Organización barrial. 

• Campañas de concienciación social. 

• Espacios formativos en derechos. 

Además, uno de los productos del estudio sobre la Incorporación de la Perspectiva 
de Género en el Sistema Integrado de Transporte del Distrito Metropolitano de Quito 
(SITQ) recomienda el fortalecimiento de las capacidades de los servidores 
municipales de las instancias involucradas para implementar el SITQ, con las 
actividades a continuación. Aún que esas actividades ya fueron realizadas 
recientemente, es necesario la actualización continua de los procedimientos y 
mecanismos para el combate a violencia sexual en el transporte público.  

• Actividad 1. Actualización del protocolo de atención a casos de violencia sexual 

en el transporte público. 



 

 

• Actividad 2. Capacitación para el fortalecimiento de capacidades a funcionarios 

STIQ. 

• Actividad 3. Mesa de trabajo y coordinación con actores varios del Sistema de 

Transporte articulados con protección de Derechos del DMQ. 

Aún se enumeran recomendaciones adicionales para garantir la seguridad de las 
mujeres y niñas en el SITQ y en la ciudad de Quito: 

• Capacitación continua y coordinación entre las policías sobre las necesidades 

de seguridad de las mujeres, además de fiscalía para hacer las denuncias 

judiciales y para la orden de aprehensión. 

• Capacitación continua del personal de transporte público sobre su 

comportamiento hacia las mujeres. 

• Manifestaciones y publicidad sobre acoso sexual utilizando infraestructura de 

transporte público. 

• Investigación y estudios que exploran la seguridad de las mujeres en el 

transporte. 

• Presencia de personal preparado en las paradas y terminales. 

• Planes y servicios de apoyo para sobrevivientes de violencia en las paradas y 

terminales. 

• Incluir comunidades en la implementación, monitoreo y evaluación de 

iniciativas de transporte para abordar la violencia contra las mujeres y niñas; 

• Incentivo a los miembros de la comunidad a denunciar casos de violencia 

presenciados en espacios públicos y sistemas de transporte. 

• Mejora continua del marco legal, asegurando que las diferentes formas de 

violencia sean siempre reconocidas en la ley, tanto en los marcos federales 

como locales. 

• Incluir el componente de género y violencia contra las mujeres y niñas en los 

planes y programas nacionales y locales de movilidad. 

5.5. Participación de las mujeres en el sector de la movilidad  

Sobre los derechos y participación de mujeres en el SITQ, la Encuesta Incorporación 
perspectiva de género en SITQ (Plural Consultoría, 2019) investigó también los 
espacios de trabajo de las mujeres para erradicar la violencia sexual en el transporte 
público de Quito. Más de la mitad de las mujeres (52,9%) priorizaron conductoras de 
unidades de transporte, como segunda opción el 36,6% escogió que haya más 
mujeres como guardias de seguridad y como tercera opción el 40,7% prefirió que las 
mujeres sean supervisoras, como se muestra en la Ilustración 80. 



 

 

 

Ilustración 80: Espacios de trabajo para mujeres para erradicar la violencia sexual en el transporte público. 

Fuente: Plural Consultoría, 2019. 

Además, la consultoría propuso el desarrollo de un “Plan de Generación de Empleo 
Inclusivo para las Mujeres en las áreas directivas, estratégicas, administrativas y 
operativas del SITQ”, para incentivar la participación de mujeres de diferentes 
sectores de la ciudad. Las etapas propuestas para la elaboración del plan se muestran 
en la Ilustración 81. 

 

Ilustración 81: Etapas para el desarrollo del Plan de Generación de Empleo Inclusivo para las Mujeres en el 
SITQ. Fuente: Plural Consultoría, 2019. 

El alcance del Plan de Empleo debe incluir por lo menos los temas del diagrama de 
la Ilustración 82, los cuales deben ser revisados por las partes interesadas de la 
municipalidad: 

 

Establecer un 
modelo de gestión 

con enfoque de 
género

Trabajar con áreas 
clave para 

implementar el plan

Unidades de Talento 
Humano, Salud y 
Seguridad en el 

Trabajo

Sensibilización y 
capacitación a todo 

el personal

Definir un protocolo 
de atención a casos 
de acoso laboral/ 

sexual



 

 

Ilustración 82: Posible alcance del Plan de Generación de Empleo Inclusivo para las Mujeres en el SITQ. 
Fuente: Plural Consultoría, 2019. 

Por sua vez, la etapa de articulación del plan debe incluir al menos: 

• Sensibilización: Fortalecimento de capacidades a personas de entidades 

relacionadas con el Sistema de Transporte para implementar el plan. 

• Academia: Relacionamiento con Senescyt – Secretaria de Ciencia y 

Tecnología – para enlazar capacidades y carreras tecnológicas que incorporen 

a mujeres para sumar sus talentos al SITQ. 

Por fin, se indican algunas recomendaciones para abordar la falta de representación 
de la población femenina en la planificación e implementación del transporte, que 
podrían ser incluidas en el Plan de Generación de Empleo Inclusivo para las Mujeres 
en el SITQ: 

• Promoción de prácticas de contratación sensibles al género, la difusión de 

información sobre oportunidades, trabajo flexible, mejores condiciones 

laborales y capacitación vocacional para mujeres. 

• Promoción de la igualdad de remuneración entre hombres y mujeres 

contratados para empleos generados en la planificación, diseño, 

implementación y monitoreo de proyectos. 

• Inclusión de objetivos de empleo de género en los documentos de licitación de 

proyectos de transporte, incluidos los documentos de licitación generados para 

implementar lso proyectos. 

• Metas para la participación de las mujeres en cualquier capacitación brindada 

por proyectos de transporte. 

• Participación pública que incluye sistemáticamente a las mujeres durante las 

consultas del proyecto. 

• Acceso de las mujeres a la propiedad y compensación en futuras situaciones 

de reasentamiento. 

5.6. Gestión del conocimiento 

En términos de gestión del conocimiento, es importante generar bases de datos 
estadísticas basada en el género, edad y discapacidad y demás informaciones 
sociales y económicas, que se pueden utilizar para planificar los proyectos de 
transporte y monitorear los resultados, incluyendo temas de igualdad e inclusión. Ese 
análisis ha recopilado datos existentes desglosados por género y edad, 
constituyéndose en un diagnóstico de movilidad urbana con enfoque en la igualdad, 
utilizando la literatura existente y los datos disponibles.  La información limitada, 
proporcionada por este estudio, todavía puede complementarse con: 



 

 

• Encuestas de satisfacción del usuario desglosadas por género, edad y 

discapacidad. 

• Recopilación de datos económicos desglosados sobre las diferencias de 

ingresos por género, edad y discapacidad. 

• Recopilación de datos desglosados sobre horas de trabajo (oficial y actividades 

diarias) por género, edad y discapacidad. 

• Inclusión del análisis de igualdad e inclusión en el proceso de planificación de 

futuros proyectos de transporte. 

• Inversión en investigaciones de inclusión social y de género en el transporte 

de la ciudad. 

• Implementación de auditorías de accesibilidad y seguridad en el transporte 

público. 

• Sensibilización de la agencia ejecutora, el constructor y el operador con 

respecto a la incorporación de la perspectiva de género e inclusión social. 

5.7. Otros 

Algunas recomendaciones adicionales para abordar el tema de género e inclusión 
social a través del transporte son: 

• Integrar las políticas del transporte con las políticas sociales. 

• Planificación del uso del suelo que promueve la combinación de actividades 

de residentes, empleo y servicios junto con la disponibilidad de transporte, 

creando espacios activos y más seguros. 

• Desarrollo de distritos comerciales que sean una asociación entre propietarios 

de negocios de un área definida, para hacer contribuciones colectivas al 

mantenimiento y promoción de la inclusión y seguridad. 



 

 

6. CONCLUSIONES 
El componente de este informe hace referencia a las personas que se “quedan atrás”, 
que frecuentemente son excluidas de la movilidad urbana según dimensiones 
económicas, sociales, espaciales y políticas. Esta circunstancia puede deberse a un 
origen de género, edad, discapacidad o una combinación de algunos o todos estos. 
Uno de los objetivos de este proyecto es, siempre que sea posible, contribuir a la 
inclusión social, reducir las desigualdades y, en consecuencia, mejorar el potencial 
de las personas. En este sentido, el propósito era obtener información sobre los 
intereses, necesidades y potenciales actuales de estos grupos en la movilidad urbana 
en Quito. 

Los análisis han producido recomendaciones que permitan la conceptualización de 
actividades que estén en línea con las políticas de igualdad y el principio de “No dejar 
a nadie atrás”. Los análisis también funcionarán como líneas de base contra las 
cuales se pueden medir los impactos específicos de género y discapacidad de los 
subproyectos en el futuro. Esto fue posible a través de revisión de literatura, 
recopilación y análisis de datos y especialmente consultas con las partes interesadas.  

Se espera que los proveedores de servicios de transporte de la ciudad de Quito lleven 
a cabo las contribuciones de este informe sobre el tema de género y LNOB, durante 
todo el desarrollo del proyecto “Asistencia técnica a la transición de autobuses diésel 
a e-buses y la ampliación de la línea central de trolebuses”, como suporte al C40 
Cities Finance Facility (CFF). 
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