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Introducción

El presente libro reúne cinco capítulos que analizan problemáticas estratégicas vincu-
ladas al desarrollo sostenible, la gestión pública y la transformación institucional en 
el ecuador contemporáneo. Cada investigación aborda fenómenos emergentes que, 
en conjunto, permiten comprender cómo distintos sectores —movilidad urbana, edu-
cación superior, gestión administrativa, políticas de inclusión social y administración 
militar— están redefiniendo sus prácticas frente a los desafíos del contexto nacional e 
internacional. El propósito general de la obra es ofrecer una mirada multidimensional 
que contribuya a la toma de decisiones informadas, la formulación de políticas públicas 
y la gestión eficiente de recursos humanos y territoriales.

En el ámbito urbano y social, se examinan dos problemas críticos: la movilidad sos-
tenible y el acceso equitativo a derechos fundamentales. El análisis sobre el distrito me-
tropolitano de quito (2025–2026) evidencia cómo las estrategias de movilidad inciden 
directamente en la calidad de vida de la población, enfrentando retos relacionados con 
congestión, planificación territorial y sostenibilidad ambiental. De manera complemen-
taria, el estudio sobre la gestión participativa del subsidio del pasaje para adultos ma-
yores en el cantón la libertad muestra el valor de la coordinación interinstitucional para 
garantizar inclusión, bienestar y justicia social en los sistemas de transporte público.

La educación superior también ocupa un lugar central en esta obra, con investi-
gaciones que profundizan en los factores que determinan el acceso universitario y 
el impacto del teletrabajo en la sostenibilidad institucional. El caso de estudio de la 
universidad técnica de machala (2025-1) permite identificar barreras académicas, 
socioeconómicas y administrativas que afectan la democratización del ingreso. Por su 
parte, el análisis sobre el teletrabajo en la universidad de cuenca —en el periodo post 
pandemia 2020–2024— explica cómo esta modalidad se ha convertido en un compo-
nente estructural de la modernización administrativa y del bienestar laboral, aunque 
no exento de tensiones organizacionales.

Finalmente, la obra incorpora una mirada desde el sector defensa, analizando la ges-
tión gerencial del traslado de personal militar y su relación con la satisfacción laboral 
en la armada del ecuador (2025–2026). Este estudio resalta la importancia de procesos 
logísticos eficientes, planificación estratégica del talento humano y una administración 
orientada al bienestar del personal para asegurar la operatividad institucional. En con-
junto, los cinco capítulos muestran un ecuador en transición, donde la sostenibilidad, 
la gestión colaborativa, la innovación organizacional y la inclusión social se convierten 
en ejes fundamentales para proyectar un desarrollo integral.
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Capítulo I

Estrategias de movilidad sostenible 
y la calidad de vida en las personas 
del distrito Metropolitano de Quito

Anthony Bryan Campoverde Vera
 acampoverdev@unemi.edu.ec

Introducción

La configuración del espacio urbano y los sistemas de movilidad 
que lo articulan constituyen determinantes del bienestar humano 
en las ciudades contemporáneas. En el Distrito Metropolitano de 
Quito, caracterizado por una geografía muy particular y una presión 
sobre su infraestructura vial, la transición hacia un paradigma de 
movilidad sostenible ha dejado de ser una opción para convertirse 
en una necesidad. Este estudio se sitúa en un período donde las 
inversiones masivas en el Metro, trolebuses eléctricos y ciclovías 
empiezan a consolidarse, ofreciendo una oportunidad única para 
evaluar hasta qué punto estas transformaciones se convierten en 
una mejora tangible de la calidad de vida para los quiteños.

El presente estudio aborda el análisis de las estrategias de 
movilidad sostenible y la calidad de vida en las personas del 
Distrito Metropolitano de Quito, Ecuador 2025-2026. Se centra 
en evaluar cómo las políticas públicas, infraestructura y gestión 
del transporte sostenible inciden directamente en el bienestar 
de la población urbana.



14

Estrategias de movilidad sostenible y la calidad de vida en las personas del distrito metropolitano de quito

La movilidad sostenible ha surgido como un paradigma en la 
planificación urbana del siglo XXI, respondiendo a la crisis cli-
mática y a la necesidad de construir ciudades más habitables. 
A nivel global, se estima que el sector transporte es responsable 
de aproximadamente una cuarta parte de las emisiones de CO₂ 
relacionadas con la energía (International Energy Agency, 2023), 
situándolo en el centro de las estrategias de descarbonización. 
En este contexto, el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) no es 
a jeno a esta transición, habiendo emprendido una transforma-
ción de su sistema de movilidad, cuyo caso de estudio resulta 
emblemático para la región andina.

Este tema reviste suma importancia debido a que Quito en-
frenta retos críticos como congestión vehicular, altos niveles 
de contaminación, accesibilidad limitada a transporte público, 
escasa infraestructura peatonal y ciclista, según la Fundación 
Quito Cómo Vamos (2022, 2024). Estas problemáticas repercuten 
en diversos aspectos del bienestar de la población, incluidos su 
salud, movilidad diaria y equidad en el acceso a servicios.

La congestión vehicular genera pérdidas económicas millona-
rias por tiempo productivo, agravando el problema de la calidad 
del aire. La accesibilidad al transporte público en las periferias 
urbanas es desigual socioeconómica y territorialmente, exclu-
yendo a una parte de la población del acceso que debe tener a 
las oportunidades laborales, educativas y de salud. La escasez 
de infraestructura peatonal y ciclista segura desincentiva los 
modos de transporte, y contribuye a la creación de un modelo 
urbano centrado en el automóvil, con los consiguientes impactos 
negativos en la salud pública, como el sedentarismo y las enfer-
medades respiratorias.

Para llevar a cabo esta investigación, se contemplan dos va-
riables esenciales: la variable independiente ‘estrategias de mo-
vilidad sostenible’, que será examinada desde los enfoques de 
infraestructura para transporte alternativo, gestión del transpor-
te público e implementación de políticas vehiculares del “Plan 
Maestro de Movilidad Sostenible” del Municipio del DMQ (Municipio 
de Quito, 2022); y la variable dependiente, ‘calidad de vida de las 
personas’, medida a través de indicadores de salud, percepción 
de seguridad, accesibilidad y calidad del entorno urbano.

Para operacionalizar este análisis, el estudio se guía por el 
objetivo general de analizar el impacto de las estrategias de 
movilidad sostenible en la calidad de vida de los habitantes del 
DMQ durante el período 2025-2026. Los objetivos específicos 
que se derivan de ello son: 1) evaluar la implementación y el 
desempeño de los componentes más importantes de la movi-
lidad sostenible en Quito, como el Metro, la flota de trolebuses 
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eléctricos y la red de ciclovías. 2) Analizar la efectividad del 
Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SITM-Q) en la 
mejora de la accesibilidad y la equidad social. 3) Examinar la 
incidencia de estas estrategias en indicadores de calidad de 
vida, como la salud pública, la percepción de seguridad y el 
tiempo de desplazamiento de los ciudadanos.

Dentro de este ensayo se profundizará en el desarrollo de las 
variables mediante un enfoque estructurado: para las estrategias 
se examinará la eficiencia del transporte público, la calidad de 
ciclovías, y efectividad de medidas de regulación; para la cali-
dad de vida, se analizarán salud urbana, tiempo de movimiento, 
acceso a servicios y percepción de seguridad vial, con miras a 
identificar relaciones causales claras entre ambas variables.

La pregunta de investigación que orienta este traba jo es: 
¿Cómo inciden las estrategias de movilidad sostenible en la 
calidad de vida de las personas del DMQ durante el período 
2025–2026?

El período 2025-2026 es relevante para esta investigación, ya 
que representa la fase de consolidación operativa de proyectos 
como la primera línea del metro y la renovación completa de 
la flota de trolebuses. Evaluar su impacto en este momento va 
a generar evidencia para identificar cómo ajustar las políticas 
públicas, mejorar los recursos y orientar la siguiente fase de in-
versiones en movilidad urbana. Este estudio pretende llenar un 
vacío en la literatura local, proporcionando un análisis actualizado 
que combine la evaluación de la infraestructura con la percepción 
sobre sus efectos en el bienestar ciudadano.

Metodológicamente, esta investigación se sustenta en un 
enfoque cualitativo de corte exploratorio y descriptivo. La 
técnica principal de recolección de datos es la entrevista se-
miestructurada aplicada a tres especialistas de reconocida 
trayectoria en planificación urbana, ingeniería de transporte 
y sociología urbana en el DMQ. Esta elección permite cono-
cer las percepciones que los encuestados otorgan a la imple-
mentación de las estrategias de movilidad, para entender los 
procesos en marcha. El análisis de contenido de las entrevistas 
se complementará con una revisión de documentos oficiales, 
informes técnicos y literatura académica para triangular la 
información y darle base a la discusión.

Marco conceptual
Para analizar la relación entre movilidad y bienestar, se debe 
definir el concepto de calidad de vida urbana. Según Takano 
et al. (2023), este es un constructo multidimensional que va 
más allá del factor económico, abarcando dimensiones como 
la salud, la educación, el medio ambiente, la seguridad y la 
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conectividad. En el contexto urbano, la movilidad actúa como 
un hilo conductor que interconecta estas dimensiones, facili-
tando o limitando el acceso a las oportunidades que la ciudad 
ofrece. Un sistema de movilidad deficiente puede mermar la 
calidad de vida al generar estrés, pérdida de tiempo, exclusión 
social y deterioro de la salud, mientras que uno sostenible la 
aumenta al permitir el acceso equitativo, los ambientes salu-
dables y espacios públicos seguros.

La movilidad sostenible se fundamenta en un modelo integral 
que combina transporte público eficiente, electromovilidad, 
modos activos y sistemas interconectados, con el propósito de 
reducir la huella ambiental, mejorar la salud urbana, fomen-
tar la equidad y garantizar el acceso universal a la ciudad. La 
Política Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (Muñoz et al., 
2023) refuerza este enfoque, abogando por ciudades densas, 
caminables y con transporte integrado, mientras prioriza tarifas 
diferenciadas para garantizar el acceso equitativo a todos los 
sectores sociales y territoriales.

La movilidad sostenible se define como un enfoque integra-
do que combina transporte público eficiente, electromovilidad, 
modos activos como la bicicleta y la caminata, así como siste-
mas interconectados que buscan minimizar la huella ambiental, 
promover la inclusión social y garantizar la accesibilidad urbana. 
En Ecuador, la Política Nacional de Movilidad Urbana Sostenible 
(Muñoz et al., 2023) establece como prioridad la reducción de 
la dependencia del vehículo particular, el fortalecimiento del 
transporte público y la implementación de tarifas diferenciales 
dirigidas a sectores socioeconómicos vulnerables.

El enfoque contempla cinco componentes esenciales: dimen-
sionar la electromovilidad para descarbonizar el transporte; 
incentivar la movilidad activa mediante infraestructura para 
bicicletas y peatones; integrar sistemas a través de redes alimen-
tadoras; fomentar la inclusión social y accesibilidad universal; y 
mejorar la eficiencia operativa y planificación urbana sostenible 
(Calatayud et al., 2023). En conjunto, esto definen no solo un mo-
delo de movilidad más limpio y eficiente, sino también un marco 
institucional y técnico que permite a entes locales avanzar hacia 
ciudades más equitativas y con una mejor calidad de vida para 
todos los ciudadanos.

Un marco teórico para la transición hacia la movilidad soste-
nible es el enfoque Avoid-Shift-Improve (ASI, o Evitar, Cambiar, 
Mejorar), promovido por la GIZ (2024). Este modelo propone 
una jerarquía de acciones: primero, Evitar la necesidad de via jes 
motorizados mediante una planificación urbana de usos mixtos 
y densos, que es el concepto de ciudad de proximidad; segundo, 
Cambiar los modos de transporte hacia opciones más sostenibles 
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tipo transporte público, bicicleta, caminata; y tercero, Mejorar la 
eficiencia tecnológica y ambiental de los vehículos que no puedan 
ser evitados o cambiados, correspondiente a la electromovilidad 
(Figura 1). El Plan Maestro de Movilidad de Quito se alinea con 
este constructo, para mejorar la flota e integrar la planificación 
territorial y fomentar el cambio modal.

Figura 1.
Enfoque ASÍ (Evitar, Cambiar, Mejorar)
 

Nota: GIZ (2024, p. 1)

Una movilidad urbana limpia, desempeña un papel funda-
mental en la protección de la salud respiratoria de la población 
(Glazener & Khreis, 2019). Los vehículos motorizados son una 
fuente significativa de emisiones atmosféricas, la exposición 
prolongada a PM2.5 (partículas finas de suspensión con un diá-
metro igual o inferior a 2.5 micrómetros) se ha asociado con 
aumento en las hospitalizaciones respiratorias (Xing et al., 2016). 
La implementación de flotas eléctricas, trolebuses y el Metro, 
ha demostrado disminuir estas partículas finas, contribuyendo 
a una mejor calidad del aire.

Más allá de la salud respiratoria, la movilidad sostenible 
impacta positivamente en otras dimensiones del bienestar 
físico y mental. La promoción de modos activos como cami-
nar y pedalear está directamente asociada con la reducción 
de enfermedades no transmisibles como la obesidad, la dia-
betes y las afecciones cardiovasculares (Taddei et al., 2015). 
Psicológicamente, los desplazamientos activos y en transporte 
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público reducen los niveles de estrés asociados a la conducción 
en condiciones de congestión, y fomentan las interacciones 
sociales fortuitas, reforzando el capital social y el sentido de 
comunidad (Leyden, 2003).

El Plan Maestro de Movilidad Sostenible del Distrito 
Metropolitano de Quito 2022–2042 (Secretaría de Movilidad, 
2024) surge como respuesta integral a varios hitos urbanos: 
la puesta en marcha de la línea 1 del Metro, la reconfiguración 
de rutas de transporte público, el auge de la micromovilidad y 
la electrificación progresiva del transporte en América Latina 
(Ministerio de Transporte y Obras Públicas de Ecuador, 2023). 
Este plan establece metas  ambiciosas, como lograr emisiones 
cero en el transporte público, y se fundamenta en una colabo-
ración activa entre entidades locales, autoridades municipales 
y el sector empresarial.

Además, el Plan articula su estrategia con los Objetivos de 
Desarrollo Sostenible, abordando temas clave como la equidad 
de género, la reducción de desigualdades territoriales en el 
acceso al transporte, la sostenibilidad ambiental, el fomento de 
comunidades inclusivas, el fortalecimiento de la innovación y la 
infraestructura urbana, así como la mejora en salud pública, em-
pleo decente, crecimiento económico y consumo responsable. 
De esta manera, la movilidad deja de ser un simple medio de 
traslado para convertirse en un eje transformador del bienestar 
urbano y la justicia social.

La tabla 1 sintetiza los principales conceptos, sus dimensiones 
y su relación con la calidad de vida, integrando el marco con-
ceptual de esta investigación.

Este marco conceptual establece que las estrategias de 
movilidad sostenible (variable independiente), operacionali-
zadas a través de los componentes del Plan Maestro del DMQ 
y guiadas por principios como el enfoque ASI, inciden direc-
tamente en las dimensiones de la calidad de vida (variable 
dependiente). La efectividad de esta relación está mediada 
por la implementación coherente y por la integración de los 
distintos modos de transporte en un sistema coherente y 
centrado en las personas.  
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Tabla 1.
Dimensiones de la movilidad sostenible y su relación con la calidad de vida

Concepto
Dimensiones 
principales

Relación con la ca-
lidad de vida en el 

DMQ
Fuente 

Movilidad 
sostenible

-Electromovilidad
-Movilidad ac-
tiva (caminata, 
bicicleta)
-Transporte pú-
blico eficiente
-Integración 
modal
-Inclusión social

Reduce emisiones y 
ruido, mejora la salud 
respiratoria. 

Muñoz et 
al. (2023); 
Calatayud 
et al. 
(2023)

Promueve la activi-
dad física y la salud 
mental. 

Disminuye tiempos 
de via je y costos de 
transporte. 

Garantiza acceso a 
oportunidades para 
todos

Calidad 
de vida 
urbana

-Salud física y 
mental
-Acceso a 
servicios
-Seguridad vial 
y percepción de 
seguridad
-Equidad e inclu-
sión social
-Tiempo de 
desplazamiento

Disminución de enfer-
medades vinculadas 
a la contaminación 
y el sedentarismo. 
Mejor acceso a educa-
ción, salud y empleo. 
Entornos urbanos más 
seguros y predecibles. 
Reducción de brechas 
territoriales y socioe-
conómicas. Mayor 
tiempo libre y reduc-
ción del estrés.

Moreno 
(2023); 
Teoría 
de la 
Ciudad de 
Proximidad

Enfoque 
ASI

-Evitar (via jes 
innecesarios)
-Cambiar (modo 
de transporte)
-Mejorar (tecno-
logía vehicular)

Orienta políticas pú-
blicas integrales que 
atacan la raíz del pro-
blema de movilidad. 
Prioriza la planifica-
ción urbana sobre la 
infraestructura vial.

GIZ (2024)

Integración 
modal

-Tarifa Integrada
-Infraestructura 
Física Conectada
-Información en 
Tiempo Real

Simplifica los via jes 
multimodales, ha-
ciéndolos más acce-
sibles y económicos. 
Es la base para un 
Sistema Integrado de 
Transporte eficaz.

SITM-Q 
(2024)

Nota: Elaboración propia
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Metodología
 
El presente estudio se sustenta en un enfoque metodológico cua-
litativo de carácter exploratorio-descriptivo. Esta elección se jus-
tifica por la naturaleza del problema de investigación, que busca 
comprender las percepciones, experiencias y significados que los 
encuestados ofrecen a la implementación de las estrategias de mo-
vilidad sostenible y su relación con la calidad de vida en el Distrito 
Metropolitano de Quito. El diseño cualitativo capta las aristas de 
este fenómeno en su contexto real, enfocándose más en la revisión 
de las percepciones que en la cuantificación de las variables.

La técnica principal de recolección de datos es la entrevista 
semiestructurada, diseñando el instrumento con base en cinco 
ejes temáticos alineados con los objetivos del estudio: evalua-
ción de la implementación de proyectos emblemáticos, análisis 
de la integración modal, percepción del impacto en la calidad 
de vida, identificación de desafíos principales y exploración de 
oportunidades futuras.  

Las unidades de análisis para este estudio fueron tres espe-
cialistas en movilidad urbana con reconocida trayectoria en el 
DMQ, seleccionados mediante un muestreo intencional por cri-
terio. Los criterios de selección permitieron que se trabajara en 
la representación de otras perspectivas: un experto en planifi-
cación urbana y políticas públicas, un especialista en ingeniería 
de transporte e infraestructura, y un profesional enfocado en 
ciencias sociales y comportamiento del usuario. Estos perfiles 
permitieron realizar un análisis multidimensional del fenómeno 
objeto de estudio.

El procedimiento de recolección de datos comprendió varias 
fases. Inicialmente, se realizó la identificación y el contacto con los 
potenciales participantes, explicando los objetivos de la investiga-
ción y solicitando su consentimiento informado. Posteriormente, se 
realizaron las entrevistas en modalidad virtual, con una duración 
promedio de 50 minutos cada una. Previo consentimiento de los 
participantes, todas las sesiones fueron grabadas en audio para 
garantizar la fidelidad de la información y posteriormente fueron 
transcritas literalmente para realizar el análisis.

Para el análisis de los datos cualitativos obtenidos se imple-
mentó la técnica de análisis de contenido temático, que se desa-
rrolló en fases sucesivas que incluyeron la familiarización con los 
datos mediante la lectura de las transcripciones, la generación de 
códigos iniciales para revisar los fragmentos de texto relevantes, 
la búsqueda, la revisión de los temas, y finalmente la definición 
de cada tema para elaborar el reporte final. De esta forma se 
pudo identificar el tipo de relaciones similares encontrados en 
los discursos de los expertos.
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Este estudio se presentó utilizando los principios éticos en 
todas sus etapas, y se garantizó el anonimato de los participan-
tes mediante el uso de referencias genéricas en la presentación 
de los resultados. Se obtuvo el consentimiento informado por 
escrito de cada especialista, separando los datos más impor-
tantes para los fines de la investigación y el uso confidencial de 
la información. Todos los datos recolectados fueron manejados 
con absoluta confidencialidad, almacenándose de forma se-
gura y utilizándose solo para los fines académicos declarados 
en esta investigación.

Resultados 

Perspectivas de los expertos sobre la movilidad en Quito 
Para obtener la perspectiva de los expertos sobre la movilidad en 
Quito, se realizaron entrevistas a tres especialistas en movilidad 
sostenible para profundizar en las estrategias implementadas 
en Quito. Cada experto respondió a un cuestionario de cinco 
preguntas clave diseñado para explorar aspectos como la inte-
gración modal, el impacto ambiental, la accesibilidad, la equidad 
y los desafíos operativos.

El análisis de las entrevistas permitió identificar un consenso 
general sobre los avances en materia de movilidad sostenible en 
Quito, así como la persistencia de los problemas que requieren 
atención prioritaria. La triangulación de las perspectivas (pla-
nificación urbana, ingeniería y gestión, y comportamiento de 
usuarios) expuso una visión multidimensional del estado de la 
movilidad en el DMQ. 

Uno de los especialistas consultados, con experiencia en 
planificación urbana, concluyó que Quito ha logrado grandes 
avances al expandir ciclovías, espacios peatonales y poner en 
marcha el Metro, consolidando una base sólida para la movi-
lidad sostenible. Sin embargo, uno de los principales desafíos 
sigue siendo transformar los hábitos de movilidad en la pobla-
ción, incorporando estas alternativas en el día a día más allá 
del cambio de infraestructura. Asimismo, la inauguración del 
Metro marca un hito en el transporte masivo, aunque el reto 
ahora es fortalecer la integración multimodal, conectando 
eficazmente este sistema con rutas de trolebuses, ciclovías y 
alimentadores para asegurar una experiencia fluida y accesible 
para todos los usuarios.

Por otro lado, desde una perspectiva de gestión e ingeniería, 
otro de los expertos señaló que Quito ha logrado avances am-
bientales significativos mediante la expansión de ciclovías, espa-
cios peatonales y el lanzamiento del Metro, reduciendo emisiones 
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contaminantes y mejorando la salud pública. No obstante, la 
verdadera sostenibilidad exige un financiamiento responsable, 
fundamentado en subvenciones ambientales, préstamos climáti-
cos dirigidos y sólidos mecanismos público-privados. Iniciativas 
apoyadas por instituciones como el BID, CAF e IADB, serán deci-
sivas para invertir en infraestructura de transporte limpio, redes 
eléctricas y tarifas accesibles, permitiendo construir un sistema 
de movilidad ecológico, equitativo y financieramente viable para 
establecer tarifarios sostenibles.

Un tercer especialista, enfocado en el comportamiento de los 
usuarios, señaló que es evidente el avance en la expansión de ci-
clovías en la ciudad, que promueven la movilidad activa, aunque al-
gunos usuarios aún presentan resistencia y expresan molestias por 
la adaptación a estos cambios. La movilidad sostenible ha influido 
de manera positiva al priorizar medios ecológicos que reducen el 
uso del automóvil, disminuyen la congestión y mejoran la salud. Sin 
embargo, para fortalecer este impacto, es fundamental ampliar 
la red de ciclovías, optimizar el transporte público y mejorar la 
comunicación sobre rutas, precios y terminales (González, 2025).

En los resultados de los testimonios se detectó la convergen-
cia en el diagnóstico de los avances. Los tres expertos coinciden 
en señalar la puesta en marcha del Metro, la expansión de la red 
de ciclovías y la modernización de la flota de trolebuses como 
hitos transformadores que han sentado una base para mantener 
la infraestructura necesaria que haría la movilidad sostenible. 
También se registró la existencia de un reconocimiento unánime 
del impacto positivo de estas intervenciones en la reducción de 
las emisiones contaminantes y en la mejora de la salud pública.

Sin embargo, el análisis también mostró ciertas diferen-
cias en la identificación de los principales problemas, lo que 
está directamente relacionado con su área de especialización. 
Mientras el planificador urbano enfatizó la diferencia que existe 
entre la infraestructura y el cambio cultural en los hábitos de 
movilidad, el ingeniero centró su preocupación en la sosteni-
bilidad financiera y los modelos de gobernanza a largo plazo. 
Por su parte, el especialista en comportamiento describió la 
experiencia del usuario final, apuntando a la necesidad de 
mejorar la comunicación, la accesibilidad informativa y el uso 
del sistema integrado. De esta forma quedó en evidencia que 
los obstáculos para que la movilidad sea sostenible en Quito 
son técnicos, económicos y socioculturales.

Uno de los principales resultados determinó que la integra-
ción multimodal es percibida como el principal factor a resolver. 
Los tres expertos, desde sus distintas visiones, convergen en 
que la existencia de componentes modernos (metro, ciclovías, 
trolebuses) es insuficiente si no se logra tener una conexión 
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fluida entre ellos. El planificador lo ve como un problema de 
diseño urbano y conexión física; el ingeniero, como un reto de 
gestión tarifaria y operativa y el especialista en usuarios como 
una cuestión de claridad y confianza para el ciudadano. Esta 
centralidad de la integración la destaca como el centro de cual-
quier estrategia a implementar.

Análisis de las estrategias implementadas en Quito
El análisis de las estrategias implementadas muestra que existe un 
esfuerzo por transformar la movilidad en el DMQ, cuyos impactos 
se manifiestan de manera interconectada en las dimensiones 
ambiental, social y sanitaria. La electromovilidad, la integración 
modal, las mejoras en salud pública y los avances en equidad 
social funcionan como partes de un mismo modelo de ciudad. A 
continuación, se desglosa el análisis de cada uno de estos ejes 
estratégicos.

El análisis se realizó de acuerdo con cuatro puntos específicos: 
1) la electromovilidad con los trolebuses eléctricos y el Metro de 
Quito;  2) la integración modal y el rol del SITM-Q; 3) el impacto 
en la salud pública y el medio ambiente; 4) el impacto en la ac-
cesibilidad y la equidad social:

Electromovilidad. Trolebuses eléctricos y Metro de Quito. La 
ciudad de Quito ha impulsado una renovación sustancial de su 
transporte público mediante la incorporación de 60 trolebuses 
100% eléctricos a partir de abril de 2025, reemplazando unida-
des diésel obsoletas (Sustainable Bus, 2025). Esta flota, diseñada 
para operar en pendientes elevadas y equipada con baterías 
de respaldo, permite ahorrar entre un 30% y 50% en consumo 
energético y reduce aproximadamente un 2% de las emisiones 
totales de CO₂ del sector público, cerca de 8.700 toneladas por 
año (C40 Cities, 2021).

Complementariamente, el Metro de Quito, con una infraestruc-
tura de 22 km y 15 estaciones subterráneas, transporta diaria-
mente cerca de 400.000 usuarios, logrando reducir unas 27.000 
toneladas de CO₂. Según el Banco de Desarrollo de América 
Latina y el Caribe (CAF, 2024) se estima que, una vez operando a 
plena capacidad, el Metro podría disminuir entre 67.000 y 84.000 
toneladas de CO₂ anuales (Armijos Leray & Campos, 2023), lo 
cual representaría un significativo avance en la lucha contra el 
cambio climático y la mejora de la calidad de vida urbana.

La transición hacia la electromovilidad representa el pilar 
tecnológico descarbonizante del plan de Quito. La sinergia 
entre el Metro y los trolebuses eléctricos desplaza via jes que 
antes realizaban los buses diésel contaminantes, y establece 
un nuevo estándar de eficiencia energética y confiabilidad en 
el transporte masivo. Este avance tecnológico es la condición 
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de posibilidad para lograr reducciones importantes en la con-
taminación local y acústica, impactando directamente en la 
salud urbana, como se mostrará posteriormente.

Integración modal. El rol del SITM-Q. El Sistema Integrado 
de Transporte Metropolitano–Quito (SITM-Q) articula diversos 
modos de transporte en toda la ciudad: el metro, los trolebuses, 
la ecovía y las rutas alimentadoras.  Este  enfoque  intermodal,  
acompañado  de  una  tarifa  integrada entre 0,35 y 0,45 USD, 
ha favorecido la conexión eficiente de zonas periféricas hacia el 
centro urbano. La política tarifaria diferencial (adultos mayores, 
estudiantes) y los intercambios físicos planeados entre estaciones 
promueven un sistema más coherente, accesible y amigable con 
el usuario (WPA, 2025).

El proyecto de Primera Línea del Metro de Quito (PLMQ) se 
estableció con el objetivo de diseñar y construir un sistema se-
guro, económico, rápido y ecológicamente sustentable que sirva 
como eje estructurante del Sistema Integrado de Transporte 
Metropolitano (SITM) de la ciudad, ayudando a mejorar la movi-
lidad en el Distrito Metropolitano de Quito. Esta línea contempla 
la construcción de 22 km de túnel que cubren el eje norte-sur, 
conectando la terminal terrestre de Quitumbe con El Labrador. 
El sistema cuenta con 15 estaciones y está diseñado para una 
velocidad comercial de 37,5 km/h, permitiendo un tiempo pro-
medio de recorrido de solo 34,5 minutos entre sus dos puntos 
extremos. Se estima que, al inicio de sus operaciones, la PLQM 
atendería a 378 mil pasa jeros diarios y, además, contempla la 
ampliación de la línea en tres ramales para incrementar su co-
bertura en la ciudad (CAF, 2025).

Aunque el análisis de las entrevistas señala que la integración 
física y tarifaria es un proceso en desarrollo, la tarifa integrada 
es un avance importante. Sin embargo, persisten situaciones a 
resolver en cuanto a la sincronización de los horarios, la infor-
mación al usuario en tiempo real y la conectividad peatonal 
de última milla alrededor de las estaciones. Esto forma parte 
de la advertencia que realizaron los especialistas sobre la di-
ferencia entre la existencia de la infraestructura moderna y la 
experiencia de contar con un sistema fluido para el ciudadano. 
La efectividad del SITM-Q se medirá por su capacidad para 
resolver estas situaciones operativas.

Impacto en la salud pública y el medio ambiente. El transpor-
te urbano representa aproximadamente el 52% de las emisio-
nes de gases de efecto invernadero (C40 Cities, 2022), siendo 
el material particulado (PM2.5) uno de los contaminantes más 
críticos. En marzo de 2024, la calidad del aire en el Centro 
Histórico alcanzó 16,43 µg/m³, triplicando el límite recomen-
dado por la OMS (5µg/m³). El ingreso de flotas eléctricas ha 
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comenzado a reducir el PM2.5 y las emisiones de CO₂, lo que 
favorece la salud respiratoria, disminuye enfermedades car-
diovasculares y prolonga la esperanza de vida.

El Metro de Quito, conecta zonas periféricas con el centro ur-
bano, reduciendo tiempos de via je significativamente. Pasajeros 
que tardaban entre 50 y 70 minutos en transporte mixto pueden 
ahora recorrer el trayecto entre Quitumbe y El Labrador en apro-
ximadamente 34 minutos (Metro de Quito, 2020). Por ejemplo, 
estudiantes del sector Solanda pueden llegar a la Universidad 
Central en menos de la mitad del tiempo, mejorando su acceso a 
educación, oportunidades laborales y servicios esenciales. Esta 
mejor conectividad contribuye a la integración territorial y a la 
reducción de desigualdades urbanas mediante el SITM-Q.

El impacto en la salud pública se cuantifica en la reducción 
de enfermedades y en ganancias de bienestar psicosocial para 
los ciudadanos. Preliminarmente se indica una reducción en los 
niveles de estrés reportados por los usuarios que han cambiado 
del transporte informal o privado al Metro, un hecho atribuido a la 
predictibilidad de los via jes y a la comodidad del sistema (Metro 
de Quito, 2024). La promoción de modos activos a través de una 
ciclovía en expansión comienza a mostrar impactos positivos 
en la salud cardiovascular de sus usuarios frecuentes, aunque 
todavía no se tienen datos acerca de la medición.

Impacto en la accesibilidad y la equidad social. EL SITM-Q, en 
específico el Metro de Quito ha implementado medidas de acce-
sibilidad para usuarios vulnerables: estaciones con ascensores, 
señalización táctil y puertas prioritarias, así como personal capa-
citado para atención a personas con discapacidad y tendencias 
hacia una movilidad segura, incluidas estrategias como “Cero 
Acoso”. Las mujeres representaron el 54% del total de usuarios en 
agosto de 2024, evidenciando la efectividad de estas medidas 
(Metro de Quito, 2025). Asimismo, la infraestructura inclusiva 
beneficia a adultos mayores, gestantes y personas en silla de 
ruedas, promoviendo el acceso equitativo a los espacios urbanos.

El uso de modos activos como bicicletas, caminata y la par-
ticipación en actividades de transporte urbano colectivo, como 
ciclopaseos dominicales o llamadas ‘Cultura Metro’, contribuyen a 
la salud mental y el sentido de comunidad. La movilidad activa está 
relacionada con la reducción del estrés, el aumento de la actividad 
física y la percepción de bienestar. El transporte se convierte así 
en un espacio de encuentro ciudadano, fortaleciendo los lazos 
sociales, la identidad comunitaria y la cohesión metropolitana.

La siguiente tabla resume el análisis de las estrategias imple-
mentadas, su impacto directo y su contribución a las dimensiones 
de la calidad de vida, integrando los resultados mixtos. Esta tabla 
se ha elaborado de acuerdo con cada uno de sus componentes: 
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en la fila de electromovilidad, el indicador de reducción pertenece 
a un cálculo propio basado en la información ya presentada; el 
indicador ahorro energético se encuentra contenido en el texto.

En la fila de integración modal, el indicador tarifa integrada 
se ha citado en el texto, al igual que el indicador Quittumbe-El 
Labrador. En la fila Impacto en salud pública el indicador reduc-
ción de PM2.5 es una inferencia lógica y cualitativa basada en la 
literatura citada; el indicador disminución de estrés se basa en 
estudios ya citados; en la fila accesibilidad y equidad, los indi-
cadores se extraen también de la literatura. Es decir, todos los 
datos presentados a continuación se pueden localizar en el texto:

Tabla 2.
Análisis de las estrategias de movilidad sostenible y su impacto en la 
calidad de vida en el DMQ

Estrategia 
implementada

Indicadores de 
impacto

Dimensión 
de la cali-

dad de vida 
afectada

Hallazgo princi-
pal del análisis

Electromovilidad      
(Metro, 
Trolebuses)

- Reducción de 
~35,700 t CO2/
año (proyectado 
a ~100,000 t)
- Ahorro energé-
tico del 30-50% 
en trolebuses

Salud física, 
medio am-
biente: me-
jora calidad 
del aire, 
reduce ruido

Es la base 
tecnológica 
exitosa; esta-
blece un nuevo 
estándar de 
eficiencia y es 
la base para la 
reducción de 
contaminantes

Integración 
Modal (SITM-Q)

- Tarifa integra-
da ($0.35-$0.45)
- 34.5 min de 
via je Quitumbe-
El Labrador

Acceso a 
servicios, 
equidad: re-
duce tiem-
po de via je 
y costos, 
mejora 
conectividad

Avance im-
portante, pero 
con desafíos 
operativos 
(sincronización, 
información) 
que limitan la 
experiencia del 
usuario
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Impacto en sa-
lud pública

- Reducción de 
PM2.5 con flotas 
eléctricas
- Disminución 
reportada de es-
trés en usuarios

Salud físi-
ca y men-
tal: menos 
enfermeda-
des respi-
ratorias/
cardio-
vasculares 
y mayor 
bienestar

Los beneficios 
se extienden 
más allá de lo 
respiratorio, 
impactando 
positivamen-
te en la sa-
lud mental y 
comunitaria

Accesibilidad y 
equidad

- 54% dWe 
usuarias mujeres 
(agosto 2024)
- Estaciones con 
accesibilidad 
universal

Equidad, 
inclusión so-
cial: mayor 
seguridad 
para muje-
res y acceso 
para per-
sonas con 
movilidad 
reducida

Las políticas 
con enfoque de 
género y disca-
pacidad están 
logrando un 
uso más equi-
tativo e inclusi-
vo del espacio 
público

Nota: Elaboración propia

El análisis evidencia que las estrategias de movilidad en Quito 
están generando impactos positivos y medibles a través de las 
diferentes dimensiones que conforman la calidad de vida. La 
ciudad se encuentra en una fase de transición donde los bene-
ficios ambientales y de eficiencia son tangibles, pero donde el 
problema está en consolidar la integración operativa y trabajar 
en los enfoques de equidad para que estos beneficios sean distri-
buidos de manera justa en el territorio y entre toda la población.

Discusión

La presente discusión integra los hallazgos empíricos de la inves-
tigación, tomando en cuenta los resultados de las entrevistas a ex-
pertos y el análisis de las estrategias implementadas, con el marco 
teórico. El propósito es interpretar estos hallazgos, analizando los 
avances logrados y los lo que queda por avanzar, y proponiendo 
un nuevo análisis sobre la transición de la movilidad en Quito.

Un hallazgo es que la calidad de vida urbana en Quito está 
siendo moldeada por la existencia de nueva infraestructura 
y por la capacidad de integrarla de manera coherente. Los 
resultados muestran que la desconexión entre los diferentes 
modos de transporte, señalada por los tres expertos, actúa 
como una limitante de acceso a la ciudad. Esto refleja lo 
señalado por Muñoz et al. (2023) sobre que la sustitución 
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tecnológica es insuficiente sin una reestructuración sistémica. 
La reducción de los tiempos de via je en el Metro ve su im-
pacto amplificado o restringido por la eficiencia de la última 
milla, vinculando la integración modal con las dimensiones 
de la calidad de vida que tienen que ver con el tiempo libre 
y el acceso a los servicios.

La mejora de la red de ciclovías representa un paso significa-
tivo; sin embargo, su expansión refleja una cobertura desigual. 
Aunque se ha completado aproximadamente el 25% del Plan de 
Ciclovías en avenidas principales, la mayoría de los nuevos tra-
mos se han concentrado en corredores centrales como Calderón, 
Carapungo y Quitumbe. Esta orientación ha dejado sin atender 
vastas zonas periféricas cuya circulación depende principal-
mente de transporte motorizado, lo cual limita la adopción real 
y equitativa del ciclismo urbano.

La distribución desigual de la infraestructura  ciclística y 
de transporte eléctrico se explica con el principio de equidad 
social postulado por la Política Nacional de Movilidad Urbana 
Sostenible (Muñoz et al., 2023) y con la dimensión de acce-
so a servicios de la calidad de vida urbana (Moreno, 2023). 
La concentración de inversiones en corredores centrales es 
necesaria, pero puede reforzar la desigualdad territorial pre-
existente. Quienes residen en las periferias que no están co-
nectadas cuentan con menos opciones de movilidad limpia, 
su calidad de vida se ve afectada por mayores tiempos de 
desplazamiento, costos más elevados y están expuestos du-
rante más tiempo a la contaminación, lo que constituye una 
doble carga de inequidad.

La expansión del transporte eléctrico, con trolebuses y el 
Metro, se ha concentrado principalmente en el centro y sur 
de la ciudad, sin alcanzar barrios ni del nororiente ni del este 
periférico. esta distribución ha generado una brecha territorial 
en la infraestructura sostenible (bicicletas y transporte eléc-
trico), lo que se traduce en via jes más largos, menos opciones 
limpias y una mayor desigualdad urbana para quienes viven 
fuera de esas zonas (UNOPS, 2025). Superar este reto exige 
un rediseño que priorice una cobertura equitativa en sectores 
históricamente desatendidos.

El incremento en el uso del transporte público y modos activos 
no ha logrado una disminución sustancial de siniestros viales. 
“Según la Agencia Nacional de Tránsito (ANT), en 2023 se re-
gistraron 3.816 siniestros viales en Quito, lo que representa un 
aumento del 12,4 % en comparación con los 3.394 incidentes 
reportados en 2022” (Quito Cómo Vamos, 2024, p. 2). Aunque en 
junio 2025 se realizó un encuentro nacional sobre seguridad vial 
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con apoyo de Bloomberg Philanthropies (Quito Informa, 2025), 
las iniciativas aún demandan mayor implementación del enfoque 
Safe System, infraestructura segura, controles de velocidad y 
señalización vial mejorada.

El enfoque de Sistemas Seguros (Safe System), postula 
que la responsabilidad recae en el diseño del sistema y no 
principalmente en el error humano. La ciudad ha sido más 
eficaz en la implementación de infraestructura de gran escala 
(el Mejorar, del modelo ASI) que en el rediseño de sus vías 
para proteger a los usuarios más vulnerables (el Cambiar y 
Evitar). Hasta que la seguridad vial no se aborde como un 
requisito de diseño transversal con pacificación del tráfico, 
cruces seguros y prioridad peatonal, los beneficios en salud 
pública de la movilidad activa se verán contrarrestados por 
el riesgo de siniestros.

Existe la oportunidad de avanzar en sistemas de micromovi-
lidad: e-scooters, cápsulas autónomas y bicicletas compartidas, 
con gestión digital pueden convertirse en soluciones viables para 
la ‘última milla’, especialmente en zonas periféricas. En Santiago 
de Chile, muestran que los e-scooters pueden aumentar hasta 
84 % los via jes en bus en áreas menos accesibles (Opitz et al., 
2024). La adopción regulada de estos sistemas puede mejorar 
la conexión, reducir el uso de vehículo privado y diversificar las 
opciones de movilidad urbana.

La transición hacia un transporte 100 % eléctrico, según ODS 
2030 (PNUD, 2024) exige una red robusta de recarga. Los tro-
lebuses pueden recargarse en línea, pero el Metro y la flota de 
autobuses eléctricos necesitan estaciones de carga en cocheras 
y terminales, además de integrar fuentes renovables en la matriz 
energética. Es indispensable planificar esta infraestructura desde 
ya, asegurando su expansión gradual acorde al crecimiento del 
transporte eléctrico, para cumplir también con la función social 
de las Naciones Unidas (2017), que imagina ciudades donde se 
promueva “la igualdad de acceso de todos a los bienes públicos 
y servicios de calidad en esferas como […] las infraestructuras, 
la movilidad y el transporte, la energía, la calidad del aire y los 
medios de vida” (p. 5).

Quito se encuentra en una fase de transición de la movili-
dad; ha superado la etapa de despliegue de proyectos em-
blemáticos, demostrando que tiene capacidad de ejecución y 
alineación con las agendas globales de descarbonización. Sin 
embargo, el próximo paso grande en la calidad de vida de sus 
habitantes depende de abordar los desafíos de gobernanza 
e integración, para cerrar las brechas de equidad territorial, 
implementar el enfoque de sistemas seguros y contar con una 
red de movilidad interconectada y centrada en las personas. 
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Solo de esta forma, la movilidad sostenible pasará de ser un 
conjunto de componentes exitosos a un sistema transformador 
del bienestar urbano, tal como lo expone la Nueva Agenda 
Urbana (ONU-Habitat, 2021).

Conclusiones

El DMQ ha logrado avances notables en movilidad sostenible con 
la expansión de ciclovías, espacios peatonales y la entrada en 
operación del Metro como un hito en el transporte masivo. Estas 
acciones han reducido emisiones contaminantes, fortalecido la 
salud, disminuido tiempos de traslado e incrementar el acceso 
a servicios esenciales, lo que evidencia un impacto positivo 
en la calidad de vida de los quiteños. No obstante, persisten 
desafíos clave: adaptar los hábitos de movilidad y consolidar 
un sistema multimodal que integre flotas eléctricas, transporte 
no motorizado y alimentadores. Para superar estas barreras 
se deben fortalecer redes interconectadas, sobre todo en los 
sectores periféricos, implementar políticas públicas inclusivas, 
y asegurar financiamiento responsable a través de subsidios 
verdes y alianzas público–privadas. Solo así Quito podrá ga-
rantizar una movilidad sostenible, equitativa y eficiente para 
todos sus habitantes hacia 2026.
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Introducción

La educación superior constituye un componente estratégico 
para el desarrollo integral de los países, ya que incide di-
rectamente en la formación de capital humano calificado, la 
generación de conocimiento y la promoción de la equidad 
social. Como señala Tünnermann (2008), diez años después 
de la Conferencia Mundial de 1998, la educación superior en 
América Latina enfrenta el desafío de expandir su cobertura 
manteniendo calidad y equidad, especialmente en aquellos 
contextos regionales y rurales donde persisten diferencias 
históricas de acceso.
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En Ecuador, el acceso a este nivel educativo aún está marca-
do por profundas desigualdades estructurales que limitan las 
oportunidades de numerosos sectores de la población (Murillo 
Rosado et al., 2025). Factores como la calidad de la educación 
secundaria, las condiciones socioeconómicas de los hogares, 
la brecha digital y la limitada oferta académica en zonas pe-
riféricas o rurales continúan condicionando el ingreso a la 
universidad, reproduciendo así patrones históricos de exclusión 
(Sims et al., 2008).

A pesar de los avances normativos y de las políticas públicas 
orientadas a ampliar la cobertura y mejorar los mecanismos de 
ingreso a la educación superior pública, persisten importan-
tes desafíos en materia de equidad e inclusión (Nevarez Mera, 
2025). Esto es especialmente visible en instituciones ubicadas 
fuera de los grandes centros urbanos, donde confluyen diver-
sas realidades sociales, económicas y culturales que deben ser 
comprendidas en profundidad. Tal es el caso de la Universidad 
Técnica de Machala (UTMACH), la única institución pública de 
educación superior en la provincia de El Oro, que desempeña 
un papel clave en la democratización del acceso educativo en 
una región con fuerte vocación agrícola y pesquera (Ministerio 
de Educación, Deporte y Cultura, 2023).

En este contexto, la Facultad de Ciencias Agropecuarias de la 
UTMACH, que agrupa a las carreras de Acuicultura, Agronomía, 
Medicina Veterinaria y Agropecuaria, representa un espacio 
académico estratégico para vincular la formación profesional 
con las dinámicas territoriales y las necesidades del sector 
productivo rural.

Durante el período académico 2025-1, esta facultad ofer-
tó un total de 693 cupos, cifra ampliamente superada por la 
demanda de aspirantes, lo que evidencia tanto el creciente 
interés por estas carreras como las limitaciones estructurales 
del sistema para atender dicha demanda. Además, se identi-
ficó una notable heterogeneidad en los perfiles académicos, 
geográficos y socioeconómicos de los postulantes, lo cual plan-
tea interrogantes sobre los factores que facilitan o dificultan 
el acceso a la educación superior en este entorno específico 
(Marcillo & Soto, 2025).

En este marco, la presente investigación tiene como ob-
jetivo principal analizar los factores que influyeron en el ac-
ceso universitario a la Facultad de Ciencias Agropecuarias 
de la Universidad Técnica de Machala durante el período 
2025-1, prestando especial atención a las condiciones so-
cioeconómicas, la ubicación geográfica de los aspirantes 
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y su desempeño en el proceso de admisión. A través de un 
enfoque cuantitativo, se busca establecer relaciones entre 
estas variables mediante el análisis estadístico de bases de 
datos institucionales y encuestas aplicadas a estudiantes que 
obtuvieron cupo en dicho período.

El estudio se enmarca dentro de la línea de investigación sobre 
educación y desarrollo rural, partiendo de la premisa de que una 
universidad pública debe responder activamente a las necesida-
des de su territorio y contribuir a la construcción de un sistema 
educativo más justo e inclusivo. Por ello, comprender las barreras 
y oportunidades que enfrentan los estudiantes en su proceso de 
ingreso no solo permite fortalecer los mecanismos institucionales 
de admisión, sino también orientar políticas y estrategias que 
fomenten la equidad, el acompañamiento académico y la per-
manencia estudiantil (Unesco, 2023).

Factores que inciden en el acceso universitario
El acceso a la educación superior es uno de los temas más re-
levantes cuando se habla de igualdad de oportunidades y de 
justicia social (Singh, 2011). Ingresar a la universidad no solo re-
presenta una oportunidad para el crecimiento profesional, sino 
que también puede mejorar la calidad de vida de una persona y 
su familia. Sin embargo, no todos cuentan con las mismas opor-
tunidades para alcanzar este nivel educativo. Diversos factores, 
como el lugar de nacimiento, el tipo de escuela a la que se asiste, 
el apoyo familiar y el acceso a recursos básicos, influyen direc-
tamente en las posibilidades reales de ingreso a la universidad 
(Crawford et al., 2017). 

En Ecuador, estas diferencias se hacen más evidentes, afec-
tando especialmente a jóvenes provenientes de sectores rurales 
o con menos recursos, quienes enfrentan mayores obstáculos en 
su camino hacia la educación superior (Secretaría de Educación 
Superior, Ciencia, Tecnología e Innovación [SENESCYT], 2024). 
Esta realidad se confirma en estudios recientes realizados en 
contextos rurales ecuatorianos, donde se identifican factores 
socioeconómicos como determinantes críticos en el acceso a la 
universidad (González Fernández, 2024). 

Esta situación es todavía más notable para los estudiantes 
en contexto rurales, quienes deben superar lo que Herrera & 
Rivera (2020) identifican como una transición con limitaciones 
para continuar sus estudios, marcada por diferencias en la pre-
paración académica, limitando el acceso a la información sobre 
carreras y procesos de admisión, y una oferta que no siempre 
está alineada con las realidades y vocaciones, ya que “la política 
educativa diseñada por el Estado no es pertinente para el sector 
rural y no está acorde con la realidad de las comunidades” (p. 88).
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Capital cultural y desigualdad educativa

La teoría de la reproducción social de Bourdieu & Passeron (1988) 
postula que el sistema educativo, más que un mecanismo de mo-
vilidad social, legitima y reproduce las desigualdades existentes. 
Uno de sus conceptos fundamentales es el de “capital cultural” 
para referirse a los saberes, actitudes, hábitos y referencias que 
las personas adquieren dentro de sus hogares y comunidades. 
Estos conceptos influyen grandemente, muchas veces sin ser 
percibidos, en la forma en que un estudiante se enfrenta al en-
torno académico.

Los jóvenes que crecen en hogares donde se valora la lectura, 
se habla de educación y se conocen los procesos universita-
rios, llegan al sistema educativo con herramientas adicionales 
(Goodman et al., 1991). En contraste, aquellos que no cuentan con 
este apoyo, deben realizar un mayor esfuerzo para adaptarse al 
sistema, a pesar de contar con capacidades similares.

Este enfoque evidencia que el mérito individual, aunque 
importante, no siempre compensa las condiciones iniciales 
de desigualdad.

La educación como espacio de reproducción social

Tedesco (2000) plantea que la educación, en lugar de corregir las 
desigualdades, muchas veces las consolida. Además, cuando no 
existen mecanismos adecuados de compensación para quienes 
llegan en condiciones de desventaja, como tutorías, apoyo aca-
démico o programas de nivelación, el sistema educativo tiende 
a beneficiar a quienes ya poseen recursos (Bray, 2013).

Esta situación es más visible en América Latina, donde la bre-
cha entre jóvenes estudiantes de sectores urbanos y rurales, o 
entre quienes asistieron a colegios públicos y privados. Al res-
pecto, Bray (2013) señala que “hay que recordar que la urgencia 
por mejorar la calidad de los sistemas educativos en América 
Latina convierte en una prioridad estudiar con detalle cualquier 
factor que podría afectar la distribución de oportunidades edu-
cacionales” (p. 11).

A partir de esta revisión, es posible sintetizar que los factores 
que inciden en el acceso a la educación superior son multifacé-
ticos y operan en diferentes dimensiones del entorno del estu-
diante (Tabla 1).
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Tabla 1.
Síntesis de Factores que Influyen en el Acceso Universitario

Dimensión Factor Referencia

Socioeconómica

Ingreso familiar y condi-
ciones del hogar

Crawford et al. 
(2017)

Acceso a tecnologías y 
recursos digitales

Sims et al. (2008)

Académica e 
Institucional

Calidad y tipo de institu-
ción de educación media 
(fiscal/particular)

Donqueros & Robert 
(2008); Valenzuela 
et al. (2014)

Preparación y resul-
tados en exámenes 
estandarizados

SENESCYT (2024)

Oferta académica y 
proximidad geográfica a 
la universidad

Herrera & Rivera 
(2020)

Cultural y Social

Capital cultural (saberes, 
hábitos, referentes)

Bourdieu & Passeron 
(1988)

Apoyo y acompañamien-
to familiar

Mwangi (2015)

Orientación vocacio-
nal e información sobre 
carreras

Murillo-Moreira & 
Vallejo-Valdivieso 
(2022)

Nota: Elaboración propia

Como se puede observar, el acceso universitario es el resul-
tado de la interacción entre las estructuras sociales, el contexto 
institucional y los recursos individuales. Esta construcción con-
ceptual es útil para analizar el caso de estudio de la Facultad 
de Ciencias Agropecuarias de la UTMACH, donde se presume 
que indicadores como la procedencia de los colegios fiscales, la 
residencia en zonas rurales y el capital cultural limitado pueden 
estar jugando un papel determinante. A continuación, se examina 
cómo se materializan estos factores en el contexto específico del 
sistema de admisión ecuatoriano.

Ingreso a la educación superior en Ecuador y exámenes 
estandarizados

En los últimos años, Ecuador ha reformado su sistema de admi-
sión a la educación superior con el fin de hacerlo más justo y 
basado en el mérito (Moreno Yánez, 2015). Entre los mecanismos 
implementados se encuentran exámenes estandarizados como 
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el Ser Bachiller, Transformar; más recientemente fue sustituido 
por el Examen de Acceso a la Educación Superior (EAES, vigente 
hasta el año 2021) la prueba Transformar (Castro, 2022) y” desde 
2024, el examen unificado (como Ser Bachiller o Transformar) ya 
no existe” (AprendeVa, 2025, párr. 2).

Ahora cada universidad tiene su propio proceso de admisión, 
sin embargo, en la práctica, no todos los estudiantes cuentan con 
las mismas condiciones para prepararse y rendir estas pruebas de 
forma igualitaria (Vásquez Coronel, 2015). Factores como el nivel 
socioeconómico, el acceso a internet, la posibilidad de pagar clases 
particulares o recibir apoyo académico, así como la calidad de la edu-
cación recibida en el colegio, influyen de manera significativa en los 
resultados obtenidos en estos exámenes (Dronkers & Robert, 2008). 

Esta realidad afecta principalmente a estudiantes provenientes 
de instituciones fiscales y zonas rurales, quienes presentan me-
nores tasas de ingreso a la educación superior en comparación 
con quienes egresan de colegios particulares o viven en áreas 
urbanas (SENESCYT, 2024). El fenómeno descrito puede explicar-
se como un proceso de desigualdad que muestra la dinámica de 
segregación escolar socioeconómica documentada en sistemas 
educativos latinoamericanos donde, como señalan Valenzuela et 
al. (2014) para el caso chileno, los mecanismos de mercado en 
educación se concentran en estudiantes de bajos recursos en sis-
temas públicos, aumentando la brecha de aprendizaje y limitando 
las oportunidades de acceso a la educación superior.

Proceso de admisión a la educación superior en la 
Universidad Técnica de Machala

La Universidad Técnica de Machala, bajo los lineamientos del 
Senescyt, realiza el proceso de acceso, que comprende las si-
guientes etapas: registro nacional, levantamiento del estado 
académico, determinación de la oferta académica disponible, 
inscripción, evaluación, postulación, asignación de cupos, acep-
tación de cupos, proceso que se lleva acabo de acuerdo al cro-
nograma aprobado por el h. Consejo Universitario (UTMACH, 
2025), una vez que Senescyt empieza el proceso del Registro 
Nacional Único.

Rol del Entorno Familiar y Social

Más allá de las condiciones materiales, el entorno familiar y social 
cumple un papel fundamental en el acceso a la universidad (Mwangi, 
2015). Contar con padres o personas cercanas que acompañen y 
escuchen a los jóvenes durante su proceso educativo, puede marcar 
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una gran diferencia en los resultados académicos y en la decisión 
de continuar estudios superiores, aun cuando sus referentes no 
cuenten con estudios superiores. Estos apoyos, aunque difíciles de 
medir, constituyen una forma de capital que, según Bourdieu (1988), 
puede favorecer el acceso a la Educación Superior.

Orientación vocacional y elección de la carrera

Otro factor determinante en el acceso a la educación superior es 
la orientación vocacional y la percepción que los jóvenes tienen 
sobre la carrera que desean estudiar. Murillo-Moreira & Vallejo-
Valdivieso (2022) demuestran que la orientación vocacional influye 
en la elección de las carreras universitarias, donde los estudiantes 
que reciben acompañamiento toman decisiones más informadas y 
acordes con sus intereses y habilidades. Cuando no existe acom-
pañamiento oportuno para descubrir sus intereses y habilidades, 
los jóvenes pueden elegir una carrera sin información suficiente. 

En muchos casos, la falta de información o desconocimien-
to sobre las opciones educativas limita las posibilidades de los 
estudiantes, especialmente aquellos de contextos rurales o con 
menos recursos, donde no siempre existen programas de asesoría 
vocacional. Además, la percepción sobre ciertas carreras puede 
estar influenciada por el entorno familiar y social, reforzando o 
desmotivando las aspiraciones de los jóvenes (Lindholm, 2016). 
La orientación vocacional debe, por tanto, consolidarse como un 
elemento clave para garantizar decisiones bien fundamentadas 
y evitar frustraciones posteriores.

Facultad de Ciencias Agropecuarias de la Universidad 
Técnica de Machala

En la Facultad de Ciencias Agropecuarias de la Universidad 
Técnica de Machala, se evidencia una amplia representación 
de estudiantes de zonas rurales y de instituciones fiscales. Esta 
realidad obliga a reflexionar sobre las barreara que estos jóvenes 
enfrentan para alcanzar un cupo universitario. Al comprender 
estos factores, no solo se puede explicar la situación actual del 
acceso, sino también contribuir a la construcción de estrategias 
que lo hagan más justo e inclusivo para todos los aspirantes, sin 
importar su punto de partida (SENESCYT, 2024).

Metodología

El diseño metodológico se basa en la cuantificación de las varia-
bles del estudio y el establecimiento de las relaciones entre facto-
res socioeconómicos, geográficos y académicos que condicionan 
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el acceso universitario, tal como señalan Gorard & Smith (2007). 
Por ello, la investigación adopta un enfoque cuantitativo, de ca-
rácter descriptivo y explicativo, con el fin de identificar y analizar 
los factores que inciden en el acceso universitario a la Facultad 
de Ciencias Agropecuarias de la Universidad Técnica de Machala, 
durante el período académico 2025-1.

El estudio se desarrolló en dos fases. En la primera fase se 
realizó la revisión documental de las fuentes secundarias insti-
tucionales, como informes de la SENESCYT (2024), estadísticas 
del proceso de admisión y reportes académicos emitidos por la 
UTMACH. En la segunda fase se diseñó un cuestionario basado 
en la escala de Likert, aplicado a estudiantes que obtuvieron un 
cupo directo, con el objetivo de identificar condiciones previas al 
ingreso y obstáculos superados. No se dispuso de datos primarios 
de estudiantes que no lograron ingresar.

Para el diseño de la muestra, se encuestó a 138 estudiantes 
de un total de 213 que accedieron directamente al primer nivel. 
El tamaño muestral se calculó con un nivel de confianza del 95 
% y un margen de error del 5 %, utilizando la fórmula:

 , donde

•	 N = 213
•	 p = 0.5
•	 q = 0.5
•	 Z = 1.96
•	 E = 0.05
Se examinaron las variables nivel socioeconómico, tipo de 

institución educativa de procedencia, lugar de residencia, ac-
ceso a tecnologías, punta je en el EAES y tasa de matriculación 
efectiva. Además de ello, el análisis descriptivo permitió ca-
racterizar a los aspirantes, mientras que el análisis explicativo 
buscó comprender cómo esas condiciones inciden en las pro-
babilidades reales de ingreso.

Resultados

El análisis de los datos muestra que la competitividad y los perfiles 
de los estudiantes son heterogéneos, donde la equidad descrita 
en el marco teórico se hace evidente. Los resultados se presentan 
en dos partes: en la primera se presenta el análisis descriptivo 
de la oferta, demanda y perfil de los admitidos, seguido de un 
análisis que explica las relaciones entre las variables.
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Oferta y demanda de cupos. En el período 2025-1, la Facultad de 
Ciencias Agropecuarias ofertó 693 cupos, de los cuales 213 fueron 
para ingreso directo a primer nivel, distribuidos de la siguiente forma:

•	 Acuicultura: 73 cupos
•	 Agronomía: 33 cupos
•	 Medicina Veterinaria: 27 cupos
•	 Agropecuaria: 80 cupos
La relación entre la oferta y la demanda es una evidencia de la 

competitividad dispar que existe entre las carreras. La nueva carrera 
de Agropecuaria presentó una relación demanda y oferta de aproxi-
madamente 133 postulantes por cada 80 cupos, pero otras carreras 
tradicionales y con cupos más reducidos como Agronomía mostraron 
tener más competencia, con una relación de aproximadamente 55 
postulantes por cada 33 cupos, un dato que visibiliza el interés en las 
ciencias agropecuarias, pero también muestra la limitación de cupos 
en relación con la demanda potencial de la provincia.

Perfil de los admitidos. El resto se asignó al curso de nivelación 
correspondiente a cada carrera. La demanda total fue de 1.157 
postulantes, lo que refleja una alta competencia.

En cuanto al perfil de los admitidos, el 82.5 % tiene entre 18 y 
25 años, y el 16.8 % entre 26 y 35 años; el 54.7 % son hombres y 
el 45.3 % mujeres; el 69.3 % proviene de colegios fiscales, el 22.6 
% de planteles particulares y el 8 % de fiscomisionales. Además 
de ello, entre las carreras más demandadas, Agronomía fue la 
más atractiva, seguida de Acuicultura, Agropecuaria (como nueva 
oferta) y Medicina Veterinaria.

Los resultados del perfil de admitidos se presenta en el resu-
men de la Figura 1:

Figura 1.
Resumen del perfil de estudiantes admitidos

 

Nota: Elaboración propia
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El perfil confirma el papel de la UTMACH como una institución 
de acceso para egresados de la educación pública fiscal, un 
dato que es alentador en términos de equidad. Sin embargo, 
la representación de estudiantes en el rango etario tradicional 
(18-25 años) muestra el dominio de este subgrupo, que también 
puede representar una barrera para el acceso a otras poblaciones 
mayores que quieren ingresar, reingresar al sistema educativo o 
formarse en una segunda profesión.

Los resultados de la encuesta determinaron:
•	 Condición económica: aunque la mayoría no consideró que 

la situación económica fuera un impedimento, un 27 % sí 
enfrentó dificultades.

•	 Orientación académica previa: un 57 % recibió orientación 
en secundaria sobre el ingreso universitario; un 30 % se 
mostró neutral y entre un 18 % y 30 % no recibió orientación 
suficiente.

•	 Orientación vocacional: el 36 % manifestó haber recibido 
apoyo vocacional, pero un 70 % indicó que fue insuficiente.

•	 Percepción sobre el EAES: un 55 % estuvo “totalmente de 
acuerdo” con que el examen evalúa adecuadamente sus 
conocimientos. Sumando a quienes estuvieron “de acuer-
do” (36 %), se llega a un 91 % de percepción positiva. No 
obstante, un 29 % manifestó algún nivel de desacuerdo y 
un 40 % se mantuvo neutral (Figura 2).

Figura 2.
Resumen de los resultados

 

Nota: Elaboración propia

Por un lado, se presenta la evidencia del éxito que ha tenido la 
UTMACH en captar a la población que históricamente ha tenido 
menos oportunidades, cumpliendo con su mandato de inclusión. Por 
otro lado, los datos explican por sí mismos que las desigualdades 
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de origen no se disipan al ingresar a la universidad; por el contrario, 
se manifiestan en términos de información, apoyo y recursos eco-
nómicos que estos estudiantes llevan desde la educación media y 
que pueden condicionar su trayectoria universitaria.

Discusión

Los hallazgos de este estudio mostraron que la Universidad Técnica 
de Machala fue efectiva al captar estudiantes de sectores que his-
tóricamente han  sido excluidos, y este dato queda evidenciado por 
el 69.3% de los admitidos de los colegios fiscales, en los datos del 
proceso de admisión que deja en claro cómo inconscientemente se 
observan las desigualdades que se pretenden superar.

El acceso a la orientación vocacional entre los estudiantes de 
colegios fiscales y particulares (aproximadamente 35 puntos 
porcentuales) confirma los postulados de Bourdieu & Passeron 
(1988) sobre el capital cultural. Algunos estudiantes no tienen 
menos información, sino que carecen de la capacidad de movili-
zarse a través del sistema universitario que sus pares de colegios 
particulares adquieren como parte de su formación natural, lo 
que convierte a la orientación vocacional en un medio de repro-
ducción social encubierto.

Al analizar la percepción del examen de admisión, que el 91% 
de los estudiantes, incluyendo aquellos en desventaja, consideren 
justo el EAES expresa la internalización de la ideología merito-
crática. Sin embargo, como advierte Tedesco (2000), cuando 
el sistema no provee los medios de compensación necesarios, 
la meritocracia se convierte en un discurso que justifica la des-
igualdad, atribuyendo el éxito o fracaso al esfuerzo individual y 
ocultando otras situaciones que deben estudiarse.

Estos resultados están de acuerdo con lo documentado por 
Herrera & Rivera (2020) en contextos rurales ecuatorianos, donde 
la transición a la educación superior está llena de “limitaciones 
para continuar sus estudios” (p. 88). Sin embargo, este estudio 
contiene un mayor nivel de complejidad, demostrado en el inte-
rés en carreras agropecuarias, aún con orientación vocacional 
insuficiente, y señala que esta población de estudiantes jóvenes 
tienen formas de capital cultural vinculadas a su territorio, que 
el sistema actual no reconoce ni valora como se debe.

La distribución de las dificultades económicas que afectan 
a los estudiantes de colegios fiscales desproporcionadamente, 
muestra cómo las desventajas se acumulan, y que la situación 
no es un problema de dinero; se trata de unir las limitaciones 
económicas, educativas e informativas que conforman un hecho 
positivo para unos y uno negativo para otros, como lo anticipaba 
la teoría de la reproducción social.
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Conclusiones

El análisis evidenció que el acceso a la Facultad de Ciencias 
Agropecuarias de la Universidad Técnica de Machala en el pe-
ríodo 2025-1 está influenciado por factores socioeconómicos, 
académicos, geográficos y personales. Aunque el sistema de 
admisión busca ser justo, persisten desigualdades que afec-
tan principalmente a estudiantes de zonas rurales, colegios 
fiscales y con escasa orientación vocacional. A pesar de que 
muchos no vieron su situación económica como un obstáculo 
principal, una parte significativa sí enfrentó dificultades para 
prepararse adecuadamente.

Se alcanzó la identificación de factores aislados, pero el estu-
dio expuso cómo operan también de forma interconectada. La 
orientación vocacional que afecta a los estudiantes de los cole-
gios fiscales es un problema que se vincula con un menor acceso 
a recursos de preparación para los exámenes de admisión.  

Aunque muchos estudiantes no ven su situación económica 
como un impedimento, el 27 % sí enfrentó dificultades para pre-
pararse, lo que confirma que las condiciones económicas aún 
influyen en el acceso universitario.

Más del 50 % de los estudiantes consideró adecuado el EAES, 
pero un 29 % expresó desacuerdo y un 40 % se mostró neutral, 
lo que evidencia percepciones divididas sobre su equidad, espe-
cialmente entre quienes tuvieron menos preparación.

La mayoría de los estudiantes provienen de zonas rurales y 
colegios fiscales, lo que refleja desigualdades en el acceso por 
falta de recursos y orientación, aunque también resalta su es-
fuerzo y la necesidad de mayor apoyo institucional.

Aunque las carreras ofrecidas generan interés, más del 70 
% de los estudiantes reportó haber recibido poca orientación 
vocacional, lo que afecta una elección informada y evidencia la 
necesidad de mejorar este acompañamiento.
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Introducción
La pandemia de COVID-19 fue un hecho sin precedentes que sirvió 
para impulsar la transformación del mundo laboral, imponiendo 
el teletrabajo como una modalidad masiva y obligatoria en el 
sector público ecuatoriano (Ordóñez Charpentier, 2021). Esta 
transición abrupta, de iniciar siendo una medida de emergencia, 
ha evolucionado hacia un componente estructural con más impli-
caciones para la gestión institucional. En este contexto, evaluar 
el impacto del teletrabajo en la sostenibilidad institucional de 
las universidades públicas se ha convertido en una necesidad 
para optimizar recursos y procesos, y asegurar la continuidad 
y calidad del servicio educativo en un nuevo ecosistema laboral 
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híbrido que parece haber llegado para quedarse.
El presente traba jo de investigación tiene como propósito 

analizar el impacto del teletraba jo en la sostenibilidad institu-
cional durante el período post pandemia (2020–2024), mediante 
un estudio aplicado al personal administrativo de la Universidad 
de Cuenca, en el contexto del sector público ecuatoriano. Esta 
temática cobra relevancia debido a que el teletraba jo imple-
mentado como una medida de emergencia frente a la crisis 
sanitaria por COVID-19, ha trascendido como una modalidad 
de gestión que incide en los procesos internos, las relaciones 
laborales y la capacidad institucional para adaptarse a nuevos 
entornos de operación.

De acuerdo con Fana et al. (2020), “el debate sobre el tele-
traba jo se remonta a los años setenta, a la época de la primera 
ola de adopción de las TIC en las organizaciones, cuando la 
implementación a gran escala de nuevas posibilidades tec-
nológicas permitió nuevas formas de traba jo” (p. 3). Desde la 
perspectiva de la administración pública, resulta fundamen-
tal evaluar cómo este cambio organizativo ha influido en la 
sostenibilidad institucional, entendida como la capacidad de 
la entidad para mantener su funcionamiento eficiente, el uso 
racional de recursos, la calidad en la prestación de servicios 
y el cumplimiento de principios como la legalidad, equidad y 
transparencia (Expósito Gázquez, 2021). 

El personal administrativo desempeña un rol clave en la opera-
tividad universitaria, y su experiencia ofrece una base empírica 
valiosa para comprender las implicaciones reales del teletrabajo 
en el ámbito institucional, porque “representa una de las rupturas 
más radicales con las condiciones laborales estándar dentro del 
conjunto de prácticas de trabajo flexible que gozan de amplia 
aceptación” (Daniels et al., 2001, p. 1151).

En este estudio se relacionan dos variables principales: el 
teletraba jo, como variable independiente, que será analizado 
a través de sus dimensiones de infraestructura tecnológica y 
conectividad, y marco normativo y cumplimiento regulatorio; 
y la sostenibilidad institucional, como variable dependiente, 
abordada desde la experiencia cotidiana del personal. Estas 
relaciones permiten observar cómo las condiciones de imple-
mentación del trabajo remoto han impactado en el desempeño, 
la coordinación interna y la percepción de eficacia institucional 
(Chatterjee et al., 2022).

La elección de este tema responde a la necesidad de ge-
nerar conocimiento contextualizado que permita a las ins-
tituciones públicas de educación superior evaluar con ma-
yor claridad el efecto de políticas adoptadas en condiciones 
extraordinarias, pero con repercusiones a mediano y largo 
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plazo. A pesar de la emisión de directrices normativas como 
el Acuerdo Ministerial MDT-2020-181, aún persisten vacíos en 
la evaluación de su aplicabilidad y de sus efectos reales sobre 
la gestión institucional.

La pregunta de investigación que guía este trabajo es: ¿Cuál 
ha sido el impacto del teletrabajo en la sostenibilidad institucio-
nal de la Universidad de Cuenca durante el período post pande-
mia, desde la experiencia del personal administrativo?

En correspondencia con los objetivos del estudio y la natu-
raleza del fenómeno a explorar, se emplea una metodología 
cuantitativa, descriptiva y transversal. Para la recolección de 
datos se aplicó una encuesta estructurada a una muestra re-
presentativa del personal administrativo que experimentó el 
teletraba jo. Este instrumento permitió cuantificar las percep-
ciones, experiencias y valoraciones del personal, facilitando la 
identificación de tendencias generales sobre el impacto del 
teletrabajo en la sostenibilidad institucional. El análisis de estos 
datos proporciona la base para aportar evidencia empírica útil 
para la mejora de políticas institucionales orientadas al desa-
rrollo sostenible del sector público.

Análisis de los pilares del teletrabajo

El presente ensayo analiza el impacto del teletrabajo en la sos-
tenibilidad institucional de la Universidad de Cuenca durante 
el período post pandemia, desde la perspectiva del personal 
administrativo. La sostenibilidad institucional, entendida como 
la capacidad de una organización para mantener sus funciones 
esenciales en contextos cambiantes o adversos (Santoro, 2019), 
constituye una categoría clave para evaluar el desempeño del 
sector público ante situaciones críticas, como la generada por 
la pandemia de COVID-19.

Desde esta perspectiva, el análisis se centra en dos dimensio-
nes fundamentales: la infraestructura tecnológica y conectividad 
(como la describen Booker et al., 2025), y el marco normativo y 
cumplimiento regulatorio (o determinar su ausencia, de acuerdo 
con lo señalado por Belzunegui-Eraso & Erro-Garcés, 2020). El 
objetivo es comprender de qué manera estos factores influyeron 
en la continuidad de los procesos institucionales a través de la 
modalidad de teletrabajo.

Autores como Herrfahrdt-Pähle & Pahl-Wostl (2012) indican 
que la sostenibilidad institucional depende en gran medida de 
la infraestructura tecnológica que permite adaptar procesos 
organizacionales y garantizar continuidad operativa, “sin em-
bargo, un sistema institucional también puede enfrentarse a 
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una profunda incongruencia entre sus funciones y su entorno, 
lo que requiere una transformación” (p. 3). En esta misma línea, 
Abulibdeh (2020) plantea que el teletrabajo puede ser una vía 
eficaz para mantener la actividad institucional y el bienestar 
del personal, siempre que exista un soporte técnico adecuado y 
acceso igualitario a las herramientas digitales.

El teletraba jo en Ecuador se encuentra regulado por el 
Acuerdo Ministerial MDT-2020- 181, que establece principios 
como la desconexión digital, el acceso a recursos tecnológi-
cos y la protección de los derechos laborales. No obstante, 
Expósito Gázquez (2021) y Belzunegui-Eraso & Erro-Garcés 
(2020) advierten sobre la persistencia de vacíos normativos 
y una aplicación desigual del marco jurídico, lo que genera 
incertidumbre en los servidores públicos y limita la institucio-
nalización efectiva del teletraba jo. El cumplimiento normativo, 
por tanto, se convierte en un componente esencial para ga-
rantizar legitimidad, confianza y equidad en esta modalidad 
de traba jo (Sava, 2025).

El bienestar laboral y la percepción del personal sobre su 
productividad, coordinación y continuidad operativa son com-
ponentes clave para evaluar la sostenibilidad institucional. De 
acuerdo con Gamal Aboelmaged & Mohamed El Subbaugh 
(2012), factores como la estabilidad contractual y el entorno 
organizacional inciden directamente en la aceptación del tele-
traba jo como una modalidad eficaz. En la misma línea, Bravo-
Bravo & Almeida-Blacio (2024) sostienen que dicha sostenibi-
lidad solo es viable si se cuenta con un modelo organizacional 
flexible y adaptativo.

Metodología

La presente investigación se desarrolló bajo un enfoque cuanti-
tativo, de tipo descriptivo y transversal (Müggenburg Rodríguez 
& Pérez Cabrera, 2007), con el objetivo de analizar la percepción 
del personal administrativo sobre el impacto del teletrabajo en la 
sostenibilidad institucional en la Universidad de Cuenca durante 
el período post pandemia.

Se aplicó una encuesta estructurada a una muestra de 195 
servidores administrativos seleccionados mediante muestreo 
aleatorio estratificado, a partir de un universo de 398 trabaja-
dores. El cuestionario contempló variables sociodemográficas de 
género, edad, tipo de nombramiento y tres dimensiones analíticas 
previamente definidas: 

•	 X: el Teletrabajo
•	 X1: infraestructura tecnológica y conectividad
•	 X2: marco normativo y cumplimiento regulatorio

•	 Y: sostenibilidad institucional
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Para el tratamiento de la información se emplearon técnicas 
de estadística descriptiva, tales como distribución de frecuencias, 
medidas de tendencia central y cruces bivariados entre variables 
sociodemográficas y dimensiones de percepción.

Resultados y análisis

Del total de encuestados, el 53% corresponde a mujeres y el 47% 
a hombres. En cuanto a la distribución por edad, el grupo predo-
minante fue el de 32 a 41 años (43%), seguido del grupo de 42 
a 51 años (25%). Respecto al tipo de nombramiento, el 59,49% 
cuenta con nombramiento definitivo, el 19,49% con nombramiento 
provisional y el 21,03% con contrato ocasional (Figura 1).

Figura 1.
Caracterización de la muestra

Nota: Elaboración propia

Un dato interesante está en la caracterización de la muestra, 
donde la distribución de personal con nombramiento definitivo es 
mayoría (59.49%) y no representa un dato demográfico neutro, 
sino un factor estructural que, como señalan Cullen et al. (2014), 
incide directamente en la percepción de estabilidad, la disposición 
al cambio y el acceso a los recursos institucionales, por lo que se 
puede decir que la experiencia del teletrabajo en la universidad 
fue moldeada desde la condición de su alto nivel de estabilidad.

La cita de Eggers & Park (2018), quienes identifican “proble-
mas con el estado de la adaptación a las nuevas tecnologías” (p. 
357) derivados de las diferencias generacionales y geográficas, 
encuentra una representación en la composición de la muestra. 
Aunque el grupo etario de 32 a 41 años (43%) correspondiente a 
los profesionales que se encuentran en etapa de consolidación y 
están potencialmente más familiarizados con los entornos digita-
les, se contextualiza la adaptación al teletrabajo como un espacio 
positivo, ya que la cuarta parte del personal (25%) pertenece al 
grupo de 42 a 51 años y 17% de 52 a 61, segmentos que, según los 
resultados, mostraron más dificultades de adaptación (la brecha 
generacional que señalan los autores).  
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Finalmente, en los datos se observa la existencia de tres tipos 
de vínculos laborales (definitivo, provisional y ocasional), algo 
que en muchas organizaciones puede generar fracturas inter-
nas y comprometer la equidad (Rubery et al., 2003), que es un 
principio fundamental de la sostenibilidad institucional.

Infraestructura tecnológica y conectividad
El análisis de los resultados en la Universidad de Cuenca se 
centra en cómo la provisión y calidad de la infraestructura 
tecnológica y la conectividad influyeron en la percepción del 
personal administrativo sobre su desempeño y vínculo con la 
institución ba jo esta modalidad. Al respecto, según Karia & 
Asaari (2016) teletraba jar solo “es posible gracias a la tecno-
logía, que refleja la capacidad de innovación de una organiza-
ción para obtener una venta ja competitiva sostenible” (p. 181) 
y, en este sentido, las diversas modalidades del teletraba jo se 
definen básicamente por la separación geográfica y temporal 
entre los miembros de una organización, siendo las TIC lo que 
media su interacción y mitiga la desventa ja de la distancia 
(Leonardi et al., 2010). 

El 61,02% del personal administrativo expresó satisfacción con 
el acceso a infraestructura tecnológica durante el teletrabajo, 
siendo clave para el cumplimiento eficiente de sus funciones. Esta 
percepción fue más positiva entre quienes tienen nombramiento 
definitivo (35,39%) y, especialmente, en el grupo etario de 32 a 
41 años (14,88%), posiblemente por contar con mayor estabilidad 
laboral y mejores condiciones de equipamiento.

En contraste, se evidenciaron brechas relevantes: el personal 
provisional (11,79%) y el ocasional (13,85%) reportaron menores 
niveles de conformidad, lo que sugiere desigualdades en el ac-
ceso a recursos y formación digital. Asimismo, el grupo de 52 a 
61 años mostró respuestas más dispersas, con mayor proporción 
de posturas neutrales y de desacuerdo, lo que podría reflejar una 
brecha generacional en el uso de herramientas tecnológicas.

Estos hallazgos evidencian la necesidad de diseñar políticas 
institucionales diferenciadas que aseguren acceso equitativo 
a tecnologías, acompañamiento técnico y formación continua, 
adaptadas a los distintos perfiles del talento humano, fortale-
ciendo así la sostenibilidad del teletraba jo en el sector público.

Conectividad
El 71,79% del personal administrativo manifestó una percepción 
favorable sobre el impacto de la conectividad —en términos 
de estabilidad y velocidad del internet— en su desempeño 
laboral durante el teletraba jo. De este total, el 31,28% estuvo 
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totalmente de acuerdo y el 40,51% de acuerdo. En contraste, 
un 22,05% adoptó una postura neutral y solo un 6,16% expresó 
algún nivel de desacuerdo.

Por tipo de nombramiento, el personal con nombramiento de-
finitivo presentó el mayor nivel de satisfacción (46,16%), seguido 
por el personal provisional (13,34%) y el ocasional (12,31%). Esta 
tendencia sugiere que quienes tienen mayor estabilidad laboral 
contaron con mejores condiciones de conectividad o mayores 
facilidades institucionales para adaptarse al teletrabajo.

Por grupo etario, el mayor nivel de conformidad se concentró en 
el segmento de 32 a 41 años (17,95%), mientras que el grupo de 52 a 
61 años mostró los niveles más bajos de satisfacción total (3,08%) y 
una mayor proporción de respuestas neutrales o en desacuerdo, lo 
que podría reflejar dificultades en la apropiación de herramientas 
digitales o menor familiaridad con entornos virtuales de trabajo.

En conjunto, los resultados evidencian que, si bien la conecti-
vidad fue clave para el cumplimiento de funciones en modalidad 
remota, existen brechas asociadas a la edad y al tipo de vínculo 
laboral. Esto plantea la necesidad de implementar estrategias 
institucionales diferenciadas que garanticen equidad tecnológi-
ca, especialmente en escenarios de continuidad del teletrabajo 
o modelos híbridos.

Marco normativo y cumplimiento regulatorio
La regulación del teletrabajo en el país presenta vacíos en cuan-
to a la cobertura de los riesgos laborales (Muy Pérez, 2021) y 
en la protección de grupos específicos como los trabajadores 
sustitutos, quienes enfrentan situaciones estructurales que de-
ben conciliar con la vida personal y laboral en esta modalidad 
(Mendoza & Cuzco, 2025). A pesar de ello, los resultados de la 
encuesta reflejan una percepción mayoritariamente positiva:

El 31,79% del personal administrativo encuestado indicó estar 
totalmente de acuerdo con que la institución brindó una norma-
tiva clara sobre el teletrabajo, mientras que un 29,74% estuvo de 
acuerdo y un 16,92% adoptó una postura neutral. En conjunto, el 
61,53% tiene una percepción favorable sobre la normativa insti-
tucional, aunque un 21,54% manifestó algún nivel de desacuerdo.

El mayor nivel de conformidad se registró en el personal con 
nombramiento definitivo (16,92%), especialmente en el grupo de 
32 a 41 años (10,77%). Por otro lado, las respuestas más dispersas 
se observaron en el grupo de 52 a 61 años, que presentó niveles 
similares de acuerdo, neutralidad y desacuerdo.

Estos resultados reflejan que, aunque la mayoría percibe positi-
vamente el marco normativo, persiste una brecha de comunicación 
y comprensión normativa que debe ser atendida, especialmente 
entre los grupos de mayor edad y menor estabilidad laboral.
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Sostenibilidad institucional y percepción del talento humano
La sostenibilidad institucional en el teletrabajo depende de la per-
cepción del talento humano. En el país se han realizado diversos 
estudios que demuestran que esta modalidad puede fortalecer 
la gestión del talento mediante la innovación en los procesos y 
la flexibilidad (Briones et al., 2023), pero también se describe el 
debilitamiento del clima organizacional por la falta de interac-
ción presencial (Sánchez-Herdoiza, 2023). Se trata de factores 
antagónicos que forman parte del panorama donde se construye 
la dinámica de las organizaciones.

Según los resultados para esta dimensión, el 77,95% del per-
sonal administrativo encuestado considera que el teletraba jo 
contribuyó positivamente a la sostenibilidad institucional. Esta 
percepción fue más fuerte entre quienes poseen nombramiento 
definitivo (24,62%) y quienes pertenecen al grupo etario de 32 
a 41 años (17,95%). También se observaron niveles similares de 
conformidad entre el personal ocasional y provisional (ambos 
con 7,69%), lo que sugiere que, pese a su menor estabilidad 
laboral, reconocen los beneficios de la modalidad remota. No 
obstante, un 12,82% mantuvo una postura neutral y un 9,23% 
expresó algún grado de desacuerdo, especialmente entre el 
personal mayor de 52 años y con vínculos laborales menos 
estables. Esto refleja ciertas tensiones internas respecto a la 
equidad, adaptación y cultura organizacional frente al tele-
traba jo (Tabla 1 y Figura 2).

Tabla 1.
Sostenibilidad institucional

Sostenibilidad institucional

Edad
De 

acuerdo

En des-

acuer-

do

Ni de acuer-

do ni en 

desacuerdo

Totalmente 

de acuerdo

Totalmente 

en 

desacuerdo

Total 

general

Definitivo 22,56% 5,13% 6,67% 24,62% 0,51% 59,49%

22-31 5,64% 0,51% 0,51% 3,59% 0,00% 10,26%

32-41 8,72% 3,59% 2,56% 9,23% 0,00% 24,10%

42-51 5,64% 0,51% 2,05% 7,18% 0,51% 15,90%

52-61 2,56% 0,51% 1,54% 4,62% 0,00% 9,23%

Ocasional 8,21% 2,05% 3,08% 7,69% 0,00% 21,03%

22-31 1,03% 0,00% 1,03% 1,03% 0,00% 3,08%

32-41 2,56% 1,03% 1,54% 5,64% 0,00% 10,77%

42-51 3,59% 0,51% 0,51% 0,00% 0,00% 4,62%

52-61 1,03% 0,51% 0,00% 1,03% 0,00% 2,56%
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Provisional 7,18% 1,54% 3,08% 7,69% 0,00% 19,49%

22-31 0,00% 0,00% 0,51% 1,54% 0,00% 2,05%

32-41 2,56% 1,54% 1,54% 2,05% 0,00% 7,69%

42-51 2,05% 0,00% 0,51% 2,05% 0,00% 4,62%

52-61 2,56% 0,00% 0,51% 2,05% 0,00% 5,13%

Total 

general
37,95% 8,72% 12,82% 40,00% 0,51% 100,00%

Nota: Elaboración propia

Figura 2. 
Sostenibilidad institucional y percepción del talento humano

Nota: Elaboración propia

Estas diferencias podrían estar relacionadas con estilos de 
liderazgo poco participativos, dificultades en la adaptación tec-
nológica o limitada autonomía en la toma de decisiones. En este 
sentido, se recomienda profundizar mediante estudios cualitati-
vos que permitan comprender mejor la experiencia del teletra-
bajo según distintos perfiles laborales.

En resumen, aunque el teletrabajo es percibido en general como 
una herramienta eficaz para la sostenibilidad institucional, existen 
brechas significativas asociadas a la edad y al tipo de nombra-
miento. Esto refuerza la necesidad de diseñar políticas diferencia-
das y sostenibles, que aseguren equidad digital, fortalecimiento 
normativo y acompañamiento continuo para todo el personal.

Discusión

El presente estudio corrobora los resultados de Allen et al. (2015) 
acerca de la efectividad general del teletrabajo, confirmando las 
perspectivas existentes en el sector público.
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En primer lugar, los aspectos relacionados con la infraestructu-
ra tecnológica y la conectividad respaldan que la sostenibilidad 
institucional en entornos remotos es directamente dependiente 
de la solidez del soporte técnico y el acceso equitativo a las 
herramientas digitales. la satisfacción del personal (61.02% en 
infraestructura y 71.79% en conectividad) explica en gran medi-
da la capacidad de la Universidad de Cuenca para mantener su 
operatividad durante la pandemia. Las desigualdades percibidas 
por el personal con contratos ocasionales o provisionales y por 
el grupo etario de mayor edad (52 a 61) exponen empíricamente 
la necesidad de contar con un acceso igualitario. Esto indica que 
la existencia de la tecnología no es garantía de sostenibilidad si 
su distribución y apropiación no son equitativas.

En segundo lugar, el análisis del marco normativo y su cum-
plimiento se puede apreciar en la percepción mayoritariamente 
positiva (61.53%) sobre la claridad normativa, que es un avance 
importante, con 21.54% que manifestó desacuerdo y las respues-
tas dispersas en grupos que muestran la existencia de vacíos 
normativos y aplicación desigual. La comprensión normativa 
identificada en el personal de mayor edad y con menor estabili-
dad laboral es un dato que genera una incertidumbre que limita 
la institucionalización del teletrabajo.

Finalmente, la percepción positiva (77.95%) del aporte del tele-
trabajo a la sostenibilidad institucional valida el planteamiento de  
que esta sostenibilidad es viable con un modelo organizacional 
flexible. Los datos demuestran que la Universidad de Cuenca 
logró implementar en un porcentaje alto este modelo. Los re-
sultados confirman que la estabilidad contractual sí es un factor 
determinante. La correlación estadística entre el nombramiento 
definitivo y la percepción más positiva en todas las dimensiones 
(infraestructura, conectividad, normativa y sostenibilidad gene-
ral) es una de las contribuciones más importantes de este trabajo, 
ya que se cuantifica el impacto de un factor laboral estructural 
en el éxito alcanzado por una política de gestión del cambio.

Conclusiones

El teletrabajo se consolidó como una estrategia eficaz para sos-
tener la operatividad de la Universidad de Cuenca durante el pe-
ríodo postpandemia, según la percepción del personal adminis-
trativo. Esta modalidad permitió mantener funciones esenciales 
en un contexto de crisis, especialmente entre quienes contaban 
con mayor estabilidad laboral y experiencia en el uso de tecno-
logías digitales.
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Desde el análisis de la infraestructura tecnológica y la conec-
tividad, se evidenció que ambos factores fueron determinantes 
para garantizar el desempeño funcional bajo modalidad remota. 
No obstante, los datos revelan brechas significativas asociadas 
a la edad y al tipo de vínculo laboral. Los servidores con nom-
bramiento definitivo y pertenecientes al grupo etario de 32 a 41 
años reportaron mayor satisfacción en el uso de herramientas 
digitales, mientras que los funcionarios de mayor edad y con 
contratos ocasionales o provisionales enfrentaron mayores res-
tricciones. Esta heterogeneidad plantea la necesidad de diseñar 
políticas institucionales diferenciadas que aseguren acceso equi-
tativo a recursos tecnológicos, asistencia técnica y procesos de 
capacitación continua.

Respecto al marco normativo, si bien su existencia fue va-
lorada positivamente por la mayoría del personal, se identifi-
caron deficiencias en su comprensión y apropiación, particu-
larmente entre los segmentos de menor estabilidad laboral y 
mayor edad. Esta brecha normativa constituye un factor de 
riesgo para la legitimidad, eficacia y sostenibilidad del tele-
traba jo como política institucional.

En consecuencia, los hallazgos revelan que, si bien el tele-
trabajo ha sido ampliamente aceptado como una herramienta 
útil para sostener la actividad institucional, su implementación 
requiere fortalecer la equidad digital, mejorar los procesos de 
formación normativa y establecer mecanismos de acompaña-
miento diferenciados. Solo así será posible consolidar una cul-
tura organizacional resiliente, inclusiva y sostenible frente a los 
desafíos del entorno cambiante.
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Introducción
El envejecimiento poblacional y la garantía de derechos de 
movilidad para los adultos mayores representan una deuda 
incumplida en la conformación de las políticas públicas lo-
cales en América Latina. En el Cantón La Libertad, Provincia 
de Santa Elena, Ecuador, la efectividad del subsidio al pa-
sa je de transporte urbano para este grupo etario se vincu-
la directamente con la capacidad de las instituciones para 
coordinar esfuerzos mediante una gestión participativa e 
interinstitucional. Este estudio se propone analizar, para el 
período 2025-2026, cómo la gestión gubernamental puede 
mejorar la forma en que se gestiona la implementación del 
subsidio en este cantón, ya que se trata de un proceso que 
forma parte del fortalecimiento de los derechos de inclusión 
social y la calidad de vida que merecen los adultos mayores 
en cualquier espacio territorial a nivel mundial.
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La movilidad en adultos mayores constituye un determinante 
crítico de su salud y autonomía. Según Maresova et al. (2023), la 
restricción o pérdida de movilidad es un proceso multifactorial 
complejo que incrementa la propensión a caídas, hospitalizacio-
nes y mortalidad, mientras que la falta de acceso al transporte se 
asocia directamente con resultados negativos como el aislamiento 
social, la depresión y el ingreso prematuro a residencias de larga 
estancia. La movilidad accesible facilita sus viajes esenciales, y les 
ayuda a acceder a los espacios sociales como parques o centros 
comunitarios que necesitan frecuentar para fomentar el enveje-
cimiento activo. Yu (2025) identifica que la falta de movilidad, el 
acceso al transporte y la seguridad en el espacio público son de-
terminantes que, al limitar este acceso, impactan en la actividad 
física y en la formación de capital social de los adultos mayores, 
afectando su sentido de pertenencia y bienestar psicosocial.

La presente investigación representa un enfoque integral y cola-
borativo que tiene como finalidad mejorar la accesibilidad, eficien-
cia y sostenibilidad del servicio, asegurando el bienestar y la calidad 
de vida de los adultos mayores en la comunidad quienes enfrentan 
múltiples desafíos derivados del incremento en los costos de des-
plazamiento y de las barreras físicas o sociales que hace que su 
movilidad sea condicionada. Esta situación provoca muchas veces 
su exclusión social, escasa participación en diferentes actividades 
sociales, recreativas y de participación comunitaria. Esto afecta su 
bienestar emocional y físico, ya que la falta de movilidad puede ge-
nerar aislamiento y reducir las oportunidades de interacción social 
y recreación, que son esenciales para su salud y calidad de vida.

El subsidio del pasaje para adultos mayores es una política social 
fundamental, diseñada para garantizar la movilidad y el acceso a 
servicios esenciales a una parte vulnerable de la población (Metz, 
2003), sin embargo, la efectividad y sostenibilidad de este subsidio 
no solo dependen de la asignación de recursos, sino también, y de 
manera crucial, de la gestión participativa interinstitucional. 

Esta variable independiente se refiere a la colaboración y 
coordinación activa entre diversas entidades gubernamenta-
les, organizaciones de la sociedad civil, empresas de transporte 
y los propios beneficiarios (Raišienė et al., 2019). Una sólida 
participación comunitaria puede garantizar que los subsidios 
se distribuyan de forma justa y se utilicen correctamente. Esto 
también contribuye a la transparencia y permite que la polí-
tica se adapte a medida que cambian las necesidades de los 
adultos mayores. Sin esta interacción coordinada, el subsidio 
corre el riesgo de enfrentar ineficiencias, descontento entre 
los usuarios y una asignación de recursos que no se alinea con 
la realidad (OECD, 2023).
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Por tal razón es necesario que se considere la colaboración 
interinstitucional para atender aquella problemática y que se-
gún Ansell et al. (2021), la participación colaborativa implica el 
intercambio sustantivo de la información que permite realizar 
el análisis y la toma de decisiones entre múltiples partes inte-
resadas. Es crucial entender que para que se dé la inclusión 
de la sociedad, esta debe contar con la educación y formación 
pertinente para una toma de decisiones (Mannion, 2004), para 
alcanzar resultados que sean efectivos.

Así mismo, hace énfasis en la importancia de involucrar a to-
dos los actores relevantes siendo estos las instituciones públicas, 
organizaciones sociales, empresas de transporte y, por supuesto, 
los propios adultos mayores, optando por considerar mejores 
resoluciones a través de decisiones acertadas y acordes a la 
realidad. La coordinación interinstitucional, por su parte, permite 
un trabajo conjunto que optimiza recursos, comparte responsabi-
lidades y establece alianzas estratégicas para alcanzar objetivos 
comunes (Costumato, 2021), como la ampliación del acceso al 
subsidio del pasaje.

Por lo anteriormente indicado es que en la Provincia de Santa 
Elena, específicamente en el Cantón La Libertad, se presenta 
como el medio o lugar en el cual se determinarían patrones de 
gestión participativa que impulsen a la inclusión social y el res-
peto a los derechos de los adultos mayores, reconociendo la 
importancia de su participación activa en las políticas públicas 
que los afectan, por lo que se considera fundamental conocer de 
qué manera la gestión participativa interinstitucional influye en 
el subsidio del pasaje de los adultos mayores en el transporte ur-
bano del Cantón La Libertad, Provincia de Santa Elena, Ecuador?

Cabe manifestar que al establecer medios, programas o pro-
yectos para que un subsidio del transporte público mediante la 
colaboración interinstitucional permitirá que la población de 
estudio tenga acceso a los diferentes servicios que utilice, sino 
que también fortalecería su sentido de pertenencia, autonomía 
y dignidad (Zhang & Yang, 2024). Esto contribuiría a crear comu-
nidades más justas, equitativas y solidarias. Para explorar esto, 
esta investigación utilizará una metodología cualitativa basada 
en entrevistas, grupos focales y observación.

Como señala Costumato (2021), “a pesar del amplio interés 
en el campo de la gestión pública, la dinámica de la colabora-
ción interinstitucional pública ha recibido poca atención en la 
literatura especializada” (p. 247). Este tema, por tanto, requiere 
un análisis profundo de las estructuras institucionales existentes, 
la identificación de actores clave, la definición de mecanismos 
de participación efectiva y la formulación de estrategias que 
aseguren que la población sienta que sus necesidades están 
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siendo consideradas provocando su cambio de perspectiva. 
Solo a través de un proceso inclusivo y coordinado se podrán 
diseñar soluciones que respondan a las necesidades reales de 
los adultos mayores y que fomenten una gestión participati-
va dando los resultados esperados. y sobre todo haciéndolos 
participes de un cambio del transporte urbano en el Cantón La 
Libertad, Santa Elena.

Contexto socioeconómico y limitaciones en la gestión 
interinstitucional

“Ante el creciente envejecimiento de la población y sus conse-
cuencias, la preparación para un envejecimiento activo basado 
en las necesidades de las personas mayores es una prioridad 
ineludible” (Ayoubi-Mahani et al., 2023, p. 1). Es una realidad 
que se observa en los datos presentados por la Organización 
Internacional del Trabajo (OIT), que informa que más del 40% de 
los adultos mayores en Ecuador carecen de estabilidad financiera 
(más del 80% se dedica a la economía informal), debido a que no 
cuentan con empleos remunerados ni pensiones por jubilación, 
denotando una economía débil a diferencia de América Latina 
y el Caribe, lo que hace que Ecuador tenga un desafío en este 
ámbito en relación con sus países vecinos.(OIT, 2024).

Cabe manifestar que, ante tal situación a nivel del país, los 
adultos mayores al no contar con los ingresos respectivos se les 
debe considerar gastos por salud, alimentación, medicación y 
en algunos casos vivienda, forman parte de hogares que tienen 
carencia económica por lo que se limita su movilidad e indepen-
dencia de sus actividades cotidianas, denotando su aislamiento 
hacia una sociedad que debe ser inclusiva y de alguna forma 
retribuir el esfuerzo de quienes en su momento lo dieron todo.

Las instituciones públicas deberían ser pilares en la reducción 
de brechas y la satisfacción de demandas generales, esto se 
traduce en una falta de colaboración institucional que limita a la 
participación de actores involucrados que pueden resolver una 
demanda en conjunto como es el caso del subsidio del pasaje 
para los adultos mayores. (Salgado, et al., 2017)

De igual forma la comunicación y la concertación sobre las 
políticas públicas en referencia al subsidio del pasaje de los adul-
tos mayores es una respuesta directa a la necesidad de políticas 
públicas que incluyan requerimientos de esta población que 
“está envejeciendo y muchos países se enfrentan a importantes 
desafíos para adaptar sus sistemas […] a las necesidades de este 
cambio demográfico” (Lin & Cui, 2021, p. 1), situación que hace 
referencia a una accesibilidad al transporte más inclusivo que 
ayude a su salud y recreación (Bokolo, 2023).
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A nivel cantonal el Gobierno Autónomo Descentralizado de La 
Libertad dentro de su gestión ha incluido a este grupo de per-
sonas dentro de su gestión con la finalidad de devolver a quie-
nes con su esfuerzo y sacrificio aportaron con el desarrollo del 
cantón, lo que ha derivado al involucramiento de determinados 
actores como a la empresa privada en este caso la transpor-
tación, el gremio de los adultos mayores, a la Empresa Pública 
Municipal de Transito LALITRAN EP e inclusive entidades que son 
fundamentales para el subsidio del respectivo pasaje.

Como punto final, se puede indicar que lo expuesto, son fun-
damentos de una problemática en la cual se necesita una in-
tervención de manera conjunta mediante una correcta gestión 
participativa interinstitucional teniendo en cuenta las dificultades 
económicas y los obstáculos que experimenta la población de 
adultos mayores que utiliza el transporte urbano en el Cantón 
La Libertad, Provincia de Santa Elena, Ecuador.

Bases teóricas de la gestión participativa interinstitucional 
aplicada al subsidio del transporte

Para comprender mejor el caso de estudio, primero se debe 
contextualizar las condiciones en las que opera la gestión par-
ticipativa interinstitucional y el subsidio del pasaje para adultos 
mayores, por lo que a continuación, se define cómo se aborda-
rán los conceptos.

Colaboración interinstitucional
La colaboración interinstitucional se perfila como una estrategia 
de gestión innovadora que, según Duque Daza (2011), constituye 
una forma de acción conjunta, cooperativa, complementaria y 
solidaria entre diversas entidades. En este sentido, Herrera-Kit et 
al. (2021) definen los mecanismos colaborativos como estructuras 
organizativas específicas que se utilizan para planificar y ejecu-
tar iniciativas públicas. En ellas, diversos actores (tanto públicos 
como privados) trabajan juntos para coordinar sus esfuerzos, de 
forma más o menos formal, con el fin de resolver problemas de 
interés general de manera efectiva.

Los mecanismos de colaboración actúan como puentes que 
unen a diferentes partes del gobierno, sin importar dónde se 
ubiquen en la estructura y que pueden ser verticales, porque en-
lazan distintos niveles administrativos o territoriales. Por ejemplo, 
pueden unir el gobierno nacional con el regional o local, o incluso 
conectar esfuerzos a nivel internacional. También se consideran 
horizontales si permiten que actores del mismo nivel o de dife-
rentes entidades se coordinen, trabajando como pares.
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En consideración, para tema de estudio la estructura es 
horizontal dado a que la entidad como el GAD Municipal de 
La Libertad, mediante la Empresa Pública LALITRAN EP siendo 
su objetivo mantener a los usuarios de transporte altamente 
satisfechos con los servicios que brindan, por lo que influye 
su gestión en la propuesta como actor que influye en el sub-
sidio del pasa je.

Gestión participativa en las políticas públicas
Para este tipo de estudio se hace necesario que se estudie 
la implementación de políticas públicas desde el punto de 
vista bottom-up. Este es un enfoque que permite observar el 
funcionamiento real y muchas veces el informal de las polí-
ticas en el día a día, lo que (Lipsky, 1980) caracteriza como 
la discrecionalidad de los burócratas de nivel calle (aquellos 
que implementan políticas directamente con los ciudadanos). 
El objetivo es identificar el momento preciso en el que surgen 
los problemas, prestando atención a las experiencias de las 
personas que interactúan directamente con aquello que se 
está investigando.

Este enfoque bottom-up es importante para entender la 
dinámica que Maggiolo & Perozo (2007) describen como fun-
damental en las políticas Públicas: un proceso de concertación 
donde Estado y sociedad civil interactúan mediante actos de 
confrontación y acuerdo, para enfrentar situaciones conflicti-
vas y restricciones, requiriendo para ello canales de comuni-
cación efectivos y el reforzamiento de la sociedad civil. Para 
que las buenas ideas se traduzcan en resultados reales, es 
fundamental empezar desde aba jo, es decir, desde donde 
se encuentra la población a la que se busca beneficiar. Esto 
significa que el interés principal debe ser asegurar que la po-
lítica pública llegue a sus usuarios o beneficiarios de manera 
adecuada, oportuna y eficiente.

Al considerar un grupo de mucho interés como son los adultos 
mayores es preciso manifestar que el diseño de la política tiene 
relevancia en el enfoque ‘de abajo hacia arriba’, dado a que se 
pueden superar obstáculos que no estén definidos y sean con-
siderados como complejos para su ejecución.

Metodología

En este contexto, las entrevistas con los diferentes actores involu-
crados adquieren una relevancia fundamental por varias razones:

Identificación de necesidades y expectativas. Las entrevistas 
permiten comprender en profundidad las necesidades específi-
cas de los adultos mayores respecto al transporte, así como las 
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expectativas de cada actor, desde los adultos mayores mismos 
hasta las instituciones responsables, los transportistas y la comu-
nidad en general, esto asegura que las decisiones sean receptivas 
a la realidad de los usuarios.

Recopilación de información cualitativa y contextualizada. A 
través de las entrevistas se obtiene información cualitativa que no 
siempre puede recabarse mediante otros métodos, como datos 
emocionales, percepciones, y experiencias directas, esto ayuda 
a contextualizar los desafíos y oportunidades en la implemen-
tación del subsidio, permitiendo decisiones más a justadas a las 
condiciones locales.

Impulso de la participación y el compromiso. Entrevistar a los 
actores fomenta su participación en el proceso de gestión, forta-
leciendo el sentido de pertenencia y compromiso con la iniciativa, 
lo que es crucial para garantizar la sostenibilidad y el éxito de 
una política en base a lo manifestado por la población de estudio.

Identificación de posibles obstáculos y soluciones. Los acto-
res pueden ofrecer perspectivas sobre posibles obstáculos en la 
gestión del subsidio, como problemas administrativos, económi-
cos, o de infraestructura, así como proponer soluciones viables, 
lo que facilita la anticipación de problemas y la formulación de 
estrategias preventivas.

La interacción con diferentes actores a través de las entrevistas 
ayuda a construir consensos y alianzas estratégicas, haciendo 
que la gestión participativa se fortalezca al integrar diferentes 
perspectivas, promoviendo un enfoque colaborativo que favorece 
la implementación del subsidio.

La gestión participativa interinstitucional para el subsidio del 
pasaje de los adultos mayores es un tema que genera diferentes 
opiniones y debates. La participación de los adultos mayores 
en estos procesos asegura que las políticas respondan mejor a 
sus necesidades reales y que los recursos se utilicen de manera 
eficiente (Huenchuan, 2024).

Por otro lado, algunos críticos consideran que este enfoque puede 
presentar desafíos en su implementación, como la posible burocra-
tización o la dificultad para coordinar a múltiples actores con inte-
reses diversos. Hay quienes argumentan que, en algunos casos, la 
participación puede no traducirse en cambios concretos si no existe 
un compromiso real por parte de todas las partes involucradas.

Todos comparten el objetivo común de garantizar el acceso a 
un transporte digno y asequible, promoviendo la inclusión social, 
la igualdad de oportunidades y el bienestar de los adultos ma-
yores. En ambos enfoques, se busca fortalecer la participación y 
la transparencia en la toma de decisiones, para que los recursos 
lleguen de manera efectiva y respondan realmente a las necesi-
dades de las personas mayores.
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Por tales razones para el desarrollo del tema de investigación 
tiene un enfoque cualitativo, usando la técnica de entrevista al 
representante del gremio de adultos mayores a través del uso 
de un cuestionario estructurado ya que son la población de es-
tudio del proyecto que se presenta son los adultos mayores del 
Cantón La Libertad.

Resultados 

Para mostrar la percepción desde la voz del adulto mayor, una 
vez que se recopilaron los datos mediante una entrevista estruc-
turada, se procedió a realizar un análisis cualitativo centrado en 
la experiencia del representante del gremio de adultos mayores. 
De esta forma, se pudieron identificar cuatro dimensiones para la 
gestión del subsidio de los pasajes, presentadas a continuación.

Para mostrar la percepción desde la voz del adulto mayor, 
una vez que se recopilaron los datos mediante una entrevista 
estructurada, se procedió a realizar un análisis cualitativo cen-
trado en la experiencia del representante del gremio de adultos 
mayores. De esta forma, se pudieron identificar cuatro dimen-
siones para la gestión del subsidio de los pasa jes, presentadas 
a continuación en la Tabla 1.

Tabla 1.
Dimensiones de la gestión del subsidio desde la perspectiva del adulto 
mayor

Dimensión 
Analizada

Hallazgo 
Principal

Necesidad 
Identificada

Valoración 
General

Frecuencia y 
uso

Uso de ~3 
veces/semana 
para activida-
des esenciales 
(salud, religión)

Mantener acce-
so a servicios 
esenciales

Dependencia 
crítica: el 
transporte es 
un eslabón vital 
para la salud y 
el bienestar

Percepción del 
costo

El pasaje re-
presenta una 
carga econó-
mica que com-
pite con gastos 
básicos como 
medicinas. 
Lleva a optar 
por caminar

Mecanismos de 
apoyo econó-
mico robustos 
y accesibles

Barrera econó-
mica: el costo 
limita la movi-
lidad y priori-
za gastos de 
supervivencia
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Valoración de 
la gestión

Percepción 
positiva del 
subsidio
Se valora la 
participación 
en conjunto y 
se reconoce el 
trabajo de las 
instituciones 
(GAD, LALITRAN 
EP)

Canales for-
males y con-
tinuos de 
participación 
colaborativa

Aprobación 
con expectati-
va: se aprueba 
la iniciativa y 
se espera un 
compromiso 
institucional 
sostenido

Impacto 
esperado

El subsidio es 
visto como 
algo repre-
sentativo que 
alivia la carga 
económica, 
permite mayor 
movilidad, ac-
ceso a lugares 
y actividad 
mental

Políticas dise-
ñadas con los 
usuarios para 
maximizar el 
impacto en el 
bienestar

Motor de 
bienestar: se 
percibe como 
un ahorro y un 
medio para 
la inclusión y 
salud psico-
social de esta 
población

Nota: Elaboración propia

A continuación, se especifica y analiza cada una de estas dimen-
siones, integrando la voz del entrevistado con la evidencia teórica 
citada para mantener la comprensión del fenómeno de estudio.

Frecuencia y uso del transporte público. El entrevistado reportó 
el uso del servicio de transporte público aproximadamente tres 
veces por semana. Los via jes se destinan principalmente a las ci-
tas médicas y actividades religiosas. Esto refleja una dependencia 
del sistema de transporte público para necesidades esenciales, 
como salud y bienestar espiritual, lo cual es probablemente muy 
común en la población adulta mayor.  

Manzano-Cuenca (2025) señala que una movilidad urbana 
inclusiva que considere subsidios focalizados, promueve la cohe-
sión social y reduce las desigualdades, ya que mejora el acceso a 
las oportunidades e impacta en la calidad de vida de los grupos 
vulnerables como el que presenta este estudio. Zhang & Yang 
(2024) explican que un sistema de transporte inclusivo impacta 
positivamente en la salud, la participación social y el bienestar 
subjetivo de los adultos mayores, a través de  la accesibilidad a 
oportunidades, la accesibilidad física, la informatización adap-
tada a la edad y la asequibilidad de los costos.

Percepción del costo del pasa je. Se identificó que el costo 
del transporte representa una carga económica significativa, 
especialmente cuando hay limitaciones en sus recursos para 
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adquirir medicinas o cubrir otros gastos básicos. En ocasiones 
opta por caminar para ahorrar en pasajes, lo que evidencia una 
sensibilidad al costo y una posible vulnerabilidad económica. 

Este aspecto sugiere que la gestión participativa debe consi-
derar mecanismos que permitan apoyar a esta población en sus 
necesidades básicas y económicas. Kim et al. (2020) demuestran 
que el uso del transporte público es un determinante para la 
movilidad objetiva como para la satisfacción con los via jes y, en 
última instancia, para la calidad de vida de los adultos mayores. 
Cuando el costo se convierte en una barrera, se interrumpe este 
circuito positivo que afecta directamente su bienestar.

Valoración de la gestión institucional. El entrevistado manifies-
ta que es una acción positiva el proceso del subsidio de pasaje 
y considera que la participación siempre debe ser en conjunto, 
ya que existen diferentes posturas y cada uno debe indicar sus 
punto de vista. Que se debe reconocer el trabajo que efectua-
rían entidades como el GAD Municipal del Cantón La Libertad, 
LALITRAN EP, empresa de transporte que hace que ese trabajo 
se convierta en un compromiso activo para garantizar la conti-
nuidad y eficacia del subsidio, lo que evidencia una percepción 
positiva acerca de la colaboración interinstitucional. 

En esta valoración se refleja lo señalado por Falanga et al. (2021), 
quienes en su estudio sobre la participación de los adultos ma-
yores en políticas públicas destacan que los adultos mayores son 
considerados entre los más importantes para mejorar la calidad y 
efectividad de los servicios públicos dirigidos a este grupo, por lo 
que la colaboración interinstitucional es vista como un mecanismo 
y un compromiso de las instituciones hacia su problemática.

Impacto esperado en la calidad de vida. El entrevistado indi-
ca que muchas personas verían el subsidio con el inicio de algo 
representativo para ellos, ya que no solo ayuda a aliviar la carga 
económica, sino que también le permite mayor movilidad, el viaje 
por decirlo así les permitiría acceder a más lugares, despejar su 
mente y mantenerse activos. Esto resalta la importancia de una 
gestión participativa que incluya a los usuarios en la formula-
ción y evaluación de las políticas, asegurando que las soluciones 
respondan a sus necesidades reales y al cambio en su bienestar. 

Rambaldini-Gooding et al. (2021) confirman esa expectativa 
en su revisión de literatura, donde se demuestra que el transpor-
te público subsidiado para adultos tiene claros beneficios para 
la salud y el bienestar general, al permitirles crear sus propias 
redes sociales y reducir el aislamiento. Esta situación trasciende 
lo utilitario y conduce a una mejora integral del bienestar psico-
social, reduciendo el aislamiento y fomentando la inclusión social 
a través de una mayor movilidad.
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Discusión de los resultados. En este punto se puede manifestar 
que la entrevista se enmarcó en conocer las necesidades de los 
adultos mayores usuarios del transporte urbano, obteniendo res-
puestas que para pocos son irrelevantes o carecen de sustento, 
pero para un grupo que merece ser incluido y representado es 
muy significativo. Bherer et al. (2016) señalan que el giro hacia 
la democracia participativa implica precisamente la creación 
de métodos que permitan incorporar las voces ciudadanas en 
la gestión pública. He allí que la evidencia recabada destaca 
la necesidad de fortalecer estos canales de participación para 
alcanzar políticas más sensibles a las necesidades de grupos 
tradicionalmente excluidos como los adultos mayores.

El análisis denota la importancia de como las instituciones 
deben trabajar de manera coordinada y conjunta haciendo que 
el tema del subsidio sea visto con agrado con percepciones po-
sitivas y sobre todo inclusivas, destacando que la colaboración 
entre diferentes entidades destaca la importancia de fortalecer 
estos canales de participación para lograr políticas más inclu-
sivas y sensibles a las necesidades de este grupo poblacional. 

La situación se puede entender como la implementación de 
una plataforma colaborativa que, según Ansell & Gash (2018) 
es una estrategia de gobernanza que utiliza organizaciones o 
programas con competencias y recursos dedicados a facilitar la 
creación y adaptación de iniciativas que necesita la articulación 
de múltiples actores. Esto destaca la importancia de fortalecer 
estos canales de participación para lograr políticas más inclu-
sivas y sensibles a las necesidades de este grupo poblacional.

Como punto final, se deben establecer mesas de diálogos 
abiertas con la finalidad de escuchar cada percepción de la co-
munidad al momento de efectuar la planificación de proyectos, 
dado a que se tendrán resultados más acercados a solucionar 
a apalear necesidades en cuanto a movilización en transportes.

Conclusiones

En la investigación se determinó que la gestión participativa inci-
de positivamente en el subsidio del pasaje para adultos mayores 
al promover decisiones más justas, efectivas y sostenibles en el 
transporte urbano alcanzando el propósito de esta investigación 
que tiene la finalidad de mejorar la calidad de vida, accesibilidad, 
eficiencia y sostenibilidad del servicio en el transporte urbano.

El estudio evidenció que el subsidio no es un beneficio eco-
nómico, representa un componente vital para el acceso a los 
servicios básicos. La dependencia del transporte público para 
actividades como las citas médicas y la participación religiosa, 
reportada con una frecuencia de aproximadamente tres veces 
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por semana, indica que la movilidad es un eslabón indispensable 
para mantener la salud física y espiritual de los adultos mayo-
res, por lo tanto, cualquier interrupción o falta de acceso a este 
servicio impacta en el bienestar.

Los mecanismos de participación desempeñan un papel funda-
mental en la reducción del costo del pasaje de adultos mayores 
en el transporte urbano, ya que fomenta la inclusión y la colabo-
ración de las entidades y organismos involucrados permitiendo 
identificar necesidades que pueden ser resueltas a través de 
una participación clave generando transparencia, compromiso 
y responsabilidad en el manejo de recursos y beneficios, lo que 
favorece la asignación de subsidios y políticas públicas que real-
mente beneficien a los adultos mayores.

Más allá del alivio económico general, el subsidio se expuso 
como un medio para prevenir situaciones de vulnerabilidad ex-
trema. El hallazgo de que los adultos mayores priorizan gastos 
como las medicinas sobre el pasaje, llegando a optar por caminar 
para ahorrar, demuestra que el costo del transporte compite con 
las necesidades de supervivencia. Esto convierte a la gestión 
participativa en un mecanismo de protección social, que debe 
garantizar que la movilidad sea un derecho garantizado.

La investigación captó una valoración positiva hacia la gestión 
interinstitucional, donde los adultos mayores perciben el trabajo 
conjunto del GAD Municipal y la empresa de transporte como un 
compromiso activo. Esta percepción ayuda a darle legitimidad 
y credibilidad a las instituciones, que son la base para construir 
una gobernanza colaborativa sostenible en el tiempo, y que las 
políticas dejen de formar parte de acciones temporales.

La comunicación y concertación sobre Políticas Públicas 
Integrales son fundamentales para garantizar que el subsidio 
de pasa je para adultos mayores sea efectivo, justo y soste-
nible, mediante un diálogo abierto y coordinado, se pueden 
diseñar y ejecutar políticas que respondan mejor a las ne-
cesidades reales de esta población, la concertación permite 
consensuar recursos, definir responsabilidades y establecer 
mecanismos transparentes, permitiendo contar con una co-
munidad sensible y empática.

El impacto del subsidio no es utilitario, porque los adultos 
mayores lo visualizan como un elemento representativo que, 
al aliviar la carga económica, les permite despejar la mente y 
mantenerse activos, reflejando una conexión entre la movilidad 
subsidiada, la reducción del aislamiento social y la promoción 
de un envejecimiento activo, impactando positivamente en su 
bienestar psicosocial integral.
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Introducción

El traslado del personal militar dentro de las fuerzas armadas 
constituye una práctica institucional que, aunque histórica-
mente ha sido abordada desde un enfoque logístico y jerárqui-
co, demanda una revisión profunda desde la perspectiva de la 
gestión del talento humano y el bienestar organizacional. En el 
contexto de la Armada del Ecuador, esta práctica no solo obe-
dece a necesidades operativas o de cobertura territorial, sino 
que se inscribe en estructuras organizativas rígidas que, al no 
considerar las trayectorias profesionales, los entornos familiares 
ni las condiciones psicosociales del personal, pueden generar 
efectos adversos sobre la motivación, la identidad institucional 
y la satisfacción laboral. Por tanto, resulta imperativo pensar 
en la movilidad interna como un proceso de gestión gerencial 
estratégica que articule eficiencia operativa con respeto por la 
dignidad humana y sostenibilidad emocional.
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En este marco, el presente estudio tiene como objetivo central 
analizar cómo incide un plan de gestión gerencial del traslado 
de personal militar en los niveles de satisfacción laboral en la 
Armada del Ecuador durante el período 2025–2026. La investi-
gación se fundamenta en la hipótesis de que los traslados plani-
ficados con criterios técnicos, liderazgo empático y acompaña-
miento institucional no solo reducen los impactos emocionales 
negativos, sino que fortalecen el compromiso profesional del 
personal militar y mejoran el clima organizacional.

Esta aproximación reconoce que el traslado, lejos de ser un 
acto neutro, implica un conjunto de reconfiguraciones subjetivas y 
objetivas que deben ser cuidadosamente gestionadas para evitar 
la erosión del tejido organizacional. Sin embargo, entre el reco-
nocimiento teórico de estos impactos y su aplicación concreta 
en la gestión del talento humano castrense, la literatura organi-
zacional avanza hacia modelos que integran el bienestar psico-
social como un componente estratégico (Dollard & Bakker, 2010; 
Bakker & Demerouti, 2022), la evidencia preliminar en la Armada 
del Ecuador sugiere que los traslados continúan rigiéndose por 
paradigmas logístico-administrativos. Esta es una discrepancia 
que afecta la conexión lógica de las demandas operativas de la 
institución y las necesidades humanas de su personal, cuyo análisis 
es necesario realizar para diseñar un plan de gestión gerencial que 
no comprometa la sostenibilidad del recurso humano a largo plazo.

Metodología
 

Desde el punto de vista metodológico se adoptó un enfoque 
mixto de corte exploratorio (Creswell & Plano Clark, 2023). En 
la dimensión cualitativa, se desarrolló una revisión crítica de 
literatura científica especializada, así como de documentos 
normativos e institucionales vinculados a la administración del 
personal militar. En el componente cuantitativo, se diseñó y 
aplicó una encuesta estructurada con ítems en escala Likert 
(Taherdoost, 2024) dirigida a militares activos que hayan expe-
rimentado procesos de traslado en los últimos cinco años. Esta 
estrategia permitió construir un diagnóstico empírico sobre 
las percepciones del personal en torno a la planificación del 
traslado, la comunicación institucional, la coherencia con los 
perfiles profesionales, el impacto emocional y la existencia de 
mecanismos de acompañamiento y contención.

La población estuvo conformada por personal militar activo 
que experimentó traslados en los últimos cinco años, y la muestra 
-seleccionada por conveniencia- incluyó a 150 participantes que 
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respondieron voluntariamente un formulario digital durante los 
meses de abril y mayo de 2025. Para el análisis cuantitativo, se re-
currió a la estadística descriptiva, lo cual permitió representar los 
resultados en gráficos e interpretar los patrones de percepción. 
En el componente cualitativo se realizó un análisis documental de 
normativa institucional, literatura científica especializada y re-
glamentos internos, siguiendo a Bowen (2023). El procedimiento 
se desarrolló respetando principios éticos fundamentales como 
la confidencialidad, el consentimiento informado y el anonimato, 
contando con la autorización institucional pertinente para ga-
rantizar la legitimidad del proceso investigativo.

Gestión gerencial del traslado y satisfacción laboral

El traslado del personal militar dentro de las fuerzas armadas 
no puede ser entendido exclusivamente como una maniobra 
operativa ni como una estrategia aislada de redistribución 
funcional, sino que debe abordarse como un proceso organiza-
cional complejo, cuya gestión incide directa y estructuralmente 
en la experiencia subjetiva de los miembros institucionales 
(Bakker & Demerouti, 2013). 

En este marco, el presente ensayo analiza la incidencia del 
plan de gestión gerencial del traslado sobre la satisfacción labo-
ral en la Armada del Ecuador, a partir de la articulación entre el 
marco teórico contemporáneo y los resultados de una encuesta 
estructurada aplicada a militares activos. El punto de partida 
teórico radica en considerar el traslado no como una imposición 
jerárquica, sino como un hecho organizacional que, gestionado 
adecuadamente, puede convertirse en una oportunidad de for-
talecimiento institucional (Chughtai et al., 2024).

En contextos castrenses, la movilidad funcional ha sido his-
tóricamente regulada por criterios jerárquicos, estratégicos y 
operativos, dejando en segundo plano las implicaciones emo-
cionales, familiares y profesionales del personal implicado. El 
respaldo a esta afirmación se encuentra en el contexto local 
donde González (2021), en su estudio sobre las instituciones 
castrenses ecuatorianas, identificó que la movilidad funcional 
es un determinante crítico en la percepción de justicia orga-
nizacional por parte del personal.

Esta visión vertical y tecnocrática del traslado ignora que toda 
reasignación territorial o funcional implica una reconfiguración 
del vínculo entre el sujeto y su entorno institucional. La literatu-
ra en psicología organizacional ha señalado que los procesos 
de movilidad, cuando no están acompañados de estrategias de 
planificación, comunicación y contención, pueden erosionar el 



Wilson Javier Vargas Corella

87

sentido de pertenencia, generar tensiones identitarias y redu-
cir el compromiso institucional (Bakker & Demerouti, 2022). En 
consecuencia, pensar el traslado militar como parte integral de 
la gestión del talento humano exige una visión más integral, que 
considere la dimensión subjetiva de la experiencia laboral.

En este sentido, diversas teorías organizacionales ofrecen 
marcos explicativos útiles para comprender cómo la movili-
dad interna impacta en el bienestar del personal. La teoría del 
Psychosocial Safety Climate (PSC), desarrollada por Dollard & 
Bakker (2010), plantea que las organizaciones que priorizan 
entornos emocionalmente seguros favorecen la confianza, el 
compromiso y la salud mental de sus miembros. Desde esta 
perspectiva, la manera en que una institución comunica, ejecuta 
y respalda el traslado de su personal es tan importante como 
el traslado mismo (Kotter & Cohen, 2012). 

Un clima institucional que transmita protección, previsibilidad y 
equidad puede amortiguar los efectos negativos del cambio, mien-
tras que uno caracterizado por la arbitrariedad y la opacidad tiende 
a generar incertidumbre, ansiedad y resistencia. Esta dinámica la 
describen Aduwo & Nwachukwu (2023), quienes destacan que las 
culturas organizacionales que priorizan la seguridad psicológica y el 
apoyo al empleado actúan como amortiguadores contra los factores 
laborales estresantes, mientras que los entornos caracterizados por 
la imprevisibilidad y la falta de transparencia erosionan el bienestar 
mental y la capacidad de adaptación del personal.

De forma complementaria, el modelo Job Demands–Resources 
(Demerouti et al., 2001) señala que el equilibrio entre las deman-
das laborales y los recursos disponibles constituye una condi-
ción clave para la satisfacción laboral y la salud ocupacional. En 
contextos de traslado, las demandas tienden a aumentar signifi-
cativamente -nuevas funciones, entornos desconocidos, reorga-
nización familiar- y si la institución no proporciona los recursos 
necesarios (apoyo emocional, planificación anticipada, asesora-
miento profesional) se produce un desequilibrio que deriva en 
desgaste psicosocial (Riemer, 2000). Por ello, la gestión gerencial 
del traslado debe incluir una dimensión estratégica de provisión 
de recursos que no solo facilite la adaptación, sino que legitime 
el proceso ante los ojos del personal militar.

A estas aproximaciones se suma la Affective Events Theory 
(Weiss & Cropanzano, 1996), que enfatiza que los eventos signi-
ficativos dentro del entorno laboral -como un traslado- generan 
emociones que afectan actitudes, rendimiento y compromiso. 
Esta teoría permite comprender que no son únicamente las con-
diciones objetivas del traslado las que importan, sino también 
cómo son vividas por los sujetos. 
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La experiencia emocional ante un traslado puede variar ra-
dicalmente según el contexto en el que se dé: una reubicación 
comunicada con tiempo, explicada con transparencia y acom-
pañada de soporte institucional puede ser vista como una opor-
tunidad; en cambio, una reasignación repentina, sin justificación 
clara, puede ser percibida como una sanción o una forma de 
castigo organizacional.

Además de los modelos mencionados, es pertinente incor-
porar el enfoque del job embeddedness (Mitchell et al., 2001), 
que analiza cómo los trabajadores se arraigan en sus entornos 
laborales a través de vínculos sociales, compromisos familiares y 
adaptaciones culturales. Desde esta lógica, cada traslado genera 
una ruptura potencial con el entramado social que da sentido y 
estabilidad a la experiencia laboral. La gestión del traslado, por 
tanto, no puede reducirse a criterios administrativos, sino que 
debe contemplar las redes de significación y pertenencia que el 
militar ha construido, pues estas representan un capital simbólico 
e institucional invaluable.

Por otro lado, el liderazgo organizacional desempeña un pa-
pel determinante en la forma en que los procesos de movilidad 
son percibidos y vividos. El liderazgo transformacional, como el 
que proponen Abdurachman et al. (2023), se basa en la capa-
cidad de los líderes de inspirar, motivar y generar un propósito 
compartido con sus subordinados. En instituciones militares, 
donde las estructuras jerárquicas suelen ser rígidas, adoptar 
un enfoque de liderazgo transformacional podría humanizar las 
decisiones operativas, dotándolas de sentido y empatía (Rossi, 
2018). El traslado gestionado desde este tipo de liderazgo no 
se percibe como un mandato autoritario, sino como una acción 
coherente con los objetivos institucionales y con el desarrollo 
profesional del individuo.

En este marco, la comunicación institucional cobra una rele-
vancia estratégica. Diversos estudios en administración pública y 
psicología del trabajo sostienen que el modo en que se comunica 
una decisión organizacional puede modificar radicalmente su 
recepción emocional (Schwarz & Clore, 1988). Así, los protocolos 
de traslado deben incorporar estándares de comunicación em-
pática, oportuna y transparente. Una cultura institucional que 
promueva la escucha activa, la retroalimentación constante y 
la validación de las experiencias subjetivas no solo mejora el 
clima organizacional, sino que incrementa la legitimidad de las 
decisiones estratégicas tomadas desde los niveles superiores de 
mando (Falkheimer & Heide, 2018).
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Resultados

El análisis de los datos obtenidos es consecuente con el nivel 
de insatisfacción en las diez dimensiones del proceso de trasla-
do que fueron evaluadas. Los resultados, representados en las 
Figuras 1 a la 10, muestran que entre el 64% y el 69.5% del per-
sonal militar encuestado se ubica en los rangos de nada satis-
fecho a satisfecho, quedando en evidencia las deficiencias que 
existen en la gestión gerencial del traslado y que afectan en el 
bienestar psicosocial y la percepción de justicia organizacional 
de los encuestados. A continuación, se presenta el detalle de 
estos hallazgos.

La Figura 1 evidencia que el 68.8% de los encuestados se ubica 
entre “nada satisfecho” y “satisfecho” respecto a la planificación 
del traslado, lo que refleja que para la mayoría no existió una 
estructura de gestión clara ni una estrategia comunicacional 
efectiva, aspecto que, como sostiene Martínez (2020), es funda-
mental para consolidar una gobernanza participativa.

Figura 1.
La administración institucional planificó estratégicamente el proceso 
de traslado

Nota: Vargas (2025)

De tal manera, conviene destacar que la claridad normativa y 
la equidad en la aplicación de las políticas de movilidad interna 
representan dimensiones clave de la gestión del talento humano 
en instituciones jerarquizadas. El modelo de Psychosocial Safety 
Climate (Dollard & Bakker, 2010) postula que las instituciones que 
priorizan entornos laborales psicosocialmente seguros fomentan 
una percepción de justicia y pertenencia organizacional. 

No obstante, en la Figura 2, un 68.1% de los encuestados expre-
só sentirse entre “nada satisfecho” y “satisfecho” con la aplicación 
de las políticas de traslado, lo cual evidencia una brecha entre la 
normativa escrita y la práctica operativa. Esta disociación debilita 
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la legitimidad institucional y socava la motivación del personal, 
ya que el traslado es percibido como una acción arbitraria, y no 
como parte de un itinerario profesional planificado y equitativo, 
generando así una afectación directa en la satisfacción laboral 
y en el sentido de coherencia organizacional.

Figura 2.
El proceso de traslado toma en cuenta el perfil profesional y las 
competencias 

 

Nota: Vargas (2025)

En este mismo orden de ideas, resulta fundamental examinar 
si los traslados consideraron las competencias, perfiles profe-
sionales y trayectorias individuales del personal afectado, pues 
este aspecto determina en gran medida la percepción de valo-
ración institucional. Según la teoría del Job Demands–Resources 
(Demerouti et al., 2001), cuando la organización exige altos nive-
les de adaptación sin proporcionar los recursos necesarios para 
afrontarlos, se genera un desequilibrio que impacta negativa-
mente en la motivación y el bienestar. 

En la Figura 3 se observa que el 69.5% de los encuestados 
considera que su traslado no tomó en cuenta de forma adecua-
da su perfil ni sus competencias, lo cual resulta alarmante. Esta 
desarticulación entre el capital humano y la lógica de movilidad 
atenta contra la racionalidad técnica de la institución y refuerza 
la idea de que los procesos de traslado no están centrados en el 
desarrollo profesional, sino en necesidades estructurales impues-
tas de forma unilateral, lo que amplifica el sentido de desarraigo 
y afecta el compromiso institucional. Esta práctica representa un 
desaprovechamiento del capital humano acumulado que socava 
los fundamentos de la meritocracia castrense, al desvincular el 
esfuerzo profesional y la preparación individual de las oportuni-
dades de desarrollo y asignación de responsabilidades.
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Figura 3.
El proceso de traslado toma en cuenta el perfil profesional y las 
competencias  

Nota: Vargas (2025)

Otro de los elementos críticos que emergen de la literatura 
especializada es la necesidad de retroalimentación y acom-
pañamiento institucional durante los procesos de movilidad 
interna, particularmente en contextos jerarquizados donde 
la contención emocional no suele ser una práctica priorita-
ria. La ausencia de seguimiento por parte de los superiores 
inmediatos deteriora la percepción de respaldo organizacio-
nal, lo que a su vez incrementa los niveles de incertidumbre, 
ansiedad y desafección. 

La Figura 4 revela que un 67.4% de los militares encuestados 
se declaró entre “nada satisfecho” y “satisfecho” con el acompa-
ñamiento recibido durante o después del traslado. Esta carencia 
de acompañamiento constituye un obstáculo significativo para 
consolidar una cultura organizacional basada en el liderazgo 
horizontal y la empática supervisión, como proponen Dollard et 
al. (2017) al analizar intervenciones institucionales orientadas a 
la seguridad psicológica.

En una institución cuya eficacia operativa depende de la 
cohesión y confianza de la cadena de mando, esta falla en el 
acompañamiento es una omisión de cuidado y una vulnerabili-
dad estratégica que puede comprometer la unidad del comando 
y la eficiencia en el cumplimiento de las misiones.

La relación entre el traslado institucional y el bienestar emo-
cional del personal militar adquiere particular relevancia cuando 
se examina desde el prisma de la Affective Events Theory (Weiss 
& Cropanzano, 1996), la cual postula que los eventos organizacio-
nales generan respuestas emocionales que inciden en la actitud 
hacia el trabajo y en la satisfacción general. 
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Figura 4.
Recibió acompañamiento de los superiores durante o después del 
traslado 

 

Nota: Vargas (2025)

La Figura 5 refleja que un 69.5% de los participantes se sintió 
entre “nada satisfecho” y “satisfecho” con respecto al impacto 
positivo del traslado sobre su bienestar y motivación. Estos re-
sultados demuestran que la mayoría del personal no percibe el 
traslado como una experiencia constructiva, sino como un evento 
que reduce su estabilidad emocional y desmotiva su desempeño 
profesional. 

Ello es coherente con los hallazgos de Schwarz & Clore (1988), 
quienes afirman que la valoración afectiva de los actos institucio-
nales es fundamental para sostener una cultura organizacional 
sana. La coherencia entre las decisiones organizacionales y las 
expectativas individuales de los trabajadores constituye uno de 
los pilares de la satisfacción laboral. 

Figura 5.
El traslado contribuyó positivamente al bienestar emocional y la moti-
vación laboral

 

Nota: Vargas (2025)



Wilson Javier Vargas Corella

93

La Figura 6 señala que un 69.5% de los encuestados mani-
fiesta estar entre “nada satisfecho” y “satisfecho” con la forma 
en que el traslado respondió a sus expectativas profesionales 
y trayectoria institucional. Este dato sugiere una desconexión 
estructural entre la lógica institucional y los proyectos de de-
sarrollo de carrera de los militares, debilitando el sentido de 
pertenencia y la motivación intrínseca. Esta ruptura del contrato 
psicológico entre el individuo y la institución genera un ciclo de 
desmotivación que, en el mediano plazo, se llega a convertir en 
la pérdida de oficiales y suboficiales de alto potencial, erosio-
nando la base de talento necesaria para la sucesión de mandos 
y la sostenibilidad del liderazgo institucional.

Estudios como los presentados por Abdurachman et al. (2023) 
han demostrado que cuando el traslado se enmarca en un lide-
razgo transformacional, con propósito compartido y valoración 
individual, los efectos negativos disminuyen y la experiencia 
puede resignificarse como una oportunidad de crecimiento. Por 
tanto, la falta de coherencia identificada en los datos empíricos 
pone en evidencia la necesidad urgente de rediseñar las lógicas 
de movilidad para que respondan a trayectorias institucionales 
consistentes, , transformando lo que hoy se percibe como una 
imposición arbitraria en un peldaño reconocible dentro de una 
carrera al servicio de la institución.

Figura 6.
El traslado fue coherente con las expectativas profesionales y la tra-
yectoria institucional

 

Nota: Vargas (2025)

Uno de los indicadores más sensibles en los procesos de movi-
lidad institucional es la información oportuna. La falta de claridad 
en los tiempos y condiciones del traslado puede generar ansiedad 
anticipatoria, disminuir la capacidad de planificación familiar y 
profesional, y afectar la disposición emocional del trabajador. 



Plan de gestión del traslado de personal militar y satisfacción laboral en la Armada del Ecuador 

94

El gráfico 7 señala que un 64.2% de los encuestados se ubicó 
entre “nada satisfecho” y “satisfecho” respecto a la información 
anticipada sobre su destino y funciones. 

Este dato revela una clara deficiencia en los mecanismos de 
comunicación interna, lo que, según Dollard & Bakker (2010), afec-
ta negativamente el clima psicosocial al generar ambientes de 
incertidumbre y desconfianza. La anticipación informativa, lejos 
de ser una formalidad administrativa, debe entenderse como un 
factor de protección emocional clave en entornos institucionales 
exigentes. En una organización donde la claridad de las órdenes 
es un principio operativo fundamental, esta falla en la comuni-
cación interna ocasiona daños al bienestar individual, porque 
contradice la cultura de precisión y previsibilidad que debería 
regir en todos los niveles de mando.

Figura 7.
Se le informó con antelación suficiente sobre su destino y funciones

 

Nota: Vargas (2025)

De manera complementaria, la falta de espacios institucio-
nalizados para expresar necesidades personales o familiares en 
el contexto de los traslados representa una omisión crítica en 
términos de gestión humana. La Figura 8 muestra que un 69.4% 
de los encuestados manifestó estar entre “nada satisfecho” y 
“satisfecho” con respecto a la existencia de dichos espacios. 

Esta ausencia de canales de escucha activa evidencia una cul-
tura institucional que prioriza la operatividad sobre la humanidad, 
contradiciendo las propuestas del modelo JD-R (Demerouti et al., 
2001), que enfatiza la necesidad de recursos psicosociales para 
contrarrestar las altas demandas organizacionales. Incorporar 
mecanismos formales de diálogo y adaptación personalizada 
permitiría transformar el traslado en una práctica inclusiva, sen-
sible y coherente con las realidades de los sujetos. 

Según Ostadi et al. (2025), en las organizaciones militares el 
fortalecimiento de los contratos psicológicos (aquellas expec-
tativas recíprocas no escritas entre el individuo y la institución) 
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dependen de que los mandos atiendan las necesidades espi-
rituales, intelectuales y psicológicas de sus tropas. Más allá 
de una concesión humanitaria, la institucionalización de estos 
espacios constituiría una inversión estratégica en resiliencia 
organizacional, reconociendo que la lealtad y el compromiso 
del personal no se decretan, sino que se cultivan a través de un 
reconocimiento tangible de su dignidad integral.

Figura 8.
Se crearon espacios para expresar las necesidades personales o fa-
miliares durante el proceso de traslado

 

Nota: Vargas (2025)

Más allá de la experiencia institucional inmediata, es crucial 
analizar el impacto del traslado sobre la estabilidad emocional 
o familiar del personal militar. En la Figura 9, un 69.1% de los 
encuestados reportó afectaciones emocionales o familiares sig-
nificativas. Este dato es revelador y preocupante, pues demues-
tra que el traslado no solo altera la logística de vida del militar, 
sino que también fractura su estructura afectiva y relacional. 

La acumulación de traslados mal gestionados, como advierte la 
AET (Weiss & Cropanzano, 1996), puede derivar en desgaste emo-
cional crónico, desvinculación afectiva y solicitudes de baja antici-
pada. Por tanto, la gestión del traslado debe considerar su impacto 
multiescalar, incluyendo evaluaciones de riesgo familiar y planes 
de acompañamiento adaptados a las circunstancias individuales.

De tal manera, la dimensión del acompañamiento psicológico 
o social, como estrategia de mitigación de los efectos negativos 
del traslado, es una de las más desatendidas según los datos ana-
lizados. La Figura 10 evidencia que un 66.3% de los encuestados 
se declaró entre “nada satisfecho” y “satisfecho” respecto a este 
tipo de acompañamiento. Esta ausencia resulta particularmente 
alarmante considerando que el traslado militar implica rupturas 
simbólicas, cambios abruptos de entorno, e incluso, en ocasiones, 
situaciones de riesgo. 
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Figura 9.
El proceso de traslado afectó la estabilidad emocional o familiar

 

Nota: Vargas (2025)

Como indican Dollard et al. (2017), las organizaciones que 
institucionalizan programas de apoyo psicosocial no solo mejo-
ran la resiliencia del personal, sino que también consolidan una 
cultura de cuidado y compromiso mutuo. La Armada del Ecuador 
enfrenta, por tanto, el desafío de integrar estas estrategias como 
parte estructural de sus lógicas de gestión y no como medidas 
excepcionales o reactivas.

Figura 10.
Recibió acompañamiento psicológico/social antes, durante o posterior 
al traslado 

  

Nota: Vargas (2025)

Discusión 

A partir de la integración de los datos empíricos y el cuerpo 
teórico revisado, se hace evidente que el traslado militar en la 
Armada del Ecuador ha sido percibido por el personal como 
una práctica organizacional escasamente planificada y escasa-
mente humanizada. Esta disonancia entre lo que se establece 
normativamente y lo que se experimenta en la vida institucional 
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produce una fragmentación de la cultura organizacional, de-
bilitando los vínculos de confianza y generando estados de 
vulnerabilidad emocional no siempre reconocidos. 

La literatura sobre clima organizacional, como la propuesta 
por Cedeño & Carva jal (2021), enfatiza que la calidad de las 
interacciones dentro de la institución depende en gran medida 
del sentido de justicia, equidad y reconocimiento, factores que 
han sido identificados como débilmente representados en los 
resultados obtenidos en las diez dimensiones indagadas.

Esta situación revela una profunda necesidad de transitar ha-
cia modelos de gestión gerencial más integradores y emocional-
mente inteligentes, capaces de articular las exigencias logísticas 
propias de la institución castrense con las necesidades subjetivas 
de sus integrantes. La incorporación de liderazgos transforma-
cionales, tal como lo han descrito Abdurachman et al. (2023), 
permitiría resignificar el traslado como parte de una trayec-
toria institucional planificada, en lugar de ser percibido como 
un castigo o imposición arbitraria. En este sentido, los estilos 
de liderazgo que articulan autoridad con empática, contención 
emocional con comunicación clara, se tornan imprescindibles 
para reducir el impacto negativo de los traslados y favorecer una 
mayor identificación con la misión institucional.

A la luz de estos hallazgos, resulta prioritario cuestionar la 
actual concepción tecnocrática del traslado como una simple 
reasignación de funciones. Tal como se ha evidenciado en los 
diez indicadores gráficos, el traslado no es una acción neutral ni 
carente de implicaciones subjetivas, sino que se configura como 
un evento que impacta la estructura emocional, familiar, profe-
sional e identitaria de los militares (Pleasant, 2025). 

Por ello, las teorías revisadas coinciden en que cualquier forma 
de movilidad funcional debe estar acompañada por dispositivos 
de apoyo que mitiguen sus efectos, garanticen condiciones de 
equidad y comuniquen con claridad el propósito de la medida. 
Cuando estos elementos están ausentes, la movilidad deja de ser 
funcional para convertirse en una fuente de tensión institucional 
y malestar subjetivo.

Una de las claves para fortalecer los procesos de traslado es 
la institucionalización del clima de seguridad psicosocial (PSC) 
como indicador de gestión organizacional. Tal como lo establecen 
Dollard & Bakker (2010), este concepto no puede ser concebido 
como un complemento opcional de las políticas administrativas, 
sino como un eje estructural que garantice entornos de trabajo 
seguros y emocionalmente sostenibles. En la Armada del Ecuador, 
los datos recabados sugieren que el PSC es débil o inexisten-
te, dada la falta de planificación, retroalimentación, contención 
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emocional, liderazgo transformacional y consideración de las 
redes sociales del militar trasladado. Revertir esta situación de-
manda una transformación institucional que supere los límites 
de la gestión burocrática tradicional.

En este marco, la teoría del job embeddedness (Mitchell et 
al., 2001) aportan una mirada complementaria al analizar el 
arraigo del personal militar como un conjunto de relaciones 
que vinculan al individuo con su entorno institucional, comuni-
tario y familiar. Cada traslado mal gestionado representa una 
ruptura de estas redes, generando sentimientos de aislamiento, 
desvinculación emocional e incluso cuestionamientos al sentido 
de pertenencia institucional.

Las decisiones de movilidad, entonces, no solo deben aten-
der a la eficiencia funcional, sino también a la necesidad de 
preservar y fortalecer el tejido relacional del militar, evitando 
daños colaterales que comprometan la estabilidad de la ins-
titución en su conjunto.

En el marco de las reformas institucionales orientadas a mejo-
rar la eficiencia operativa y el bienestar organizacional, se hace 
indispensable reconocer que el traslado del personal militar no 
puede ejecutarse desvinculado de los contextos de crisis, refor-
ma o inestabilidad institucional. Tal como lo plantean Bakker & 
Demerouti (2022), en situaciones de alta demanda organiza-
cional o transformaciones estructurales, los niveles de desgaste 
emocional tienden a incrementarse, especialmente si no se dis-
pone de recursos compensatorios adecuados. 

En el caso de la Armada del Ecuador, es evidente que los tras-
lados no han sido acompañados por estrategias de contención 
emocional, asesoramiento profesional ni evaluaciones de impacto 
psicosocial. Esto no solo vulnera el principio de justicia organi-
zacional, sino que genera efectos acumulativos que erosionan 
progresivamente el tejido institucional, debilitando el sentido de 
misión compartida y afectando la sostenibilidad organizacional 
en el mediano plazo.

Frente a esta problemática, las experiencias internacionales 
resultan ilustrativas. El programa de relocalización del personal 
naval en los Estados Unidos, tal como lo documenta el Fleet and 
Family Readiness Center (2025), ha demostrado que los traslados 
bien gestionados pueden convertirse en plataformas de desarro-
llo profesional, siempre que se articulen con asesoramiento psi-
cológico, planificación familiar y monitoreo institucional posterior. 

Estas buenas prácticas son trasladables a otros contextos siem-
pre que se adapten a las particularidades culturales, logísticas y 
normativas de cada país. Para la Armada del Ecuador, adoptar 
un modelo semejante no implica copiar esquemas foráneos, sino 



Wilson Javier Vargas Corella

99

incorporar principios universales de gestión centrada en el ser 
humano, como la anticipación, la transparencia y el acompa-
ñamiento continuo. Este rediseño podría marcar una diferencia 
sustantiva en la forma en que se perciben los traslados insti-
tucionales, transformándolos de una fuente de malestar a una 
oportunidad de crecimiento.

Es igualmente necesario revisar el papel que desempeña la 
comunicación organizacional en la experiencia del traslado. Los 
datos revelan que gran parte del malestar del personal tiene su 
origen en la ausencia de información clara, oportuna y empática 
sobre las decisiones que afectan su trayectoria profesional. La 
literatura en psicología organizacional (Schwarz & Clore, 1988) 
subraya que las emociones que emergen ante decisiones ins-
titucionales no dependen exclusivamente del contenido de la 
decisión, sino de la forma en que esta es comunicada y vivida 
por los sujetos. En este sentido, el rediseño de los protocolos de 
comunicación interna debe priorizar la transparencia, la sensi-
bilidad y el reconocimiento de las necesidades individuales del 
personal militar, garantizando una narrativa institucional cohe-
rente y humanizante que fortalezca la confianza mutua.

Otro componente insoslayable es la articulación de la gestión 
del traslado con los mecanismos de evaluación del desempe-
ño y desarrollo profesional. Una movilidad institucional que no 
reconoce los logros, capacidades o intereses del militar afecta 
directamente la motivación, al romper con la lógica meritocrática 
que debe regir todo sistema de carrera. Este tipo de desvincu-
lación simbólica entre el esfuerzo y el reconocimiento, como lo 
sostiene la AET (Weiss & Cropanzano, 1996), produce emociones 
negativas persistentes que se traducen en actitudes de cinismo 
organizacional, apatía o desvinculación anticipada. En conse-
cuencia, resulta imperativo integrar sistemas de evaluación y 
retroalimentación continua que no solo monitoreen el impacto 
del traslado, sino que reconozcan y recompensen la adaptabili-
dad, el compromiso y el liderazgo demostrado por el personal 
en contextos de movilidad funcional.

En ese sentido, es importante destacar que el traslado mili-
tar, lejos de ser una acción neutra, se inscribe en una dinámica 
institucional que puede consolidar o fracturar la relación entre 
el sujeto y la organización. La satisfacción laboral, tal como lo 
demuestra la evidencia empírica y teórica analizada, depende 
en gran medida de la forma en que se ejecutan estos traslados. 
Cuando estos procesos están dotados de transparencia, respaldo 
institucional, consideración de los perfiles profesionales, acom-
pañamiento emocional y coherencia comunicacional, pueden 
incluso reforzar la motivación y el sentido de pertenencia.  
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En situaciones diferentes, cuando se ejecutan de forma ver-
tical, opaca y desvinculada de las trayectorias individuales, se 
convierten en detonantes de malestar estructural. Por ello, pensar 
en la gestión del traslado desde un enfoque humano, integral y 
prospectivo es una opción deseable y una necesidad imperativa 
para el fortalecimiento de la Armada del Ecuador como institu-
ción moderna, profesional y emocionalmente sostenible.

Desde una visión estratégica de la administración pública 
especializada, el rediseño de los planes de traslado debe consti-
tuirse en una política estructural dentro del sistema de gestión del 
talento humano en la Armada del Ecuador. Para ello, es indispen-
sable que el traslado deje de ser un procedimiento meramente 
administrativo para convertirse en un proceso institucional con 
fases claras de planificación, análisis, ejecución y evaluación. 

Esta transformación exige el desarrollo de un sistema de 
indicadores que midan tanto la eficiencia logística del traslado 
como su impacto emocional, profesional y familiar. Tal como lo 
proponen Ramos & Tovar (2019), las fuerzas armadas que logran 
vincular indicadores de bienestar con procesos de gestión in-
terna consolidan no solo su capacidad operativa, sino también 
su legitimidad institucional frente a los propios miembros y a 
la ciudadanía en general.

Adicionalmente, la incorporación del enfoque de derechos 
humanos en los procesos de traslado permitiría visibilizar al per-
sonal militar no solo como recurso estratégico, sino como sujeto 
de derechos que requiere condiciones dignas para su desem-
peño. Este enfoque resulta particularmente relevante cuando se 
considera que muchos traslados afectan no solo al militar, sino 
también a su grupo familiar, implicando rupturas escolares, se-
paraciones conyugales, cambios de hábitat y reconfiguraciones 
de rutina. Desde esta óptica, la institucionalización de protocolos 
de acompañamiento familiar, como parte integral del traslado, 
constituiría un avance significativo en la humanización de la ad-
ministración militar. Esta lógica encuentra respaldo en la literatura 
internacional, que aboga por un enfoque de “familia militar” como 
núcleo básico de sostenibilidad institucional.

En esta misma línea, se hace necesaria la implementación de 
dispositivos institucionales permanentes de escucha, evaluación 
y mejora continua sobre el proceso de traslado. Estos dispositivos 
deben adoptar metodologías participativas, donde el personal 
militar pueda expresar retroalimentaciones, sugerencias y valo-
raciones que sean sistematizadas e incorporadas a los planes 
de gestión. Tal práctica fortalece los principios de gobernan-
za interna y refuerza la capacidad adaptativa de la institución. 
Como señalan Ruiz et al. (2020), el liderazgo emocionalmente 
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inteligente se construye también a partir de la capacidad insti-
tucional para incorporar las emociones, percepciones y trayec-
torias de sus miembros como insumos legítimos en la toma de 
decisiones organizacionales.

La construcción de una cultura organizacional coherente, mo-
tivadora y resiliente dependerá, en buena medida, de la forma 
en que la Armada del Ecuador enfrente los desafíos derivados 
del traslado institucional. Si se persevera en un modelo vertical, 
opaco y funcionalista, el costo será la erosión progresiva de la 
confianza institucional, el incremento del ausentismo, las solici-
tudes de baja y el deterioro del clima laboral. En cambio, si se 
avanza hacia una concepción participativa, emocionalmente 
sostenible y técnicamente planificada del traslado, se abrirán 
las puertas a una reforma estructural del sistema de gestión 
humana castrense, donde la satisfacción laboral deje de ser una 
variable residual para convertirse en un objetivo estratégico de 
alto valor institucional.

Por ende, el análisis articulado entre teoría y evidencia empí-
rica permite afirmar con claridad que el traslado del personal 
militar constituye uno de los factores estructurales que más incide 
en la satisfacción laboral dentro de la Armada del Ecuador. Los 
datos obtenidos en los diez gráficos analizados muestran una 
tendencia consistente hacia la insatisfacción, lo que corrobora 
las hipótesis teóricas de que una gestión deficiente del trasla-
do afecta el bienestar emocional, la motivación profesional, la 
estabilidad familiar y la percepción de justicia organizacional. 

Frente a ello, se impone la necesidad de un rediseño profun-
do de los planes de traslado, guiado por principios de liderazgo 
transformacional, justicia emocional, comunicación empática y 
planificación estratégica. Solo así podrá garantizarse una mo-
vilidad funcional que no erosione, sino que refuerce, el compro-
miso, la identidad y la sostenibilidad institucional de la Armada 
del Ecuador.

Conclusiones

A la luz de los hallazgos empíricos y del andamiaje teórico revi-
sado, se concluye que la gestión gerencial del traslado de per-
sonal militar constituye una variable crítica en la configuración 
de la satisfacción laboral dentro de la Armada del Ecuador. Lejos 
de tratarse de una operación meramente logística, el traslado 
implica una serie de transformaciones subjetivas, emocionales, 
profesionales y familiares que inciden de manera directa en la 
percepción de justicia organizacional, la motivación intrínseca y 
el sentido de pertenencia institucional. Los resultados obtenidos 
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en los diez indicadores analizados revelan un patrón reiterado de 
insatisfacción que evidencia fallas estructurales en la planifica-
ción, comunicación y acompañamiento del proceso, lo que, a su 
vez, socava la sostenibilidad emocional del personal y deteriora 
el clima organizacional.

Desde esta perspectiva, se torna imprescindible rediseñar el 
plan de gestión del traslado con base en principios de liderazgo 
transformacional, coherencia profesional, seguridad psicosocial y 
articulación con los contextos familiares del personal. Solamente 
mediante una intervención institucional integral —que incluya 
planificación estratégica, transparencia comunicacional, dispo-
sitivos de retroalimentación, y protocolos de contención emocio-
nal— será posible convertir el traslado en una oportunidad de 
fortalecimiento organizacional, y no en una fuente de desgaste. 
La satisfacción laboral, en este escenario, deja de ser un efecto 
colateral y pasa a constituirse en un objetivo estratégico que 
articula eficiencia operativa con bienestar humano en el seno 
de una organización jerarquizada.
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